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giorno in cui il popolo napoletano iniziò, in
nome dell'indipendenza della Patria, della di~
fesa della libertà, il secondo glorioso risorgi~
mento nazionale. Affamati, senza guida e senza
armi i napoletani, uniti, stretti da un grande
ideale indicarono a tutto il popolo italiano
come si combatte e come si vince.

A rievocare a distanza di dUe. lustri quelle
gesta eroiche si resta stupiti ed ammirati. In~
sorgere contro l'esercito tedesco, che fino a
quel momento era ritenuto uno dei più forti,
se non il più forte certamente il più spietato
esercito del mondo, dargli battaglia in ogni
strada, in ogni vicolo, da ogni casa, da agIli
rudere, costringerlo alla fuga e costringere
molti reparti alla resa, ecco la sintesi di quelle
eroiche gloriose quattro giornate. Ma esse non
dimostrano solo l'eroismo di un popolo, stanno
anche a dimostrare come Napoli, fiera delle sue
tradizioni, ispirandosi al ricordo delle lotte
cruente ed indimenticate combattute dai suoi
figli migliori nei lontani 1799, 1820, 1848, s.em~
pre in difesa della libertà, volle dimostrare e
insegnare a tutto il popolo italiano, al di sopra
degli opportunistici calcoli di probabilità o dei
vani attesismi, che spesso nascondono viltà o
tradimento, che l'insurrezione era il solo mezzo
per scacciare il tedesco invasore e per distrug~
gere un triste e vergognoso passato e poter
iniziare un'èra nuova basata sulla libertà e
sulla giustizia e. che tutto ciò era possibile
soltanto nell'unità di tutte le forze nazionali.
Questo esempio e q1J.esto ammonimento il po~
polo italiano raccolse e la lotta di resistenza
divampò in tutto il nostro Paese. Ecco perchè,
onorevoli colleghi, questa data è cara al cuore
di tutti g.li Italiani. Ma non basta il ricordo
e la esaltazione di tanti martiri edi tanti eroi.
Se noi vogliamo che il loro sacrificio non sia
stato vano, è necessario ispirarsi al loro inse~
gnamento in nome appunto dell'unità di tutte
le forze sane del nostro Paese e procedere
per la via che essi ci hanno tracciato.

Perchè, onorevoli colleghi, Napoli prima e
tutta Italia poi insorsero? Per scacciare l'in~
vasore e per distruggere il fascismo; perchè
tanti napoletani prima e tanti italiani dopo
lasciarono la loro vita in questa lotta eroica?
Per far sì che sulle rovine di una vecchia
società corrotta ne sorgesse una nuova basata
sulla giustizia, sulla libertà e sulla democrazia;

perchè tanti napoletani prima e tanti italiani
dopo versarono il loro sangue? Perchè questo
sangue ricordasse ai soliti retori e ai nume~
rosi immemori che la Patria si difende non
si baratta; perchè tanti napoletani prima e
tanti italiani dopo hanno impugnato le armi?
Perchè da quella lotta' nascesse una coscienza
nazionale nuova per cui non fosse più possi~
bile il tradimento e l'inganno delle masse po~
polari che durante il ventennio fascista, che
durante la resistenza, avevano dimostrato il
loro senso di responsabilità e di consapevo~
lezza ed ebbero sempre fiducia nella rinascita
della Patria no'Stra.Ed è a questa rinascita
che noi oggi dobbiamo tendere ed unire a que~
sto scopo tutte le nostre forze affinchè quel~
l'esempio e quel ricordo, uniti al voto del 7 giu~
gno liberamente espresso dal popolo italiano,
possano rappresentare una guida per tutti co~
loro che intendono, tenendo presente la scia~
gurata esperienza del passato, evitare nuovi
lutti e nuove rovine al nostro Paese ed av~
viarlo sulla via del progresso, della giustizia,
della libertà, della pace.

Soltanto così potremo essere degni dei no~
stri morti, soltanto così non tradiremo la fidu~
cia dei sopra vissuti, soltanto così potremo,
con la nostra azione, mostrare che il loro sa~
crificio non .è stato vano. (Applausi).

CIANCA. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facoltà.

CIANCA. Ci associamo alla invocazione del~
l'epopea napoletana che iniziò il ciclo deUa
liberazione naiionale dalla servitù interna e
dalla invasione straniera. La fedeltà agli ideaJi
che animarono quelle magnifiche giornate ci
impongono di lottare perchè il patrimonio che
ci è stato trasmesso non venga nè disperso nè
menomato e si traducano in sempre più viva
realtà i princìpi ed i diritti sanciti nella Co~
stituzione democratica repubblicana. (Ap~
plausi) .

RICCIO. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facoltà.

RICCIO. Avrei chiesto la parola ieri ~ so~

lennità civile dedicata all'insurrezione popolare
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di Napoli ~ ma non lo feci, perchè credetti' e
attesi che altri più autorevolmente di me
l'avesse chiesta ieri stesso su questo argomento,
per far risuonare in questa Aula l'eco delle
Quattro Giornate, tanto più che questo anno
ne ricorreva il decimo anniversario. Chiedo
ora anch'io di parlare per aggiungere un breve
pensiero a quanto hanno detto il senatore Pa~
lerma, che è, come me, consigliere comunale
napoletano ed il senatore Cianca, che, insieme
al senatore Selvaggi, già domenica scorsa rie~
vocò a Napoli la data. Espressi tali sentimenti
e rimasta delusa la desiderata aspettativa,
mentre mi associo alle espressioni che sono
state qui pronunciate, mi piace di rilevare un
solo punto del significato delle Quattro Gior~
nate. Penso che esse non soltanto espressero
la sollevazione spontanea del popolo contro
l'oppressione insopportabile dello straniero, ma
furono anche il segno dell'unione mirabile di
tutti i cittadini, di ogni ceto, di ogni credo e
di ogni età, legati dal sacro, supremo amore
della Patria. Auspico che questo sentimento, che
fu alla base del glorioso episodio, permanga
sempre fra gli Italiani, di ogni ceto, di ogni
credo, di ogni età, ove mai venga attentata la
libertà e l'indipendenza degli Italiani stessi, e
sia anche sereno ma fermo monito contro
chiunque volesse conculcarle. (Applausi).

AZARA, Min'istro di grazia e giustizia. Do~
mando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facoltà.

AZ ARA, Ministro di grazia e giustizia. Ono~
revole Presidente, onorevoli colleghi, a nome
del Governo mi associo alle nobili parole che
sono state pronunciate dai senatori Palermo,
Cianca e Riccio, perchè le gloriose giornate
di Napoli, nelle quali brillò di fervida luce lo
spirito altamente patriottico di quella nobilis~
sima città, sono un esempio mirabile a tutti
di amore per la Patria, per la quale qualsiasi
sacrificio deve compiersi, anche quello della
vita, con l'animo teso verso un avvenire mi~
gliore per il Paese, per la pace, per lagiu~
stizia. (Applausi).

PRESIDENTE. Onorevoli colleghi, sono Sl~
curo di interpretare il pensiero di tutto il

Senato associandomi aUe nobili parole che sono
state pronunciate testè nella ricorrenza del de~
cennale delle quattro giornate di N apoli, esem~
pio e monito di coraggio e di fierezza a tutti
gli Italiani. (Applausi).

Per una sciagura occorsa

a minatori italiani in Belgio.

MARIANI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facoltà.

MARIANI. Signor Presidente, onorevoli col~
leghi, è doloroso per me far risuonare qui una
voce d'angoscia, dopo quelle di esaltazione che
sono state testè pronunciate. Gli ItalIani" hanno
appreso con immenso dolore la tragedia che
ha colpito dei nostri connazionali nel Belgio.
Dodici minatori hanno perso la vila e tra
questi sette italiani. Le notizie ci dicono che
nella miniera l'ascensore stava salendo con una
quarantina di operai, quando, al secondo piano
di un pozzo profondo 570 metri, due travi as~
sicuranti i movimenti della cabina hanno ce~
duto e la cabina è precipitata, andando cl ca~
dere su di una piattaforma di sicurezza, sfon~
dava il pavimento, straziando i corpi di molti
che si trovavano nell'interno; i resti di dodici
infelici precipitavano da un'altezza di 120 me~
tri in fondo al pozzo.

Le travi assicuranti il movimento hanno dun~
que ceduto. La nostra commossa espressione
di cordoglio per tutte le vittime e la solidarietà
nel dolore per i loro familiari ed in modo
particolare per i sette italiani, non ci dispen~
sano dal dovere di reclamare che siano ricer~
cate le responsabilità. La rinnovata tragedia
di cui sono state vittime i nostri connazionali,
dei fratelli nostri, ci impone di compiere una
inchiesta a fondo. In questo momento di an~
goscia non credo opportuno ampliare il tema
della tutela dei nostri emigranti nelle miniere
del Belgio ~ a volte vittime di una imponde~

l'abile fatalità ~ ma ancor più per la incuria,
la scarsa vigilanza delle attrezzature che la
speculazione dei padroni delle miniere ha po~
sto e pone costantemente in atto.

Mi consentano i colleghi di ricordare che nel
mio discorso al Senato del 2 aprile dello scorso
anno, riferendomi al Belgio, ho denunciato le
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infrazioni ai patti di lavoro, i maltrattamenti,
tal une condizioni schiaviste con le quali sono
trattati i nostri emigranti, la insufficienza di
sicurezza dovuta alla esosa speculazione, e men~
zionavo ~ fra i tanti ~ un brano che a questo
proposito pUbblicava il giornale « Il Sole d'Ita~

lia» di Bruxelles, brano che ritengo oppor~
tuna rileggervi in questa triste occasione:

« . . . N on saremmo ritornati sopra il dolo~
roso argomento degli emigranti italiani nel
Belgio se il troppo frequente succedersi di in~

fortuni mortali non avesse gettato nella mass~,
operaia italiana un malessere che non può più

nascondersi, uno stato d'animo alla base del
quale sta la non sicurezza dell'incolumità per~

sonale e che fa chiedere ad ogni lavoratore,
pronto per la discesa del quotidiano lavoro,

.se questo non sia il suo ultimo giorno di la~
varo, se potrà risalire con gli altri oppure
finirà schiacciato tra un ammasso di sassi e
carbone o asfissiato in una delle tante "ta~
glie " dove ogni giorno migliaia di operai sono
occupati. Siccome quasi il 90 per cento degli
operai a "vena" è composta di stranieri; i
capi vogliono carbone e non si curano neppure

di fornire in tempo opportuno il materiale ne~
cessario per l'armatura perchè tanto, se di~
sgrazie succedono, muoiono stranieri, e gli
stranieri per loro sono calcolati poco. I belgi
sono lontani dal carbone perchè c'è la massa
italiana che si sacri'fica, muore nelle "taglie"

e reclama poco. Sono pensieri che mettono in
evidenza una tragica situazione sulla quale ci
si è addormentati senza porre, in modo reali~
stico, i prol?lemi nella loro vera luce, senza
che, salvo qualche platonica e, ahimè, quanto
timida affermazione di principio, si avesse il
coraggio di risolvere una questione, che per
migliaia di uomini è diventata una questione

di vita o di morte. È a questo prezzo che il
minatore italiano si guadagna il pane. I morti
dal 1946 si sono accumulati a centinaia nei
cortili delle miniere. Scene strazianti si sono
rinnovate dietro i cancelli ostinatamente chiusi
dei pozzi quando la sirena dava il segnale di
una disgrazia e 10 folla muta e piangente si
raccoglieva in una tragica e, troppo spesso,
inutile attesa. Ma alle cause non si è mai pen~
sato ».

i

'I
A queste denuncie, al mio accorato appello

I perchè si metteRse fine alle sventure che pos~

I

sono e debbono evitarsi, l'onorevole Dominedò,
interrompendomi, rispondeva che tui:;Lo andava

I per il meglio giacchè anch'egli era andato ~~~

I

in occasione di una sua visita ~ a spalare il

carbone in fondo alla miniera.
L'angoscia che ci afferra in questo momento

per le nuove vittime non ci consente l'ironia.
Discuteremo a fondo questo

.
grave problema

in altra occasione. Frattanto, credo opportuno
proporre che il Governo italiano abbia a con~
durre una rigorosa inchiesta ~ direi meglio

~ una coraggiosa inchiesta, nella speranza
che, ancora una volta, non si salvino i veri
responsabili e non si abbia a trovare la solita
« fatalità », quando addirittura non si venga
a far colpa alle stesse vittime. Vi sono respon~
sabilità dirette e tremende da parte dei pa~
dI'ani delle miniere, ma vi sono anche le no~
stre, le vostre responsabilità, signori del Go~
verno, per il modo col quale vengono avviati
all'estero i nostri emigranti, sulla insufficiente
tutela, sulla mancata vigilanza.

La vita umana è sacra, nè quest'ora di for~
sennata propaganda atomica ci consente di di~
menticarIo. E poichè sono qui a ricordare e
commemorare le ultime vittime di una miniera
del Belgio, mi consenta, onorevole Presidente,
me lo consentano i colleghi, di ricordare e
commemorare anche i morti, troppi morti, vit~
time di infortuni nel nostro Paese.

Giorni or sono, nel cantiere Falck in quel
di Sondrio.. .

PRESIDENTE. Onorevole collega, mi per~
doni, io sono commosso nel sentire le sue pa~
l'aIe, ma se penso al perchè lei ha chiesto
di parIare ~ ne ho davanti la motivazione ~

la devo richiamare ai termini della sua ri~
chiesta di parola. La prego quindi di attenersi
strettamente al tema, già sufficientemente com~
movente, per cui ha chiesto la parola; per par~
lare di altro ha tutte le sedi più opportune per
farlo, dall'interpellanza all'interrogazione, e
può avere qualsiasi soddisfazione.

MARIANI. Ringrazio l'onorevole Presidente,
però pensavo che mi avrebbe consentito di com~
memorare anche i morti nel nostro Paese,
giacchè avevo la parola, seppure ho dimenti~
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cato di aggiungere nel biglietto che le ho man~
dato che desideravo commemorare anche i
morti di due giorni fa, signor Presidente, al
cantiere Falck in seguito al briIlamento di
una mina sul luogo dove si stava effettuando
una perforazione; nello stesso luogo la dire~
zione ha inviato, dopo quattro ore di distanza,
altri operai. È brillata un'altra mina. Bilancio
quattro morti oltre i feriti. Anche qui abbiamo
il dovere di accertare le responsabilità.

Prendendo occasione dall'invito che ho rivolto
al Governo di accertare le responsabilità per
i morti del Belgio, mi auguro che si accertino
anche le responsabilità per la morte di lavora~
tori nel nostro Paese. Gli infortuni sono trop~
pi, e sono i lavoratori che. lasciano la vita

. '$nei cantieri, nelle fabbriche, e sono case, scale

che crollano e sono bimbi massacrati dal crollo
di un muro di cinta. Mai si è andati a fondo
a precisare le responsabilità. Ad ogni tragedia,
anche all'estero, si mette in moto la macchina
invisibile del salvataggio; i morti hanno sepol~
tura fra chi prega e chi impreca, con qualche
discorso commemorativo, e tutto finisce lì. Sulle
responsabilità si stende via via e si infittisce
la cortina fumogena dell'oblìo. Ai familiari non

restano che gli occhi per piangere ed a noi
il triste e pur doveroso compito della fraterna,
umana solidarietà nel dolore e la protesta con~
tro i troppi responsabili impuniti, protesta che
il Gruppo socialista rinnova anche in questa
tragica occasione nell' Aula del Senato. (Ap~
plausi dalla sinistra).

AZARA, Ministro di grazia e giustizia. Do~
mando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facoltà.

AZARA, MinistTo di grazia e giustizia. Ono~
revoli colleghi, il Governo, che segue con animo
trepido i figli d'Italia dovunque essi portino
la loro forza di lavoro, non può che associarsi
ana prima parte del discorso che ha fatto

l'onorevole Mariani, e associarsi con animo ve~
ramente commosso per la sventura che ha col~
pito i poveri minatori itaìiani nel Belg'io. In~
via anch'esso la propria espressione di dolore
alle famiglie che debbono portare il lutto per
quell'incidente.

Il Governo però non può, ,logicamente, asso~
ciarsi alla seconda parte del discorso stesso
che, come giustamente ha rilevato l'onorevole
Presidente, non riflette esattamente il tema sul
quale tutti siamo concordi inchinandoci di
fronte alla morte dei nostri fratelli. Quando
si tratta di fatti che sono avvenuti in uno
Stato estero, dei quali noi non abbiamo notizia
ufficiale, su di essi potrà solo rispondere il
Ministro competente quando sarà interrogato
o interpellato a norma della Costituzione sui
fatti stessi da qualsiasi membro del Senato.

PRESIDENTE. Onorevoli colleghi, se tutte
le sciagure che accadono in Italia colpiscono
il nostro cuore di uomini e di legislatori, quelle
del lavoro, soprattutto quando avvengano al~
l'estero, ci commuovono ancora più profonda~
mente. ,È quindi con animo commosso che io
mi associo alle parole che sono state testè
pronunciate.

Congedi.

PRESIDENTE. lIanno chiesto congedo i se~
natori: Alberti per giorni 2, Bruna per gior~
ni 2, Caristia per giorni 2, Cerica per giorni 1,
Cerulli Irelli per giorni 2, Cornaggia Medici
per giorni 1, Lorenzi per giorni 2, Marchini
Camia per giorni 10, Ponti per giorni 2, Pao~
lucci di Valmaggiore per giorni 4.

Se non vi sono osservazioni, questi congedi
si intendono concessi.

Seguito della discussione e approvazione del
disegno di legge: « Stato di previsione della
spesa del Ministero delle poste e (~0ne tele~
comunicazioni per l'esercizio finanziario dal
lo luglio 1953 al 30 giugno 1954)) (23).

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca il
seguito della discussione del disegno di legge:
« Stato di previsione della spesa del Ministero
delle poste e delle telecomunicazioni per l'eser~
cizio finanziario dal 1" luglio 1953 al 30 giu~
gno 1954 ».

J ANNUZZI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. N e ha facoltà.
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J ANNUZZI. Vorrei chiedere alla cortesia
del Presidente di sospendere per pochi minuti
la seduta, al fine di esaminare la possibilità
di concordare un nuovo testo dell'ordine del
giorno ieri presentato dal senatore Gavina,
nella votazione del quale è mancato il numero
legale. In tal modo si potrebbe forse ottenere
il consenso unanime del Senato. Mi sembra
che anche il senatore Gavina sia d'accordo.

PRESIDENTE. Domando al senatore Ga~
vina se accetti la proposta dell'onorevole J an~
nuzzi.

GAVIN A. Non ho nulla in contrario, nel~
l'intento di raccogliere l'unanimità del Senato,
a che si sospenda la seduta.

PRESIDENTE. Vista la richiesta del sena~
toreJ annuzzi e l'accordo del presentatore del~
l'ordine del giorno, sospendo la seduta.

(La seduta, sospesa alle ore 17, è rip1'esa
alle ore 17,25).

PRESIDENTE. Ha chiesto di parlare il se~
natore Gavina. N e ha facoltà.

GA VINA. Onorevole Presidente, la sospen~
sione da lei concessa ha portato effettivamente
ad una pratica soluzione del problema in esa~
me. Siamo tutti rimasti d'accordo di variare
la forma dell'ordine del giorno da noi presen~
tato nella nuova forma che io ho l'onore di
trasmettere alla Presidenza del Senato, la
quale, sostanzialmente, salva il principio per
cui il Senato potrà discutere e decidere tem~
pestivamente del problema.

Il nuovo ordine del giorno è firmato da me,
dai senatori Cianca, Carmagnola, De Luca,
Spallino, Molè, Ceschi, J annuzzi e Angelini.
Perciò esso ha il consenso di tutti i settori.

if

PRESIDENTE. Sono molto lieto che si sia
raggiunto questo accordo. Si dia allora let~
tura del nuovo testo dell'ordine del giorno.

MERLIN ANGELINA, Segretaria:

«Il Senato invita il Governo a presentare
al Parlamento la relazione della Commission(~
incaricata di studiare il problema del servizio
telefonico in Italia, entro un termine che con~

senta allo stesso Parlamento di esaminare
l'importante problema delle concessioni tele~
foniche qualche mese prima della data di preav~
viso (31~12~1954) a quella di scadenza delle
vigenti concessioni (31~12~19i55) ».

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare il re~
latore per esprimere il parere della Commis~
SlOne.

TOSELLI, relatore. Il relatore è favorevole
all'accoglimento del nuovo testo dell'ordine del
glOrno.

PRESIDENTE. Ha facoltà di parIare l'ono~
revole Ministro delle poste e delle telecomuni~
cazioni "per esprlmere iì parere del Governo.

P ANETTI, Ministro delle poste e delle tele~
comunicazioni. Quando ieri pregai il senatore
Gavina di concedermi di considerare il suo
ordine del giorno come una raccomandazione
avevo precisamente in cuore questo, cioè di
sollecitare in tutti i modi la Commissione' di
tecnici e di competenti per giungere ad una
conclusione eportarla a conoscenza del Parla~
mento. Oggi che la formula dell'ordine del
giorno coincide con questo pensiero posso di~
chiarare a nome del Governo che l'accetto.

PRESIDENTE. Metto ai voti il nuovo testo
dell'ordine del giorno presentato dai senatori
Gavina ed àltri, di cui è già stata data let~
tura, accettato dalla Commissione e dal Go~
venia. Chi l'approva è pregato di alzarsi.

(È appro'vato).

Passiamo ora all'esame dei capitoli del bi~
lancio, con l'intesa che la semplice lettura equi~
varrà ad approvazione qualora nessuno chieda
di parlare e non siano presentati emenda~
menti.

(Senza discussione, sono approvati i capitoli
ddlo stato di previsione della spesa del Mini~
stero delle poste e d'elle te!lécomunicazioni, con
i relativi riassunti per titoli e per ca.tegiorie.

Parimenti senza discussione, sono approvati
i capitoli dell' annesso bilancio dell'Azienda au~
tonoma delle poste e dei te'legmfi, con'i r'elativi
1'iassunti e col relativo alleg:ato.

Senza d'iscussione, sono ancora approvati i
.

capitoli dell'annesso bilancio dell' Aziernda. di
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Stato per i servizi telefonici con i relativi r'ias~
sunti e col, relativo allegato).

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

MERLIN ANGELINA, Segreta.ria:

Art. 1.

È autorizzato il pagamento delle spese del
Ministero delle poste e delle telecomunicazioni
per l'esercizio finanziario dallo luglio 1953
al 30 giugno 1954, in conformità dello stato
eli previsione annesso alla presente legge.

(È app1.ovato).

Art.2.

L' Amministrazione dell'Azienda autonoma
delle poste e dei telegrafi è autorizzata ad
aecertare e riscuotere le entrate e a far pagare
le spese IIelative all'esercizio finanziario dal
1° luglio 1953 al 30 giugno 1954, ai termini
del regio decreto~legge 23 aprile 1925, n. 520,
convertito nella legge 21 marzo 1926, n. 597,
in conformità degli stati di previsione allegati
alla presente legge. (Appendice n. 1).

(È approvato).

Art.3.

U Amministrazione dell' Azienda di Stato
per i servizi telefonici è autorizzata ad accer~
tare e riscuotere le entrate e a far pagare le
spese riguardanti l'esercizio finanziario dal

1° luglio 1953 al 30 giugno 1954, ài termini
del regio decreto~legge 14 giugno 1925, n. 884,

convertito nella legge 18 marzo 1926, n. 562,
in conformità degli stati di previsione alle~
gati alla presente legge. (Appendice n. 2).

~(È approvato).

PRESIDENTE. Metto ai voti il disegno di
legge nel suo complesso. Chi l'approva è pre~
gato di alzarsi.

(È approvato).

Presentazione di proposta di legge.

PRESIDENTE. Comunico che i senatori
Crollalanza, Pastore Raffaele, Grieco, Jannuz~
zi, Papalia, Rogadeo, Gramegna, N acucchi e
Angelini Nicola hanno presentato la seguente
proposta di legge:

« Provvedimenti per la città ,di Bari» (61).

Questa proposta di legge sarà stampata, di~
stribuita e assegnata alla Commissione com~
petente.

Presentazione di relazione.

PRESIDENTE. Comunico che il senatore
Guglielmone ha presentato, a nome della 9'
Commissione permanente (Industria, commer~
cio interno ed estero, turismo), la relazione
sul disegno di legge: «Stato di previsione del~
la spesa del Ministero del commercio con

l'estero per l'esercizio finanziario dal 1" luglio
1953 al 30 giugno 1954» (19).

Questa relazione sarà stampata e distribuita
ed il relativo disegno di legge sarà iscritto al~

l'ordine del giol'llo di una delle prossime se~
dute.

Deferimento di disegni di legge all'approvazione

di Commissioni permanenti.

PRESIDENTE. Comunico che, valendomi
della facoltà conferitami dal Regolamento, ho
deferito i seguenti disegni di legge all'esame
e all'approvazioné della 5' Commissione per~
manente (Finanze e tesoro):

« Aumento ,del patrimonio ,d~U'Istituto po:li~
gmfico deillo Stalto di lire tre mihardi» (47);

« PrIOrogR alI 30 giugno 1954 'del termine pre~
visto per il tras1lorco, con diritto a rimborso di
8pese, deUa famiglia e deUe ma,s8erizie nle!Ìtra~
sferimenti di dipendenti statali» (48);

« Integrazione dei ruoli orrganici deI perso~
na,le salariato dr2l11aZecca» (50).
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Discussione del disegno di legge: « Stato di
previsione della spesa del Ministero dei tra-
sporti per l'esercizio finanziario dal 16 lu-
glio 1953 al 30 giugno 1954») (20).

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca la
discussione del disegno di legge: «Stato di
previsione della spesa del Ministero dei tra~
sporti per l'esercizio finanziario dal 10 luglio
1953 al 30 giugno 1954 ».

Dichiaro aperta la discussione generale.
Onorevoli colleghi, sono iscritti finora a par~

lare su questo bilancio 13 oratori. Sarete çer-
tamente informati da parte dei vostri capi
gruppo degli accordi che sono intercorsi circa
il calendario dei nostri lavori, accordi che
prevedono anche in via assolutamente ecce-
zionale delle sedute notturne. Io sono stato
vivamente pregato da tutti i capi~gruppo di
cercare, ove possibile, di evitarle o di ren~
derle meno numerose. Sono dispostissimo ad
assecondare questo legittimo desiderio, ma
penso di avere la cortese e cordiale collabora-
zione dei colleghi afiinchè questi interventi nu~
merosi siano contenuti in un limite di tempo
ragionevole.

È iscritto a parlare il sena:tore Menghi. N e
ha facoltà.

MENGHI. Onorevoli colleghi, onorevole Mi-
nistro, anche quest'anno il bilancio dei Tra-
sporti porta la documentazione di un grande
miglioramento nelle Ferrovie dello Stato. Noi
sappiamo e lo dissi già in altra occasione che
nella vita delle ferrovie si sono notate tre
fasi: la fase della ricostruzione vera e pro-
pria, la fase della sostituzione di opere stabili
alle precarie e la fase, infine, della sistema-
zione economico~ amministrativa delle ferrovie
stesse. Tutto ciò, però, non toglie che innova-
zioni e restauri si facdano di continuo, specie
nel campo della elettrificazione.

,Intanto continua serrata la lotta ormai anno~
sa tra la rotaia e la strada. Debbono prevalere
le ferrovie, deve prevalere l'automezzo? Bisogna
considerare caso per caso secondo il mio parere
ed occorre che il Ministero prima di distrug~
gere ferrovie primarie o secondarie pensi che
in definitiva esse hanno importanza politico~
sociale preminente, in quanto che trasportano

le masse e compiono servizi di eccezionale ri~
lievo. Ma la rete stradale va migliorata. Il
traffico degli autoveicoli aumenta sempre più.
Occorre perciò adeguare ad esso le vie d'Italia.
Per questo invocai l'anno scorso, anche nel
bilancio del Ministero dei lavori pubblici, una
intensificata costruzione di autostrade sia tra~
sversali che Iongitudinali. Seppi allora in pro-
posito con piacere che' esisteva già uno schema
di legge per la nazionalizzazione delle strade
provinciali e la provincializzazione delle co~
munali. A che punto è, onorevole Ministro,
questo progetto? Da una relazione ufficiale del
Ministero dei lavori pubblici apprendiamo che
molto si è fatto per le strade nell'Italia me-
ridionale e di più ancora sarà fatto per l'av-
venire. Il programma di costruzioni stradali
della Cassa del Mezzogiorno prevede una spesa,
entro quattro anni, di ben 160 miliardi. Il
Ministero dei lavori pubblici provvederà, con
i fondi del suo bilancio, alla costruzione entro
10 anni di 2.800 chilometri di nuove vie, onde
allacciare Comuni e centri isolati, con spesa
di 47 miliardi di lire. L'A.N.A.S., entro quat~
tro anni migliorerà e sistemerà quattromila
chilometri di strade statali nel,. Mezzogiorno,
non ancora polverizzate, con spesa di 40 mi~
liardi. Quindi entro il 1960 nell'Italia meridio-
nale si avrà la costruzione di circa 10 mila
chilometri di nuove strade, con una spesa di
157 mi1iardi e la radicale sistemazione di
14 mila chilometri di statali e provinciali con
spesa di 90 miliardi, così che la spesa globale
sarà di 247 miliardi. Ora se è vero che questo
progetto è in parte già attuato ed in parte
dovrà essere sviluppato negli anni futuri, fino
a consumare la cifra di 247 miliardi, domando
all'onorevole Ministro quali somme si inten-
dono stanziare a vantaggio dell'Italia centrale
e settentrionale, oltre le già spese e prean-
nunciate nel 1952 dal ministro Aldisio?

Si è detto che bisogna agevolare le autolinee.
Ma perchè quando si dànno le licenze ci si
appella sempre alla legge 28 settembre 1939

J?er cui i concessionari hanno l'esercizio solo
per un anno? È chiaro che con questo sistema
di permessi a singhiozzo le autolinee non mi-
glioreranno mai e i loro parchi automobili-
stici resteranno allo statu quo. Ecco quindi
provato che è necessario dare una tranquillità
di contratto ai concessionari,. anche per dare
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loro la possibilità di ammortizzare il capitale
impiegato nell'azienda.

Passo a trattare il secondo punto del mio
discorso, per cui soprattutto ho preso la pa~
l'ala: le comunicazioni tra Roma e il Lazio.
Se ne è discusso tanto. N e feci oggetto di una
prima interrogazione nientemeno nel luglio
1948,e me ne occupai poi in bilanci successivi
e per la legge sUll'adeguamento delle sovven~
zioni che si accordavano aUe ferrovie secon~
darie. Perfino quando si discusse la legge spe~
ciale per Roma sollecitai la pubblica civica
amministrazione a migliorare e curare meglio
le comunicazioni tra Roma e il Lazio. Il 9 feb~
braio 1951 su mia presentazione il Governo
accettò e il Senato approvò questo ordine del
gIOrno:

«Il Senato invita il Governo a studiare ed
eseguire le opere necessarie per migliorare le
comunicazioni tra Roma e i paesi laziali, e
ciò in riferimento alle Ferrovie statali e se~
condarie e alle autolinee, facendosi iniziatore
di un convegno dei rappresentanti dei Comuni
regionali, onde conoscere i deS'iderata di cia~
scuno di essi e tradurli in immediata realiz~
zaZlOne ».

Ma che cosa ha fatto il Governo sino ad ora?
Pochi giorni fa si è tenuto un convegno a

Fiuggi per stabilire se la S.T.E.F.E.R. dovesse
essere soppressa o meno. Onorevole Ministro,
non v'è dubbio che l'esercizio deve essere con~
servato.

Presidenza del Vice Presidente EO

(Segue MENGHI). Ed anche i tronchi secchi
non debbono essere eliminati fino a che non
si sostituiscono adeguatamente e secondo le
richieste dei Comuni interessati. Il servizio do~
vrà essere migliorato con rettifiche di tracciati,
con binari raddoppiati e in sede propria, con
nuovo materiale rotabile, con agevolazioni di
orari, con tariffe ridotte, ecc. Si dice dal Co~
mune di Roma che l'esercizio della S.T.E.F.E.R.
per la Roma~Fiuggi è passivo. Orbene lo a&~
suma lo Stato essendo esso di pubblica utilità.
Del resto non è un mistero che il Governo di
quando in quando dà alla S.T.E.F.E.R. sov~
venzioni a suon di miliardi e non più di sem~

plici milioni. Per poi risolvere il problema delle
comunicazioni tra la Capitale e la Provincia
occorre un convegno non affrettato come quello
di Fiuggi, ma come lo proposi io con l'ordine
del giorno del Senato di circa tre anni fa.
Anche le autolinee vanno migliorate. Alcune
autocarri ere si riempiono di viaggiatori nella
stazione di partenza ed ospitano quelli dei paesi
successivi alla meno peggio e spesso sono la~
sciati a terra per mancanza di posti.

Le comunicazioni tra Roma e Provincia so~
soprattutto si debbono studiare e migliorare e
non solo nel settore dei Castelli romani, ma
anche tra la Capitale e il palestrinese, il ti~
burtino, il sublacense, la Sabina, insomma tutto

l' hinterland.
Perchè, ad esempio, si ritarda l'approvazio~

ne del grandioso progetto dell'autostazione che
dovrebbe essere costruita presso la stazione di
Termini? Si deplora la congestione del traffico
delle strade di Roma, ma intanto si ritarda
a dare il via ad una iniziativa tanto utile e
tanto decorosa per la capitale d'Italia.

Questa con l'andare degli anni dovrà ga~
reggiare con le altre grandi capitali del mondo,
le quali si sono aggregate anche i sobborghi,
in cui hanno fatto costruire case per impie~
gati, per operai,' per professionisti, ecc. allo
scopo precipuo di decongestionare le metropoli.
Facciano, perciò, case, nlOlte case l'LN.C.LS.,
l'LN.A.~Casa, gli istituti popolari ecc. in Pro~
Vll1Cla.

Perchè poi non accordare agli impiegati

l'orario unico, di modo che possano tornare
presto ai paesi laziali e curare meglio gli in~
ter.essi e l'educazione delle loro famiglie?

Si deplora l'aggravamento dell'urbanesimo,
ma nulla si fa per combatterlo. È ormai ora
che le Autorità tutte si decidano ad affrontare
i problemi di cUlho fatto cenno nel mio di~
scorso onde risolverli sollecitamente nel pub~
blico interesse e soprattutto per permettere
di espletare alla capitale d'Italia la sua alta
funzione storica, politica e sociale. (VI:'vi ap~
pla.usi e congratulazioni).

PRESIDENTE. È iscritto a parlare il se~
natore Carmagnola, il quale, nel corso del suo
intervento, svolgerà anche l'ordine del giorno
da lui preseptato.

Si dia lettura dell'ordine del giorno.
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MERLIN ANGELINA, Segretaria:

« Il Senato, in relazione all'annoso problema
del miglioramento delle comunicazioni ferro~
viarie in Piemonte ed alla connessa questione
della trasformazione del sistema da trifase in
corrente continua, invita il Gòverno a: 1) elet~
trificare col sistema a corrente continua il tratto
di linea Milano~ Torino contemporaneamente al
percorso V enezia~Milano che risulterebbe già
deliberato dai competenti organi delle :Ferro~
vie dello Stato; 2) trasformare il tratto della
linea Genova~ Torino~Modane nel sistema già
adottato per le altre grandi linee italiane per
conseguire uniformità dì criteri e conseguente
maggiore facilità e sicurezza di esercizio, senza
ricorrere a ripieghi tecnici che non darebbero
le garanzie di regolarità al servizio che si
avrebbe dalla uniforme elettrificazione; 3 a) au~
mentare il numero dei convogli e la velocità
di percorrenza per ritornare entro un ragio~
nevole limite di tempo alle condizioni dell'an~
teguerra; b) costruire e ricostruire importanti
linee di comunicazione ».

PRESIDENTE. Il senatore Carmagnola ha
facoltà di parlare.

CARMAGNOLA. Signor Presidente, onore~
voli senatori, con il mio ordine del giorno ho
inteso sottoporre all'attenzione dell'onorevole
Ministro dei trasporti alcuni problemi di par~
ti colare interesse della regione piemontese e
di altre regioni che confinano con il Piemonte,
particolarmente della Liguria. Sono conosciu~
te le conseguenze che derivano da questo stato
di cose specialmente a causa della mancata
trasformazione della corrente trifase in cor~
l'ente continua. Se ne è parlato .più di una
Vùita, ma alle promesse non hanno fatto se~
guìto i risultati, per cui ho inteso richiamare
ancora l'attenzione del Ministro nella sperano
za di un risultato positivo nel più breve ter~
mine possibile. Il ritardo dei treni che par~
tono da Roma ed arrivano a Torino è ormai
una cosa consuetudinaria. I tecnici affermano
che questo dannoso incon.veniente lo si deve
prevalentemente alla situazione delle stazioni
di Genova, che, per la loro area limitata, non
permettono quelle libertà di movimento che
si hanno nelle altre stazioni di transito. La~
vori Iper evitare questo inconveniente sono

stati fatti specialmente a Genova~Brignole,
ma molto rimane ancora da fare per conse~
guire lo scopo. Mi è stato detto che il ritardo
all'esecuzione definitiva di questi lavori lo si
deve anche a degli interessi locali che si muo~
vono in senso contrario al 'programma del~
l'amministrazione ferroviaria, interessi che si
affermano intorno alla stazione Principe e
cercano di resistere perchè non venga a per~
dere la priorità avuta finora sulla stazione
Brignole.

Comprendo e in parte giustifico le ostilità
dei supposti danneggiati da una determinata
operazione, ma sarebbe increscioso se l' Am~
ministrazione ferroviaria dovesse rallentare i
suoi lavori unicamente perchè ci sono questi
interessi locali che valutano diversamente la
esecuzione di un programma di lavori pub~
blici. Se le ferrovie dello Stato riuscissero
in breve tempo a togliere l'ostacolo delle
stazioni genovesi al normale funzionamento
dei collegamenti ferroviari tra il Piemonte e
le regioni del centro~sud Italia, verrebbe a
perdere importanza la trasformazione della
corrente da trifase in continua per il tratto
Genova~Torino~Modane agli effetti della rapi~
dità delle comunicazioni.

Tale trasformazione avrebbe però sempre
valore per conseguire la alimentazione uni~
forme dalla frontiera italo..,francese e cioè
da Modane fino a Reggia Calabria e ne gua~
dagnerebbe anche il nostro prestigio nei con~
fronti degli stranieri che viaggiano su quella
linea, e ciò per la minore fermata a Genova e
la maggior velocità dei convogli alimentati a
corrente continua. Sono stato informato che,
allo scopo, certamente lodevole nel movente
e nelle finalità, di dimostrare che la zona del
Piemonte e in particolare la città più popo~
lata di quella Regione, Torino, non sono tra~
scurate nelle loro esigenze di ottenere quanto
da tempo hanno le altre città italiane più im~
portanti, l'amministrazione ferroviaria avreb.
be allo studio la costruzione di raddrizzatori
di corrente per locomotori trifase, il cui ten~
tativo vorrebbe ottenere it massimo risultato
col minimo sforzo. Nei due compartimenti di
Torino e di Genova mi hanno riferito che vi
sono circa 500 locomotori trifase, patrimonio
rilevantissimo, prima di distruggere il quale
è necessario uno studio accurato. Certamente
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la sostituzione' di questo materiale a corrente
trifase con altro a corrente continua costerà
un patrimonio che raggiungerebbe la cifra
della decina di miliardi. Ed è per questa ra~
gione forse che l'Amministrazione delle fer~
rovie è un po' perplessa e cauta a intrapren~
dere i necessari lavori di trasformazione della
corrente. Ma d'altra 'parte mi domando se
l'applicazione del trasformatore dia quelle ga~
ranzie di continuità del servizio che si avreb~
bero certamente con la sostituzione del si~
stema di alimentazione da 'farsi sia pure in
tempo più lungo. Ho interpellato in merito
ingegneri delle Ferrovie dello Stato addetti
al servizio trazione e mi hanno manifestato il
loro dubbio sul risultato tecnico e funzionale
dell'applicazione del raddrizzatore. A parte la
spesa che si prevede rilevante, è l'accorgi~
mento tecnico che non dà assicurazioni di
continuità del servizio che vorrebbe invece
essere raggiunta nell'intento di evitare i con~
tinui ritardi.

Queste considerazioni spiegano il punto 2
del mio ordine del giorno in. cui chiedo che
si provveda al miglioramento di questa linea
«senza ricorrere a ripieghi tecnici che non
darebbero la ,garanzia di regolarità al servi~
zio quale si avrebbe invece con la uniforme
elettrificazione ». Raccomando aì]'onorevole Mi~
nistro di tenere nel dovuto conto lo scettici~
sma dei tecnici sull'applicazione dei raddriz~
zatori ai locomotori trifase. Questo annoso
problema del miglioramento delle comunica~
zioni ferroviarie fra Genova e Torino e del
Piemonte in genere deve essere affrontato
col serio impegno di risolverlo, ferma restan~
do la doverosa continuità degli sforzi tecnici
e finanziari per migliorare le due stazioni ge~
novesi che sono il ipunto base' per conseguire
l'osservanza degli orari e un minor tempo di
percorrenza. Pare a me che si potrebbe fare un
piano esecutivo di lavori di trasformazione del
sistema trifase nel sistema a corrente continua
nel tratto Genova~Torino~Modane, che tenga
conto dei mezzi finanziari che si potranno
disporre nella parte straordinaria di alcuni
esercizi e dello smobilizzo del parcheggio a
corrente trifase in dotazione ai due compar~
timenti di Torino e di Genova, nonchè della
riduzione del valore a magazzeno. indubbia~
mente ingente, per assicurare l'efficienza delle
apparecchiature e soprattutto dei locomotori.

Stabilito ad una certa data l'inizio dei la~
vari, data che non dovrebbe andare oltre il
primo gennaio 1957 (come vedete do un buon
margine di tempo, preoccupato appunto dd~
l'impegno finanziario che richiede questo la~
varo preventivato da alcuni tecnici, per tutto
il Piemonte, nella cifra di circa 100 miliardi)
si avrebbe la possibilità di ridurre, notevol~
mente, pur garantendo la regolare continuità
del servizio, il valore del materiale in dota~.
zione a corrente trifase, tanto a magazzeno
che in esercizio.

A nessuno sfuggirà la ri]evante diminu~
zione del danno economico che, con questo pia~
no es,ecutivo e di studio, si potrà realizzare
con l'immediata sospensione di acquisti di
quasi tutti i pezzi richiesti dal sistema di ali~
mentazione trifase, nonchè col graduale smon~
taggio di locomotori fuori servizio per guasti
alle apparecchiature.

Alla :fine dei tre o quattro anni che ci sepa~
rana dall'inizio dei lavori il valore a magaz~
zeno sarà molto ridotto ed anche il parco lo~
comotori diminuirà, con la conseguente dimi~
nuzionè del danno economico all'azienda fer~
roviaria. È da tener conto che tale patrimonio
andrà sempre più riducendosi nei pochi anni
che seguiranno questi lavori di trasformazio~
ne, sino alla totale abolizione del materiale
per corrente trifase ed all'adozione di quello
a corrente continua.

Sono idee queste cho ho formulato al fine
di contribuire alla risoluzione di un problema
che è veramente sentito dai piemontesi. I tec~
nici delle Ferrovie dello Stato, che per nostra
fortuna sono di grande valore, troveranno la
soluzione; basterà investirli del problema.
Rinviare ancora ogni preciso impegno in me~
rito sarebbe malamente giudicato daipiemon~
tesi, i quali troverebbero un'altra ragione
alla già diffusa persuasione della scarsa at~
tenzione da parte dei poteri centrali verso la
loro zona tanto industre e laboriosa.

Per la ;parte del mio ordine del giorno che
invita il Governo a elettrificare col sistema a
corrente continua il tratto Torino~Milano. con~
temporaneamente al percorso Venezia~Milano,
che risulterebbe deliberato dai competenti
organi delle Ferrovie dello Stato, non oc~
corre che mi soffermi molto a spiegare le ra~
gioni. Comprendo che questi investimenti di
capitali debbono trovare possibilmente la loro
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contropartita nell'ammortamento entro un
certo numero di anni; e questo sarà realiz~
zato, mi è stato assicurato, per il tratto del~

l' elettrificazione Milano~ Venezia. Il numero
dei viaggiatori e dei trasporti vari è tale su
quella linea da permettere il buon fine del~
l'operazione entro un tempo relativamente
breve, mentre sembra che questo ammorta~
mento non sarà possibile ottenerlo per il trat~
to Milano~ Torino, per il minor traffico di viag~
giatori e il minore quantitativa di merci che
viaggiano su quel percorso. Tuttavia, pur con~
sentendo nel dovere che incombe a tutti di ben
amministrare il denaro pubblico, non ritengo
che si debba limitare l'esame dell'elettrifica~
zione del tratto Milano~ Torino alla sola parte
economica dell'ammortamento entro un deter~
minato periodo di tempo.

Trattasi di un servizio pubblico che inte~
ressa tre provincie: N avara, Vercelli, Torino,
e pertanto con l'elettrificazione di questo per~
corso si realizzerà il sistema di trazione uni~
forme in tutte le maggiori linee delle ferro~
vie dello Stato. Ripartito quindi negli anni
l'ammontare della spesa e la relativa esecu~
zione dei lavori, realizzeremo un migliora~
mento nelle comunicazioni ferroviarie per la
maggiore facilità e sicurezza dell'esercizio,
il quale deve seguire, con la gradualità richie~
sta dalle nostre disponibilità finanziarie, sia
pure, i progressi della tecnica nell'importante
ramo dei trasporti.

Al terzo punto del mio ordine del giorno
domando l'aumento dei convogli e della velo~
cità di percorrenza per ritornare, entro un
ragionevole periodo di tempo, alle condizioni
di anteguerra. Co~frontando un orario del
1939 ed uno del 1952 appaiono evidenti le
progressive diminuzioni dei convogli e della
loro velocità. Cito qualche esempio: nel 1939
i treni Torino~Roma erano 11, nel 1952 sono
stati ridotti a 9, nell'estate del 1953 sono
stati portati a 10, ma sono destinati a ritor~
nare 9 il 31 ottobre, data in cui sarà sospeso
il treno n. 35. I tempi di perèorrenza sono
fortemente/aumentati: nel 1939 i rapidi erano
3 che facevano il percorso Torino~Roma in.
questi tempi: R. 551 percorrenza ore 6,55;
R. 53 percorrenza ore 8,35; R 557 percor~
renza ore 6,55. Sono due i rapidi del 1953
i quali impiegano lo stesso percorso: R. 51

percorrenza ore 9,07; R. 57 percorrenza ore
9,08. Tralascio di fornire altri esempi, di al~
tre linee da e per Torino, tutte peggiorate in
confronto al periodo anteguerra. Voglio sol":
tanto mettere in evidenza che attualmente la
comunicazione più ra1pida tra Ro:ma e Torino
è data dal rapido R. 522 via Firenze~Bologna~
Piacenza, che parte da Roma alle 10,15 e che,
con coincidenza a Piacenza alle 16,20 giunge

a Torino aUe 19,13; tempo del percorso 01'2
8,58, che non s.i può raggiungere per la nor~
ma.le via di Livor'no~Genova.

CORBELLINI. C'è l'elettrotreno.

CARMAGNOLA. Nel 1939 c'era un'auto~
motrice da Torino a Livorno e si percorreva
il tratto Torino~Roma con oltre due ore in
meno dell'orario attuale.

Parecchi quindi sono i problemi da risol~
vere per il miglioramento delle comunicazioni
ferroviarie in Piemonte: l'accennato cambio
della corrente di trazione, il rifacimento del~
l'armamento di molte linee, la costruzione del~
la linea Gares.sio~Imperia, la ricostruzione deI~
la linea Cuneo~Nizza, previa accordo con la
Francia, l'aumento dei cOllvogli, la diminu~
zione dei tempi di percorrenza, il migliore
coordinamento tra la linea principale e le
coincidenze con le linee radiali piemontesi, ed
altri ancora.

CONDORELLI. Provi a venire in Sicilia o
in Basilicata per vedere quanto tempo im~
pIega.

CARMAGNOLA. Conosco anche le vostre
necessi tà.

Quella regione, insomma, domanda al Mi~
nistero dei trasporti ed all' Amministrazione

ferroviaria l'impegno di risolvere a fondo que~
sti problemi che non interessano solo quelle
popolazioni ma hanno un inter,esse economico
per tutto il Paese. (Applausi).

PRESIDENTE. È iscritto a parlare il se~
natore Cermignani, il quale, nel corso del suo
intervento, svolgerà anche l'ordine del giorno
da lui presentato.

Si dia lettura dell'ordine del giorno.
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RUSSO LUIGI, Segretario:

«Il Senato impegna ìl Governo ~ e per

esso particolarmente il Ministro dpi traspor~
ti ~ a voler istituire in Pescara un compar~

'cimento delle Ferrovie deno Stato nell'inte~
resse dell' Abruzzo e Molise la sol'a Regione
ad esserne tuttora priva fra le altre d'Italia
con grave danno dello sviluppo dei propri
interessi commerciali, economici e sociali ».

PRESIDENTE. Il senatore CeI1nignani ha
facoltà di parlare.

CERMIGNANI. Onorevole Presidente, ono~
revoli colleghi, onorevole Ministro sin dal,
1865 ~ e vi prego di non spaventarvi per~
chè vedrete che arriverò subito al 1953 ~

quando ebbe inizio la costruzione della linea
ferroviaria Bologna~Otranto, fu avvertita la
necessità di istituire in Castellammare Adria~
hco, ora Pescara, un ufficio atto a seguire e
dirigere la costruzione Rtessa, assumendo
detto ufficio via via nel tempo denominazioni
diverse, come ufficio manutenzione, ufficio del
mantenimento ed infine ufficio dei lavori, pur
conservando sotto queste diverse denomina~
zioni sempre l'identica funzione originaria.

Di questo ufficio facevano parte un inge~
gnere capo, tre ingegneri capo reparto, quat~
tro geometri e disegnatori, circa venti impie~
gati amministrativi piÙ; una diecina di unità
tra inservienti e canneggiatori. Così costi~
tuito l'ufficio lavori assunse importanza sem~
pre crescente, spingendo la propria zona di
competenza fino ad Ancona e Foggia. Nel
1932, epoca in cui la sezione lavori di Pe~
se ara fu Isoppressa, aveva, giurisdizione sulle
linee Pescara~S. Benedetto del Tronto, Pesca~
ra~Termoli, Pescara~Sulmona~Aquila, Porto
D'Ascoli~Ascoli Piceno e Giulianova~Teramo.
l componenti della sezionp lavori in grandis~
sima parte furono trasferiti, con la soppres~
sione, in Ancona presso il compartimento che
accentrò in sè, suppongo, anche la competenza
delle soppresse sezioni lavori di Sulmona e
dell' Aquila.

Il governo fascista giusti'ficò allora iprov~
vedimenti invocando la necessità dell'econo~
mia e la pretesa della migliore utilizzazione
del personale facente parte dei detti uffici. La
'prova, però, fu ritenuta del tutto negativa e

nel 1946~47, incalzando i lavori di ricostru~
zione delle ferrovie statali, il Ministerocom~
prese la necessità di ricostituire le maggiori
sezioni lavoro e tra queste quelle di Pescara,
Pisa, Foggia, Salerno, Catania ed altre sop~
presse nel 1932. Nel 1946 Pisa fu destinata,
prima tra le altre, a ricostituire la propria
sezione lavori, senonchè, per effetto delle di~
struzioni subìte durante il periodo di guerra,
mancando perciò la possibilità di ricettare gli
impiegati che avrebbero dovuto far parte degli
uffici, il Ministero ad divenne ana determina~
zione di non parlar più della ricostituzione
delle soppresse sezioni~lavoro. Pertanto, aven~
do l'Amministrazione ferroviaria soprasseduto
a dette ricostituzioni, vennero a crearsi defi~
cienze e ritardi proprio nelle sedi dove mag~
giore era la necessità di ricostruire il patri~
monio ferroviario in breve tempo. Attual~
mente ~ per quel che ci riguarda ~ noi ab~

biamo aPescara soltanto un gruppo reparto
lavori, (una quaramtina circa di impiegati),
addetto, sì, proprio a quei compiti, ma ridotto
di numero e d'importanza e di troppo scarsa
autonomia rispetto alla Sezione di cui in que~
stione. Ciò nonostante, da qualche tempo c'è
nella cittadinanza un giustificato allarme che
si riferisce all'intenzione, non sappiamo se
dell'Amministrazione centrale o del capo com~
partimento di Ancona, di sopprimere anche
questo ufficio, riducendo la sua funzionalità
come importanza e come numero di impie~
gati. Il signor Ministro, spero, nella sua ri~
sposta vorrà chiarire fino a qual punto possa
ritenersi giustificato questo allarme, perchè
,fino ad oggi, nonostante i telegrammi inviati
dalla Camera di commercio, dall'amministra~
zione provinciale e dalla amministrazione co~
munale di Pescara, noi abbiamo avuto solo
una risposta da parte del direttore generale
delle ferrovie, risposta che chiede agli inte~
ressati da chi sia partito l'allarme. Per la
verità mi sembra che sia una maniera cu~
riosa di rispondere con una domanda. Comun~
que sono giustificati o meno questi a~lal'mi '?
V ogli amo sapere qualcosa di preciso. N atu~
ralmente certe questioni non si arrestano nel~
l'àmbito degli uffici interessati, sono proble~
mi che interessano l'intera popolazione di
una città, e l'intera regione, perchè la richie~
sta della costituzione di un compartimento
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in Pescara non è problema che riguarda Pe~
scara come città, magli interessi di tutta la
regione abruzzese e ~ se l'indicazione è fat~
ta per Pescara ~ ciò mi pare ovvio trattan~
dosi di una città di particolare importanza
ferroviaria.

Chiedo ai colleghi la cortesia di voler ascol~
tare ciò .che gli enti inter'essati hanno espresso
al Direttore generale d'eHe Ferrovie dello Stato
in merito al problema. Il Sindaco di Pescara
ha così telegrafato, in data 14 luglio 1953:
«Invoco l'intervento vostra Eccellenza inteso
ad evitare smembramento reparto lavori Pe~
scara preannunciato varie fonti et stampa re~
gionale. Tale smembramento pregiudichereb~
be continuità funzionamento imprese locali ad~
dette lavori manutenzione ordinaria et straor~
dinaria, continuità lavoro numerosi operai et
impiegati imprese predette et rappresentereb~
be atto vera ingiustizia confronti unica re~
gione priva compartimento ferroviario. Im~
minente elettrificazione linea Pescara~Sulmo~
na et raddoppio et elettrificazione Ancona~.
Foggia importano in permanenza gruppo la~
vori et ritorno sezione lavori soppressa anno
1932. Voto auspicato dal Consiglio comunale.
Certo favorevole a.ccoglimento presente istan~
za ringrazia sentitamente etc. ».

Il Presidente della Camera ,di commercio
ha così telegrafato: «Risulta sarebbe in esa~
me proposta smembramento ef conseguente
soppressione gruppo reparto lavori Pescara.
Provvedimento dèterminerebbe intralcio fun~
zionamento singoli reparti et arrecherebbe
serio pregiudizio imprese locali addette lavori
speciali et manutenzione ordinaria, costrette
recarsi continuamente Ancona. Abruzzo est
regione italiana senza com,partimento, et per~
ciò obiettiva serena valutazione importanza
ferrovia Pescara dimostra ingiustificabile sop~
pressione gruppo esistente et impone in~
vece ricostituzione Pescara almeno sezione
lavori da tempo auspicata et indispensabile
in vista elettrificazione Pescara~8ulmona et
elettrificazione et raddoppio linea Ancona~
Foggia, nonchè definitiva et indilazionabile
sistemazione locali impianti servizio. Inter~
prete vivo [allarme categorie economiche pro~
vincia questa Camera invoca personale in~
tervento Eccellenza vostra per provvedimenti
di giu:s,tizia mediante e!levazione Peseara at
sezione lavori.

«Certo sue favorevoli determinazioni nn~.
grazio et ossequio ».

Il Consiglio comunale di Pescara, nella se~
duta del 18 luglio 1953 ha votato questo or~
dine del giorno: «Il Consiglio ad unanimità
di voti espressi per alzata e seduta delibera
di approvare il seguente ordine del ,giorno:

" A seguito delle voci che insistentemente cor~
rono su un possibile trasferimento da Pescara
ad Ancona del gruppo reparto lavori ferro~
vie dello Stato, che sarebbe stato deciso dal
Ministero dei trasporti, Direzione generale
ferrovie, ritenuto che tale provvedimento
mentre non giova all' Amministrazione delle
ferrovie per la decentralità dell'Ufficio di di~
rezione rispetto alla zona in cui i lavori deb~
bono essere effettuati costituisce una eviden~
te menomazione che viene arrecata a tutta la
regione abruzzese e alla. città di Pescara che
ebbe già a subire altra spogliazione col tra~
sferimento della Sezione lavori. Ritenuto per~
tanto di dover scongiurare tale pericolo, fa~
cendo appello al principio di decentramento
che pure è largamente adottato dalle Ammi~
nistrazioni dello Stato quale' mezzo per assi~
curare lo snellimento del servizio, massima
economia e perfetta funzionalità degli organi
statali, che a tale effetto si rende necessario
l'istituzione inPescara dell'Ufficio comparti~
mentale, affinchè la regione abruzzese non sia
da meno delle altre regioni, fa voti al Mini~

stel'O dei trasporti, Direzione gen8'ra1e delle
ferrovie, affinchè sia scongiurato il provve~
dimento minacciato e affinehè sia studiata la
possibilità di istituire in Pescara l'ufficio com~
partimentale" ». Come dicevo, la stampa lo~
cale non poteva tenersi estranea ad un pro~
blema di così grande importanza ed allora si
è associata vivamente alle cennate proteste,
non sottacendo alcuni aspetti di deteriore
campanilismo da parte di una città non della
nostra regione e che peraltro non avrebbe
motivi per interferire in questione.

In presenza di quella minaccia di soppres~
sione mi limiterò a dare lettura di una de~
liberazione del Consiglio comunale di Pe~
scara, deliberazione che rimonta al 12 giu~
gno 1950, motivata e perfettamente aderen~
te alle fondate aspirazioni e necessità di una
citt~ e di una regione desiderose di adeguarsi
ai nuovi compiti: «Il Sindaco riferisce che
nell'anno 1932 veniva soppressa e trasferita
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al compartimento di Ancona con tutto il per~
sonale dipendente la sezione lavori delle Fer~
rovie di Stato esistente in Pescara, che aveva
la seguente giurisdizione: linea Pescara~S.
Benedetto del Tronto, Pescara~Termoli, Pe~
scara~Sulmona~L' Aquila, Gi ulianova~Teramo.
Da tale epoca, l' Abruzzo~IV(olise, oltre ad es~
sere l'unica regione d'Italia priva di un com~
partimento ferroviario, si è venuto a trovare
senza neppure una sezione. Si venne a deter~
minare così uno stato di disagio non indiffe~
l'ente con grave danno delle popolazioni che
per necessità varie sono costrette a rivol~
gersi ora a Roma, ora a Bari, ora a Napoli
a seconda della giurisdizione a cui fanno
capo. Il crescente sviluppo del commercio e
dei traffici ferroviari fa avvertire la man~
canza di un compartimento ferroviario nel~
l'Abruzzo che potrebbe avere degna sede a
Pescara quale importante centro ferroviario,
industriale, commerciale, colmando così la di~
stanza fra Ancona e Bari che è di circa
550 chilometri. È necessario interessare il
Ministro dei trasporti affinchè venga attuata
la istituzione di un compartimento ferrovia~
ria a Pescara, richiedendosi contemporanea~
mente come primo provvedimento l'imme~
diato ripristino della. sezione lavori soppressa
nel 1932. Il ripristino di tale ufficio non com~
porta alcun aggravio finanziario per l' Ammi~
nistrazione ferroviaria, in quanto basta far
rientrare a Pescara sette impiegati trasfe~
riti a suo tempo ad Ancona, tanto più che
ognuno di essi ha la propria abitazione qui

e vi tornerebbero di buon grado, senza con
ciò aggravare il problema degli alloggi:
quindi il Consiglio, visto l'articolo 131 della
legge comunale e provinciale approvato con
regio decreto 4 febbraio 1915, n. 148, ad una~
nimità di voti espressi per alzata e seduta,
delibera di far voti al Ministro dei trasporti
di istituire a Pescara un compartimento fer~
roviario, o quanto meno di ripristinare la
Sezione lavori ». Deliberazione questa che ri~
monta al 1950; nel luglio 1953 invece, ab~
biamo avuto la sgradita ;::,orpresa di sentirci
dire che forse anche l'attuale Gruppo Riparto
lavori dovrebbe essere smembrato, stando alla
stampa, a gloria di Ancona e delle sue gelo~
sie campanilistiche che mal si spiegano. So
di chiedere una cosa importante al Governo

e al Ministro dei trasporti, e non certo per
indulgere ai favori di una ipotetica platea, ma
perchè so che questo è mio preciso dovere
nell'interesse della Regione, dei suoi traffici,
dei suoi problemi sociali. Un ufficio di così
specifica importanza richiede 'ovviamente un
ade:guato numero di lavoratori: un tale ufficio
sarebbe altresì all'altezza di poter decidere
su problemi regionali e nazionali, ma che è
necessario siano studiati in situ. Innanzitutto
vi è il problema dello spostamento della sta~
zione ferroviaria e dei servizi collegati, della
città di Pescara. Credo che si tratti della sola
stazione d'Italia che aspetta ancora la rico~
struzione, che l'Amministrazione ferroviaria, è
vero, avrebbe già compiuta se si fosse accet~
tato di ricostruirla dove era prima, ~ non si
osò dire come era prima ~ e cioè in un posto
inadeguato allo sviluppo nuovo e crescente
della città. Basti dire, onorevoli colleghi, che
l'ubicazione della stazione e del tracciato fer~
roviario impedisce che la città si sviluPipi a
monte e arresta inoltre il traffico notevole
sulla Nazionale adriatica per circa 8 ore su
24, rimanendo chiusi i passaggi a livello an~
che per le ordinarie manovre di piazzale.

In secondo luogo vi è il problema della elet~
trificazione del tronco Sulmona~Pescara; inol~
tre il raddoppiamento del tronco Ancona~S.
Severo e relativa elettrificazione.

Sono tutti Iproblemi che interessano la re~
gione abruzzese~molisana e che debbono, come
ho detto, essere risolti sul luogo. Ma è inu~
tile che io indichi quali debbano essere i com~
piti e le funzioni di un ufficio specifico che
noi ci auguriamo venga istituito a Pescara.
Penso che l'Abruzzo e Molise fra l'altro, deb~
ba avere ilrproprio compartimento in quanto
oggi è la sola Regione priva di tale ufficio o,
per eSis,cre piÙ precisi, è la sola Regione a con~
dividere questo primato di natura negativa
con l'Umbria, la quale però ha un'officina per
locomotori e macchine ed inoltre ha il rela~
tivo deposito di approvvigionamento, vale a
din~ una specie di contropartita.

Concludendo, reputiamo anche necessario di
far riferimento alla città di V crona, la quale
ha potuto risolvere i propri problemi ferroviari
dI'indomani della costituzione di un compar~
timento nella città stessa. 'Si chiede perciò al
Governo un atto di intelligente giustizia nel~
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l'interesse di una Regione che ha sempre dato
più di quanto non abbia avuto, di compren~
sione e di appoggio. Confido nel senso di re~
sponsabilità e nella comprensione del Ministro
dei trasporti. (Applausi).

PRESIDENTE. È iscritto a parlare il se~
natoreBarbaro, il quale ha chiesto di poter
leggere personalmente l'ordine del giorno da
lui presentato insieme al senatore CroJlalanza.
Il senatore Barbaro ha facoltà di parlare.

BARBARO. Signor Presidente, onorevoli
senatori, tratterò brevemente, come è mial co~
stante abitudine, di alcuni problemi ferroviari,
che hanno una notevole importanza, anche di
carattere nazionale, che perdò meritano di es~
sere affrontati e risoluti con fermezza e lungi~
mirante vis,ione, e che mi permetto di rac~
comandare vivamente all'attenzione dell' Assem~
blea e dell'onorevole Ministro, anche in consi~
derazione del fatto che non miro, da parte mia,
con l'impostazione di tali problemi a ottenere

nuove costruzioni ferroviarie, ma soltanto una
migliore e soprattutto più logica utilizzazione
di linee esistenti, che sono aperte al traffico da
molti e lunghi anni.

Il mio ordine del giorno, che è stato firmato
artresì dall'onorevole Crollalanz:a, si rieoll:ega,
opportunamente aggiornato, ad un analogo or~
dine del giorno, che, molti ainni or sono, venne
da me presentato e prospettato a un convegno
per lo sviluppo economico del Mezzogiorno te~
nutosi in Napoli. Tale convegno lo approvò
in pieno e lo stesso ordine del giorno venne
poi da me ampiamente ,illustrato nell'altro ramo
del Parlamento: Gutta cavat lapidem! Questa
annosa e oggi, come mi auguro, ri'fiorente de~
liberazione, le cui proporzioni ~iuttosto chilo~
metriche sono giustificate spero oltrechè dal~
l'importanza del problema, dall'indole stretta~
mente ferroviaria ,delilta tesi, si concreta nei
seguenti termini:

«Considerato, che, quasi a base di tutti i
problemi meridionali, dopo quelli determinati
dalla deficienza di capitali, dal disboscamento
e dallo spaventoso disordine dei bacini oroidro~
grafici e dall'abbandono, sia pure temporaneo,
delle attività e dei traffici con il continente
africano, sta il pr<1blema delle comunicazioni, a

cui spetta il gravoso compito di superare le
difficili condizioni fatte all'Italia dalla sua stessa
forma allungata di molo strettissimo proteso
nel cuore del Mediterraneo e di avvicinare,
specie per quanto concerne le grandi linee fer~
roviarie, con il perfezionamento, con l'inten~
sità e soprattutto con la celerità dei vari ser~
vizi, il Mezzogiorno ai grandi mercati del Cen~
tro d'Europa;

considerato, che, particolarmente a sud
di Napoli, quasi un laccio emostatico dovuto
alle attuali, tristi condizioni delle linee fer~
roviarie, ne ostacola il traffico rendendo ane'"
mica 'la .circolazione;

considerata l'assoluta, imprescindibile, ur~
gente necessità di una linea capace di rapida~
mente unire il nord al sud e di costituire la
spina dorsale del nostro grande traffico longi~
tudinale, sia nazionale, che internazionale;

constatando le grandissime possibilità av~
venire della linea jonico~adriatica, che dalla, Si~
cilia, per Reggio 'e Bari, va a Bologna e Mi~
lana, e che trovasi in condizioni favorevolis~
sime per il suo felice tracciato, sempre litora~
neo, assolutamente pianeggiante, con curve
larghissime e per l'assenza quasi di gallerie
e di opere. d'arte importanti, e soprattutto per
il fatto che il suo chilometraggio virtuale è
minore e quindi più favorevole di quello della
litoranea del Tirreno Reggio~Roma~Bologna
tormentata da frequentissime e gravi difficoltà
di terreno, che anche se raddoppiata, anche nei
tratti delle direttissime, ne rendono impos:3i~
bili le .grandi velocità e soprattutto costOlSO
l'esercizio del traffico;

ricordando, come la ferrovia trans~ba1ca~
nica, se e quando sarà realizzata, non man~
cherà di richiamare importanti correnti com~
merci ali verso il litorale jonico~adriatico;

il Senato invita il Governo, affinchè, me~
diante finanziamenti s:traordinari da parte della
Cassa del Mezzogiorno, metta al più presto in
piena efficienza ila granide Jinea J onica~Adria,..
tic a, rafforzandola con il più pesante arma~
mento, debitamente attrezzandola e procedendo
,alla fadle e relativamente poco costosa costru~
zione del doppio binario e alla integr'ale elet~
trificazione per tutto l'intero percorso, in modo
che Sti pOlSlsano avviar'e sudi essa 'tutti i treni
merci di ,lunga percorrenza, e istituire treni
rapidissimi giornalieri, che con velocità media
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di a,lmeno 100 chi,lometri all'orla raggiungano
dalla Sicilia Milano in ci~ca 14 ore, e in modo
che si abbia una poco dispendiOlSa e importante
di,rettissima longitudinale, veramente atta a
congiungere intimamente le Regioni meridio~
nali con i loro shocchi marittimi nel Mediter~
raneo e per l'Oriente, aIle Regioni centrali e
settentrionali d'Italia e quindi ai centri e ai
mercati deH'Europa tutta ».

A balse fondamenta,le di tale ragionamento
e di tale proposta, maturata negli anni, sta
un fatto obbiettivo, e perciò inconfutabile, di
natura strettamente geologica e geografica; il
fatto cioè che il massiccio ,dell' Appennino gra,..
vitia per intero e per tutta ,l,a sua ,lunghezza che
è di oltre mille chi:lometri, molto di più, se
non quasi totalmente, verso il Tirreno che non
verso 10 J onio e l'A,driatico. In conseguenza
di ciò tutte le opere ferroviarie o :stradali,
onorevoli senatori, del verlsante occidentale
della penisola da Ventimiglia a Reggia sono
tormentate da continui attr:aversamenti delle
pendid dell' Appennino, che rendono grallide~
mente difficili e COlsltose le 'costruzioni relative
e altissimi i costi di esercizio, che, si badi
bene, sono continui, e quindi costituiscono una
specie di emorragie, che non hanno termine.

A prescindere dal considerare in que,sta
esposiz.ione molto rapida, come ho detto, le
pamllele vie marittime ed aeree, Iia cui im~
portanza, slpede di queste ultime, è Isempre
crescente, è evidente come nella nostra Peni~
sola solo due siano le grandi linee longitudi~
nali, che valgono acolleg'are il più grande
centro commerciale d'Italia, e cioè Milano, e il
più vitale nodo ferrovi,ario, e cioè Bologna,
alle regioni meridiona,li ad ai porti ad esse
relativi. Di tali due 'linee, una è quella che da
Milano e Bologna, passando per Roma, va a
Reggia e succe,ssivamente in Sicilia; l'altra è
quella che da Milano e Bologna, paslsando per
Bari, arriva a Re'ggio e successivamente an~
ch'essa in Sidlia. Basta un esame anche fu~
gace dei profili altimetrici, ~ che io ho sot~
tomano, e che ho tenuti a lungo sott' occhio, ~

di queste due uniche arterie longitudinali ita,...
Hane per accorgersi delle profonde differenze,
che le caratterizzano e delle possibilità di svi~
luppo, che ciascuna di esse consente. È evidente
e pacifico, in claris non fit interp7'etatio che la
linea occidentale, e cioè la Tirrenica, che pur

essendo sul mare è una vera ,linea di monta~
gna, deve superare frequentissimamente im~
ponenti dislivelli, raggiungendo più volte dal
livello del mare più di duecento e fmanche
trecento metri di altitudine, salvo poi a ridi~
scendere e a risalire, in sostanza compiendo
1m percorso molto 'simile, per il carattere pue~
rilmente e balordamente antieconomico, a quel~
lo deMe «montagne russe », mentre la linea
j OlÙca~adriatica...

MASSINI. Speriamo che non Cl sIano allu~. . ,SlOnl....

BARBARO. N o, ciò non ha nulla a che fare
con la situazione politica, ma, per 'combina~
zione, un po' vi coincide.

mentre la linea orientale, dicevo, cioè la
jonica~adriatiea, ha un andamento pianeg~
giante quasi per tutta la sua ,lunghezza, corre
sul litorlale che è amplislsimoe di ailtimetria
costante, ~vitando qualunque attraverlsamento
dell' Appennino, il quale perciò è effettiva~
mente ed anche elegantemente, direi, da essa
preso in giro da un estremo all'altro deBi:!
Penisola (si ride).

N on si, dica del,lra maggiore lunghezza della
linea orientale ri,spetto alla linea occidentale,
giaechè, come dicevo nell'ordine del giorno
piuttosto chilometrico, la distanza chilometrica
virtuale, come voi mi insegnate, onorevoh se-
natori, la quale ha una importanza determi-
nante nello studio e nell'esame éomparaitivo
di due ferrovie, è a totale, fortissimo, incon~
futabile vantaggio della jonica~adriatica. Non
si dicia che l'elettri,ficazione ed anche il rad~
doppiamento deUa Tir'renica eliminino taJi in~
convenienti, giaechè, a presdndere da,lle dif~
ficoltà che le opere reIative, anche se e quarndo
saranno ultimate e reailizzate, presentano, le
caratteristiche negative permangono, come
permangono gli alti costi di esercizio, che si
riflettono sui costi di tutti i trasporti delle
pe'l'sane e delle cose. Si ricol1di che nel s,olo
tratto tra Reggia e Napoli elsistono circa 80
gallerie. Si ricordi, che, mentre una macchina
a vapore del tipo 745 può 'portare su1la Tir-
reniea 450 tonneUate, e viceversa, sulla jonico~
adriatica ne porta mille, un locomotore sulla
T'irrenica può portare 800 tonnel1tate e
sulla jonico-adriatica, quando sarà dettrifi-
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cata, ne porterà 2.000. Si tratta quindi di ri~
durre quasi a un terzo il costo .dell'esercizio
dei trasporti, favorendo in modo rilevante i
traffici. E questo è il punto eSlsenzial!e di que~
sto grande problema, che, se risolto, farà rea,.
lizzare notevohss,ime economie all' Amministra,.
zione ferroviaria. A conferma di quanto finora
si è detto, e cioè di questa proposta che trova
sempre più larghi consensi specie tra i nostr'l
valorolsi esperti del mondo ferrovi1ario, non si
possono non ricordare i primi e veramente
benemeriti ingegneri, progettisti e costrutto l'i
delrla rete ferroviaria italiana, i quali prescel~
sera per il collegamento tra il Continente e
la Sicilia i,l litorale jonico e vi costruirono in
soli quattro anni ,la linelà con ponti, Isi badi
bene, previsti fin da a~lora per il doppio binla~

l'io. Questa linea fu aperta al traffico venti
anni prima della Tirrenica. Ora, quale migliore
prova della bontà della mia tesi di questa pre~

cedenza neUacostruZ'ione e soprattutto di
quelsta prevista e addirittura iniziata costru~
zione del doppio binario, quando ancora di
ferrovie' a doppio binario ve ne erano pochis,.
sime non solo in !tali,a ma in tutto il mondo?

La proposta, di cui mi occupo, presuppone,
s'intende, il rinnovamento di tutti i numerosi
ponti della Taranto~Reggio, e vi concorre il
piano di sistemazione dei torrenti, a:ttualmen~
te incorso di attuazione, e di cui non si sol~
leciterà mai sufficientemente la realizzazione
compieta e rapida, chè varrà a restituire al~
l'agricolturla e ana vita vastissimi territori oggi
incolti, e varrà anche a facilitare le oper~ fer~
ròvilarie e stmdali lungo tutto il litora:le. In
conseguenza dell' attuale ,strozzatura, che quasi

come dicevo per effetto di un laccio emostatico,
rende anemi,co il traffico a sud di Napoli e di
Bari, si determina un arresto della circola,.
zione. Di lacci emostatici io, quale mutilato di
guerra, ho una triste esperienza, perchè, pur~
troppo, proprio per effetto di uno di essi il
mio piede stava per andare in cancrena,. Quin-
di i lacci emostatici, se adoperati male e a
sproposito, isono pericolosi soprattutto nel
traffico ferroviario. Quando stringono. 'troppo

e l'anemia conseguente è grave, Sii passa alla
cancrena. Così se manteniamo ancora questa
anemia di traffico, corriamo il rischio di man-
dare in cancrena tutto Ìrl traffico del Mezzo~
giorno !...

In conseguenza del,laattuale is;trozzatura,
dicevo, si determina nell'estremo Mezzogiorno
una Ispecie di mor'ta gara, da cui deriva una
rilassatezza, senza dare colp,e .speeifiìche. a nes-
suno, nei servizi, nella formazione e nella ve~
locità dei treni, di tutte le Ispecie e financo nel~
la scelta del]e vetture, ecc.

Ci si mandano in fatti, quasi con cura t'
conrhetodo tutte le più antiquate, sporche e
sgangherate vetture! In sostanza si verifica
pI esso di noi una graive e grande delficienza
ri,spetto ai servizi del Narld, con serissimo
danno per il prestigio del Sud, anche agli
effetti del movimento tudstico !...

Stando casi le cose, non si 'PUÒ nO'n rilevare
il fatto assuvdo e la tendenza quanto mai illo~
gka di ,sovraccaricare, ~ diceva Pietro Verri :

« È dura cosa fare buon uso della logica» e di~
ceva una cosa molto giusta, ~ di soffocare e

di congestionare il lato tirrenico e di abbando~
nare fino all'inverosimile il lato jonÌrco~adria~
tieo, che ,pure daHa lungimirante competenza
dell'onorevole Corbellini è stata ed è indicata
come meritevole, 18enz'altroe in ogni caso, di
essere sistemata integralmente e m.odernamen~
te. Come controprova di ciò ronorevole Cor~
bellini fece costruire, quando era Ministro dei
trasporti, a questo speÒfico scopa, l'invasatura
a tre binari nel pO'rto di Reggio, che è il più
capace ed anche il più sicuro e che dei'Ve es,.
sere completato a;} piÙ presto essendo pOlstO al
termine di tale importantissima linea. È evi~
dente che bi,sogna però affront,are in pieno il
problema, insomma chiudere il circuito e non
spezzettarlo come, purtroppo, si è fatto ,finora!

La Cassa del Mezzogiorno ~ il cui bilancio

non so ancora bene a quale Ministero competa
~ ha assunto, e ha fatto bene, singoli tratti di

questa grande linea, come la Ba,ri~Foggia e
la Foggia~Pescara. Ciò risulta anche dal bi~
lancio dei Trrasporti. Ma ciò non basta, giac~
chè occorre, che si veda neU'insieme il proble~
ma, altrimenti lo si compromette in pieno.
Come in un impianto elettrica, cosi in questa
grande opera, in questo grande pér'oblema, ,che
è di srstemazionee non di nuova costruzione,
se non sii chiude il Òrcuito, non si può far
passaTe loa corrente, feconda di vita, di bene,
di avvenire!

Realizzata tale grande, storica opera di si~
stemazione feNoviaria,si potrà e si dovrà smi~
stare ed equilibrare i.l tr!affico instradando sulla
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linea tirren:ica il traffico vema N apoIi e Roma
e suUa Jonica~Adriatica il traffico di lunga
percoÙenza per Bologna e Milano. Si otterrà
per tal modo, e solamente per tal modo, il de~
congestionamento, il miglioramento certo dei
servizi ferroviari sulla, tirrenica, una migliore
e quanto mai feconda utilizzazione della J o~
nic:a~Adriatica, che ahbasserà notevolmente
fmanco il costo e quindi anche il prezzo dei
h asporti con grande e generale. vantag1gio!

Basta fare una statistica del traffico per con..
sta,tare quali e quanti prodotti, e quali e quante
correnti di viaggiatori vanno verso Napoli e
Roma, e quali e quanti v,erso Milano e oltre.
È superfluo infine accennare all'interesse stra~
tegico di una simile sistemazione ferroviaria;
basti ricordare i preziosi e forse decisivi ser~
vizi resi da tale linea durante la prima guerra
mondiale, quando su di essa, che è stata dap~
prima scartata, furono instraJdate decine e de~
cine di treni militari al giorno. È superfluo ,al~
tresÌ soffermàrsisui grandi vantaggi, che ne
deriverebbero a tutte le altre numerose tra~
sversah appenniniche, daHa Roma~Ancona,
dalla Roma~Sulmona~Pescara, alla Sa,lerno~
Benevento~Campobasso~Termoli, aUa Caser~
ta~Foggia, alla Eboli~Potenzal~Metaponto, alla
Paola~Cosenza~Sihari, alla Santa Eufemia
Lamezia~Catanzaro, ,alla Gioia Tauro~Gioiosa,
la quale ultima deve essere una buona volta
completata. Si deve infatti completare e mo~
dernizzare la rete deHe calabro~lucane; ono~
revoli senatari, a parer mio, i mezzi di tra~
sporto si sommano, ma non si elidono; tanto
è vero che accanto all'aeroplano di Agello e
al realttor,e di De Bernardi vivono, coesistono,
camminano altresì il biblico cammello e il...
filosofico asinello: tutto si muove spedalmente
nel mondo moderno; ciaseuno nel1a sfera, s'in~
tC;3nde, delle rispettive possibilità. Questo af~
fascinante problema ferroviario che, ripeto,
onorevoli senatori, è di esercizio e di traffico
più di quanto non sia di lavori e di costru-
zione, si innesta al non meno affascinante
problema di grande attualità deJl'attravers:a~
mento dello Stretto, di cui dirò qualche pa~
l'ala.

PRE'SIDENTE. Senatore Barbaro, si ri~
cordi che dopo di lei ci sono ancora parecchi
senatori iscritti a parlare.

BARBARO. Non ho parlato !che venti mi~
nuti: e continuerò per soli altri cinque minuti.
Seguo la massima di Platone: «Taci; iSe non
hai nulla da dire di meglio del silenzio », e
quindi. mi guardo bene dal vial:are questo in~
segnamento veramente prezioso.

PRESIDENTE. Ne prendo atto.

BARBARO. Ne prendo soprattutto atto io,
considerandola come mia precisa norma.

Credo di non aver troppo annoiato il Senato!
Accennerò fugacemente a questo affascinante
problema, di cui è appassionato animatore, in~
sieme con molte altre personalità, il Presidente
della Camera di commercio di Messina, Gran~
d'Uff. Edoardo Milia Gangemi. Mi sia con~
sentita in proposito qualche osservazione, già
fatta in altra sede, e precisamente a Messina,
ed anche l'augurio, che l'opera sia realizzata
nei limiti, si intende, delle possihilità.

Ponte o galleria? A mio avviso, se sarà
ponte, non dovrà ess!ere inferiore ai 100 metri
d'altezza, altrimenti potrà essere d'ostacolo
alla navigazione. Tutto il naviglio più grande
del mondo è sempr,e, nei millenni, passato e
dovrà sempre nei secoli e forse anche nei mil~
lenni futuri poter transitare per lo Stretto!
Se però si dovesse ancora scegliere fra il ponte
e la galleria, sarei più favarevole a questa
ultima, che del resto è stata a suo tempo stu~
diata, soprattutta per le seguenti quattro ra~
gioni. In primo luogo perchè più sicura agli
effetti bellici; in secondo luogo perchè più si~
cura agli effetti sismici ~ durante il piùgran~
de catadisma della storia, quello del 1908, nes~
suna delle gallerie ebhe mai a soffrire danno
salvo quella dei Peloritani, che subì quakhe
lesione facilmente tampon~ta

COR,BELLINI. E queLla di Paola.

BARBARO. ,Ma Paola non fu nel centro si~
smlco e la galleria era forse mal fatta. (Com~
ment.i). E poi tutte le gallerie gia.pponesi, al
centro sismico più importante e tormentalto
del mondo, non soffrono danni. (Cenni di as~
senso del senatore Corbellini). In terzo luogo
lla galleria è meno costosa; iniì.ne consenti~
rehbe la massima velocità ai treni; la quale
cosa è di decisiva importanza,!
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Comunque, sia esso ponte o galleria, è ne~
cessario r~accordaTe, (e i raccordi, si badi bene,
non possono essere, per ovvie ragioni di pen~
denza, se non di dodici chilometri almeno da
una parte e dall'altra), è necessario raccordare
tale grande o~era ~ che sarebbe la piÙ grande
lì fra le piÙ grandi opere dell'ingegneria mo~
derna ~ con i parchi ferroviari attrezzatissimi
di Reggio, che è d'altronde s~de di comparti~
mento ferroviario, e di Messina, altrimenti si
danneggerebbero tali due centri e si sconvol~
gerebbe tutto l'equilibrio delle quattro linee
interessate, e cioè la Settentrionale Sicula, la
Orientale Sicula, la Tirrenica e la Jonica~
Adri:atica che, :per le ragioni fin qui dette, è,
di tutte e quattro, la più importante ,a tutti i
fini e sotto tutti gli aspetti!

La rivoluzione dei trasporti, 'come io altra
volta ho avuto l'onore di chiamarla, che ebbe
inizio più di un secolo fa, con l'applicazione
del motore ai mezzi di comunicazione. che è
tuttora in atto, e che rappresenta una delle più
grandi, benefiche, feconde rivoluzioni dell'uma~
nità, anche in Italia ha apportato profondi,
salutari, vivi,ficatori sconvolgimenti. Ma questo
non basta; non bisogna fermarsi, s,pecialmente
in questo settore, in cui il movimento è addi~
rittura vita 1...

Onorevoli senatori, se si attuerà questo no~
stro grande piano di sistemazione ferroviaria,
il centro del Mediterraneo e tutto il civilissimo
Mezzogiorno d'Ita:1ia sarà materialmente, ef~
fettivamente, realmente avvicinato nel tempo,
se nOn nello spazio, al settentrione d'Italia ed
al centro d'Europa. E gli Italiani, sempre mag~
giormente affratellati nel lavoro ~il che è nei
voti di tutti ~ miglioreranno anche in tal
modo la situazion(~ economica della N azione e
contribuiranno alla più rapida e definitiva ri~
costruzione della Patria! (Vivi applausi dalla

.
destra. Molte congratulazioni).

PHESIDENTE. È iscritto a parlare il sena~
tore Pucci. Ne ha facoltà.

PUCCI. Signor Presidente, signor Ministro,
onorevoli colleghi, ritengo innanzitutto utile
rilevare che il senatore Buizza, l'elatore sul
bilancio 1953~54, ha battuto il record di cor~
tometraggio, per quanto riguarda la relazione.
Questa laconicità però, queste poche pagine,
mi spiace dirlo, non sono andate a vantaggio

della chiarezza. Noi non abbiamo notato altro
che la ripresa di alcune tabelle di dati, sempre
utili a rivedersi perchè in esse si trovano sem-
pre elementi per fare efficaci comparazioni,
ma non abbiamo certo potuto conoscere la linea
politica de}.. Governo in riferimento al pro~
blema dei trasporti nel nostro Paese. La realtà,
me lo permetta l'onorevole Buizza, è che di
fatto la discussione S'ul bilancio, in Commis~
sione, non è esistita. È un fatto, questo, grave
perchè sono venuti a mancare gli elementi di
una preventiva discussione e di un approfon~
dimentoche sono necessari 'per avviare la di~
scussione di un bilancio nell'aula parlamentare.
N on si può affrontare un bilancio se prima
nop- sia chiarita, in sede di Commissione, l'in~
tE~nzione del Governo, e non si posseggano gli
elementi che da tale intenzione possono emer~
gere.

OI1a, a parte le più o meno valide e giuste
ragioni che ci verranno portate, di alcune
delle quali possiamo anche immaginare il te~
nore" non vi è dubbio che occorre evitare il' ri~
petersi di simili deficienze di forma e di so-
stanza, in quanto, abituati ormai a chilome.
triche relazioni di profondo valore tecnico, me
lo consenta, senatore iBuizza, e con questo non
voglio fare un appunto personale a lei nè a
quella che può essere la sua capacità tecnica,
non è possibile formulare alcun giudizio sul
contenuto della tma relazione, perchè essa non
costituisce, praticamente, una relazione.

Mi avvicino rapidamente a quello che vuole
essere il centro del mio intervento. Desidero
parlare oggi di un problema che quasi sempre
non viene dibattuto al Senato, o viene sempli-
cemente sfiorato attraverso elementi di earat~
tere polemico anzichè tecnico, e validi ai fini
di un esame profondo di quello che si chiama
«( il conflitto fra strada e rotaia ».

Da molto tempo, qui al Senato, abbiamo sen~
tito accennarvi, soprattutto attraverso defini~
zioni che suonano «conflitto », ( lotta sorda »,
«(destino della rotaia» ecc. A parte il carat-

tere polemico di queste espressioni un po' me~
lodrammatiche, a mio avviso esse de.finiS'cono
il metodo e lo spirito col quale si affrontano
problemi di così ampia portata nel nostro
Paese; metodo che è soverchiato non da una
«ragion 'pura », da un esame tecnico econo~.
mica assoluto, ma è soverchiato, e questo è
anche logico, dalla ragione politica, che però
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non deriva da un approfondimento tecnico, ma
da una approssimazione dei problemi tecnici.

Ora sarà opportuno fare subito un chiari~
mento iniziale: domandarci quali sono i dati
che nascono dall'esame di una situazione deli
trasporti che va veramente aggravandosi e
che merita Than soltanto l'attenzione dei par'~
lamentari e dei tecnici ma che' deve essere
eSlaminata da tutto il paese nel suo contenuto
reale. Mi sembra che il dire che la ferrovia si
deve «difendere» e che «deve respingere»
questo attacco dei trasporti >su strada, non sia
porre il prablema in termini es,atti. N an si
tratta, oggi in Italia, solo del coordinamento
dei trasporti fra strada e ferrovia, ma di un
problema di carattere più ampio, di carattere
generale; cioè del coordinamento di tutti i tra~
sporti: aerei, marittimi, laeuali, terrestri. Ora,
non c'è dubbio, ohe ad un primo esame le cifre
portino a deduzioni che possono anche far pen~
sare ad un «destino della rotaia », come ha
detto qualche collega nelle passate discussioni
sul bilancio dei trasporti, ma noi ci doman~
diamo: di fronte allo sviluppo enorme che
hanno avuto j trasporti, particolarmente quelli

aerei, di fronte ai nuovi impianti che si stanno
costruendo nel nostro Paese, e parlo di im~
pianti marittimi ed aerei (sia pure di carattere
militare), è. possibile che noi seguitiamo ad esa~
minare il problema dei trasporti entro un pa~
raocchi che poteva essere gi ustificabile venti,
trenta anni fa, ma che oggi ci impedisce di
tener conto o ci permette di fingere di ignorare
la realtà di questi problemi? È giusto? Ma
pensate veramente che i porti, gli aeroscali, gli
aeroporti, i loro impianti, siano ignoti ai tecnici
italiani e stranieri o al popolo italiano? Perchè
non se ne deve discutere quando questi grandi
organismi hanno riflessi non solo immediati
ma soprattutto ed in modo decisivo sul futuro
dei nostri trasporti terrestri?

In questo settore siamo ancora una volta
divisi in due correnti opposte incapaci di un
freddo e calcolato esame: o tutti ferrovieri o
tutti autotrasportatori, cioè ad un certo mo~
mento non riusciamo a sottrarci, nell'esame di
questo specifico confronto, ad elementi senti~
mentali, il che può anche essere giustificabile,
ma che non ha valore tecnico e non ha valore
di approfondimento economico. Si può avere
una grande simpatia per le ferrovie, si' può

avere tutta la passione propria dei ferrovieri,
cosa che non disconosco, nè ,all'onorevole Cor~
bellini nè all'onorevole' Massini, ed è logico e
naturale, ma io credo che loro stessi dovranno
vedere sotto un profilo diverso, con un esame
sereno, questi nuovi mezzi di trasporto terre~

. stre o meglio qumti mezzi che non sono
nuovi ma che si presentano in una nuova fase
di sviluppo. Occorre coordinamento quindi, ma
vorremmo, una soIa volta almeno, s,entire par~
lare anche di pianificazione dei trasporti. N on
v'è dubbio che questo è uno dei pochi settori
ove non si può parlare altro che di pianifica~
zione: un piano può essere non accettato, se
volete, in linea politica, ma in linea tecnica,
onorevole Corbellini, lei me lo insegna, non si
può parlare di ferrovia o di trasporti terre-
stri, senza pensare ad un piano che ci faccia
vedere quali sono le prospettive di sviluppo di
questi trasporti.

Esaminiamo brevemente il «piano regola~
tore delle ferrovie », redatto dalla Commissione
ministeri aIe : in due paginette vi si parla di tutti
i trasporti marittimi e dei trasporti aerei, anzi,
per questi ultimi, ,si ha poco piÙ di un titolo
senza entrare nel lrèerito. Per quanto riguarda
la strada vi si accenna criticando in modo
estremamente superficiale le proposte di nuovi
tracciati presentati da enti o da organismi prì~
vati, con una breve presa in esame, rÌl,ntrando
infine esdusÌvamente nel problema ferroviario.
Ora, non vi è dubbio che di fronte al modo
nuovo col quale si presentano i fenomeni eco~
nomici, di fronte ai quesiti nuovi posti dalla
concorrenza interna ed internazionale bisogna,
ad un certo momento, domandarci e fis san::
quali sono i centri di produzione o di arrivo
delle materie prime, quali le aree di smista~
mento, di decentramento di queste materie e
dei prodotti, quali i centri di arrivo e di par~
tenza: questi centri si chiamano aeroporti,
stazioni terrestri, marittime, ferroviarie, au~
tostazioni; e tutti questi centri devono essere
colle,gati in modo organico e razionale. N on si
può parlare quindi solo di ferrovia o di auto~

'trasporti, ma occorre unificare ogni sistema
in un unico grande sistema. Ebbene non è
nuovo questo concetto: ce lo insegna anche
Leonardo quando 10 definisce sistema circola~
torio sanguigno di un Paese: «l'albero rosso
della vita» economica del Paese. È questo si~
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sterna circolato l'io, onorevoli colleghi, che noi
dobbiamo esaminare per trarre l'insegnamento
di come impostare e vedere il confronto trà
ferrovia e autotrasporti su strada, definendo
quindi in modo preciso i compiti e i limiti del~
l'uno e dell'altro mezzo di trasporto.

V orrei anche accennare al fatto che in que~
sta relazione della Commissione sul piano delle
ferrovie si ha l'impressione di e,ssere entro
una scatola chiusa: il parere degli esperti è
espresso in modo strettamente limitato alle
competenze, si ha quasi paura di andare al di
là ,dei propri confini. Spira un'aria di rispetto
burocratico che è veramente penosa, e che
taglia le ali a qualunque prospettiva. N on è
certo possibile pensare che fra dieci anni i
trasporti ferroviari siano nelle stesse condi~
zioni di oggi; dovranno intervenire nuovi fat~
tori tecnici, economici, politici. Si sa, ad esem~
pio, che per il trasporto delle merci esiste una
deficienza di carri e che i trasporti da e per
l'estero avvengono quasi esdusivamente per fer~
rovia. Perchè allora non si affronta la questione
di fondo, perchè non si ha il! coraggio di pun~
tare il dito sulla piaga, di dire che c'è, ad esem~
pio, un braocio di tutto il corpo del commercio
estero che non funziona? È evidente che ilcom~
mercia estero può andare bene in un mondo
veramente pacificato, ma come ci si può la~
mentare se il traffico ferroviario è diminuito?
Allora bisogna affrontare un'opera non solo di
rinnovamento tecnico ma di rinnovamento po~
Iitico. Invece l'ermetismo burocratico seguita
ad infierire in tutto il programma delle ferro~
vie dello Stato: non vi si parla nè di aree di
produzione nè di centri di smistamento; non vi
seno programmi, ad esempio, sull'impiego del
metano; non si accenna nePPl!re a questa
energia nuova a disposizione del nostro Paese.
Eppure quali conseguenze potrebbe avere l'im~
piego del metano l}el sistema' circolatorio ita~
liano! ,Io penso che anche un modesto tecnico
potrebbe capire quale evoluzione ne derive~

l'ebbe per il nostro Paese, ed invece, fino ad
oggi, non un minimo riflesso ne deriva per il
nostro sistema ferroviario.

Quando finalmente i tecnici italiani avranno
il coraggio di affrontare i problemi nella loro
realtà? È evidente che sussistono ancora inter~
ferenze, vi sono compartimenti stagni che si
chiamano giurisdizioni, competenze, responsa~

bilità. Ma dove finisce la responsabilità del
Ministero dei trasporti? E dove comincia la
responsabilità del Ministero dei lavori pubblici,
quella della Marina o dell' Aviazione,? Io non
ho la fortuna di essere molto addentro 31gli uf~
fici studi dei singoli Ministeri, ma debbo os~
servare che fra di essi non vi è scambio di
esperienze nè di consultazioni nè di risultati.
Ogni Ministero tiene gelosamente custoditi in
sè i propri segreti d'ufficio! (Così infatti li
chiama).

In questi giorni a Modena un direttore com~
partimentale del Ministero dei lavori pubblici
sta procurando un grosso favore alle ferrovie
dello Stato togliendo dalla via Emilia un pas~
saggio a livello,' cioè togliendo dalla circ91a~
zione stradale italiana un elemento di pertur~
bazione: tenete infatti conto che davanti a
questo pass31ggio a livello si fanno sette ore di
fermata giornal!iera per il transito dei tr1eni.
Ebbene questo direttore compartimentale ha do~
vuto venire fino a Roma a pregare lungamente
il Ministro dei trasporti che ha compreso l'im~
portanza di quest'opera e ha dato il permesso
per il rallentamento dei treni. Ciò non è av~
venuto in modo facile ed ol'ganico attraverso
un semplice scambio di note d'ufficio fra Mini~
steri interessati, ma quel funzionario ha do~
vuto compiere un lungo viaggio perchè si ef~
fettuassero i rallentamenti necessari per la
costruzione del sovrapassaggio.

Questa è una critica che può rivolgersi m
generale alla lentezza della macchina buro~
cratica; ma permettetemi di dire che poichè
i trasporti vanno sempre più veloci, bisogna
che almeno diventino più veloci gli scambi in~
temi fra i vari Ministeri.

Noi auspichiamo inoltre che ci sia in Italia
una persona responsabile di tutto il settore
trasporti: questa responsabilità potrà anche
essere suddivisa fra i vari Ministeri, ma tutto
deve fare capo ad una stessa persona. Chie~
diamo anche che si attui il Consiglio superiore
dei tralsporti peT'chè esso è ormai una necessità
inderogabile; domandiamo che esso non diventi
un altro or'ganismo pletorico, con decine di
tecnici, lontano dalle esigenze reali del Paese.
Chiediamo quindi che, per 1131sua formazione,
si tenga conto della necessità che vi siano in~
elusi i rappresentanti di queste elsigenze reali,
con pieno diritto d'interloquire sul problema:
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intendo parlare degli utenti che sono parte
fondamentale interessata, quelli cioè che pa~
gano, che usano il mezzo di trasporto, che
tutti i giorni si sacrificano per le deficienze
Jel servizio, e sia rappresentata inoltre la
VOCe dei lavoratori che sono il motore intelli~
gente e instancabile dei trasporti.

Io sono certo che lei, onorevole Ministro,
che da poco tempo è entrato a far parte della
grande famiglia dei ferrovieri, non solo si
sentirà onorato ma avrà anche coscienza che
tutti collaborano nel suo Ministero, dal più
alto funzionario al semplice manova:Te, con
grande senso del dovere. 'Quando pensiamo a
forme di nazionalizzazione, quando ci trovia~
mo di fronte aUe serie difficoltà che vi sono
connesse, pensiamo alle Ferrovie dello, Stato:
come potrebbe funzionare una macchina così
complicata e precisa senza una forza unirfica~
trice che lega tutti quanti? Qumta forza è la
coscienza della responsabilità. Ognuno è re~
sponsabile non con una responsabilità inde~
terminata, ma diretta e consapevole.

Credo che i ferrovieri debbano essere elo~
giati tutti quanti per questo alto senso della
responsabilità che fa loro superare difficoltà
enormi. N e sia esempio la quasi completa rico~
struzione delle ferrovie!

Per concludere sarà bene dire, signor Mini~
stro, che noi auspichiamoche, a presentazione
del nuovo bilancio questo non isolo sia prece~
duto dalla relazione della Commissione, ma da
un vasto esame della situazione dei trasporti
nel nostro Paese vogliamo conoscere non solo
la situazione, ma quale è l'indirizzo, quali le
prolspettive genemliche sono di fronte a n0'i.
Gli aridi numeri, anche se interpretati con
intelligenza, non sono sufficienti: bisogna as~
sumere una precis'a responsabi'l'ità anche nel
settore deUe logiche previsioni di sviluppo dei
trasporti ferroviari.

Per quanto riguarda poi il bilancio dei tra~
sporti su rotaia in concessione è evidente che
l'economia italiana non consente, malgracdo
tutta la migliore volontà, che i cittadini ita~
liani diventino gli integrato l'i per'petui delle
passività di queste ferrovie, che, malgrado la
legge suI rammodernamento, costituiscono de~
gli autentici pezzi da museo ,storico dei tra~
sporti

Ma la nostra economia non consente nem~
meno che il Governo si disinteressi o resti

ancora troppo estraneo alla situazione dei tra~
sporti su strada: occorrono decisi ed imme~
rliati provvedimenti contro l'assoluta indisci~
plina nella circolazione, contro quella cosi~
detta libertà oel traffico che di fatto è una
autentica anarchia dei trasporti, anarchia che
significa perdita economica effettiva, perdita
di beni eccezionali, quali le vite umane, e di
prodotti di qualità mai più recuperabili perchè
distrutti per sempre. Questa disciplina appli~
cata con criteri opportuni e graduali, potrà
dare al nostro sistema di trasporti non solo
sicUI',,'zza ma anche quella caratteristica so~
ciale che oggi è vanto e prerogativa delle Fer~
rovie della ,Stato. Non è giusto pensare che
le ferrovie possano andare dappertutto, in
qualsiasi condizione; dobbiamo pensare inve~
ce che la ferrovia deve essere sostituita là
dove non vi è altra possibile soluzione tecnico~
economica che queUa dei trasporti automobi~
listici.

A questo proposito, signor Ministro, vorrei
leg1gervi un giudizio espresso dal professore
Stabilini, ordinario nel Politecnico di Milano,
nel corso di una recente conferenza tenuta a
Padova e riportata sul Bollettino nazionale
degli ingegneri: «Tutti sanno e vedono le
conseguenze della trascuranza del Governo;
le Ferrovie dello Stato accusano un passivo di
48 miliardi all'anno; le ferrovie secondarie
quasi tutte passive, ingoiano ogni anno un
certo numero di miliardi sotto forma di sus~
si di e sovvenzioni. Nè minore è il disordine
dei trasporti automobilistici. Corrono su certe
strade, dove transitano ancora veicoli a tra~
zione animale e schiere di ciclisti, migliaia di
autoveicoli di tutti i tipi, dalla piccola "topo~
lino" all'autopullman velocissimo fino al pe~
sante ed ingombrante autocarro con rimor~
chio; la velocità non ha limiti e, forti di que~
sta libertà o meglio di questa licenza, i vei~
coli, specialmente quelli pesanti, corrono spes~
so nella più assoluta indisciplina di tante al~
tre regole del traffico, e numerosi incidenti,
spesso mortali, sono il corollario di questa cao~
tica situazione. Su certe strade, come la via
Emilia, in certe ore, il traffico degli autoveicoli
è largamente eccessivo, mentre sulla paral~
lela linea elettrificata il traffico potrebbe es~
sere tranquillamente triplicato.

« D'altra parte se si pensa che sulle ferrovie
in cui il binario costituisce una linea di per~
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corso quasi perfetta, costruita e mantenuta
con esattezza al millimetro sulla base di studi
che durano ormai da un secolo, con convogli
che sono affidati a due persone diverse (mac~
chinista e assistente) con controlli di altro
personale (capotreno, ecc.) che in caso di
emergenza può intervenire, arrestando il tre~
no, e i treni corrono sotto la protezione di se~
gnali tassativi, a velocità che sono limitate in
ogni tronco dalle caratteristiche del tronco
stesso, non si comprende come sulle strade
ClOv~ le segnalazioni hanno ben minore effi~
cienza perchè non sono tassative come quelle
delle ferrovie e in ogni caso sono soffocate
dalla pubblicità, dove i veicoli sono affidati ad
una sola persona, la quale, oltre ad avere la
preoccupazione di regolare la velocità ha an~
che quella di mantenere la traiettoria del vei~
colo, non si comprende come la velocità debba
pssere illimitata.

« Penso quindi che, sia pure in via tempol'a~
nea e con limiti variabili a seconda delle di~
verse strade, una limitazione della velocità
degli autoveicoli si imponga tra non molto
come cosa inevitabile ».

Queste autorevoli parole, signor Ministro,
fanno eco a quelle conclusioni cui sono arri~
vati ormai molti congressi, anche se, in occa~
sione deI I Congresso di Stresa vi fu una
vera «levata di scudi» contro l'ordine del
giorno presentato dallo stesso Presidente del~
l'A.C.I. milanese il quale aveva proposto una
limitazione di velocità per tutti i veicoli: con~
tro questa proposta insorsero tutti gli auto~
mobilisti e tutti i «velocisti ». Però l'anno se~
'Suente, la profonda coscienza che il problema
velocità ,doveva essere inquadrato in limiti ben
precisi, ha fatto sì che tutto il Congresso di
Stresa fosse dedicato agli incidenti stradali
causati principalmente dall'eccesso di velocità.

È ben vero 0he in quella occasione ci fu un
Ministro dei trasporti, il quale, per risolvere il
problema del traffico su strada fece una pro~
posta veramente eccezionale, e cioè che i tu~
risti che venivano dall'estero in Italia, doves~
sera alla frontiera imp,acchettare le loro auto~
mobili in ferrovia, per poi riprelIderle in Si~
cilia o nel luogo di soggiorno destinato.

CORBELLTNI. N on ha detto esattamente
così.

PUCCI. La non chiarezza della proposta ha
comunque suscitato una tale eco di risate, che
il Ministro penso ne :abbia avuto a sufficienza
per non fare mai più simili proposte.

Queste conclusioni, dicevo, sono state tratte
a Stresa e nei vari congressi sul traffico in
Italia ed all' estero. Il signor Ministro sa me~
glio di me come in moltissimi Paesi ormai la
velocità sia regolata sulle caratteristiche del
tronco da percorrere, di modo che in molte
strade della Francia e della Svizzera le velo~
cjtà sono conseguentemente limitate. Tru quel

caso forse è la disciplina stessa dei cittadini
che può far giungere al rispetto della norma,
ma credo che per lo meno, se non per le auto~
mobili private e per le motociclette, almeno
per quanto riguarda i trasporti dei passeg~
geri e delle merci, bisognerà giungere a que.
sta limitazione di velocità.

Su questo punto gli autotrasportatori e i
concessionari di autolinee potranno protesta~
re, ma si rassicurino: qualsiasi limitazione e
qualsia,si disciplina vincoliistica che dovrà es~
sere imposta per trasformare il caos odierno
in un complesso organico di regolari servizi in
funzione socia,le ed economi,ca, non porterà mai
aJl'arresto della produzione e del numero degli
autoveicoli in circolazione. Se è vero che nel
1952, come conferma anche la relazione Buiz~
za, in Italia, in Inghilterra e negli Stati Uniti
si è avuta una leggera flessione della produ~
zione degli autotrasporti pesanti, ciò che pen-
so probabilmente dovuto a ragioni militari, è
pur vero che la produzione automobilistica dal
1938 ad oggi è quasi raddoppiata. Nel 1938
le autolinee in Italia erano circa 3.479, con
iOO.OOOchilometri di percorso, nel 1950 erano
9.000 con 350.000 chilometri di percorso.

Tutti quanti siamo d'accordo nel riconoscere
che questo incremento è incremento di benes-
sere o per lo meno rappresenta quel dinami-
smo che nei trasporti è indice di sviluppo eco-
nomico, però noi non possiamo pensare che
tale sviluppo avvenga ad uso et libito dei con-
cessionari delle autolinee. La guerra li ha fa~
voriti, se così possiamo dire, in quanto ha
distrutto gli impianti ferroviari: le cifre af.
fermano che la ferrovia ha avuto danni che
variano dal 75 all'85 per cento di tutto il pa~
trimonio ferroviario. Ebbene non v'è dubbio,
che in questa lunga fase di assestamento e di
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ricostruzione, ha avuto buon. gioco l'a-utomo~
bile per le sue caratteristiche di elasticità e
manovrabilità'; e se il popolo italiano ha sem~
pre espresso la propria simpatia e la propria
riconoscenza ai ferrovieri che hanno saputo
ripristinare impianti e trasporti nelle condi~
zioni più difficili, più tragiche, è pur vero ohe
anche agli autotrasportatori deve andare la
nostra riconoscenza, perchè essi h~nno saputo
superare difficoltà e sacrifici per creare e man~
tenere i collegamenti distrutti. -Però bisogna
avere il coraggio (e con questo ci rivolgiamo
in modo particolare verso gli automobilisti e
in modo specifico ai concessionari delle auto~
linee e degli. autotrasporti merci) di dire che
dopo la guerra è nata (lo sappiano anche i
ferrovieri) una nuova fase nella storia dei tra~
sporti. N asce una fàse in cui o.ocorre guardare
non al contingente, all'immediato; occorre
guardare molto avanti nell'avvenire special~
mente per quanto riguarda i tralsporti su stra~
da. Non occorre solo studiare il problema tec~
nico ed economico, bisognaesaminarlo anche
dal punto di vista sociale, faeendo sì che i con~
cessionari di autolinee comprendano che occor~
re servire innanzitutto la collettività: le auto~
hnee non debbono essere -soggette alla sola leg~
ge della rimunerazione del capitale investito
o esser'e indirizzate soltanto verso il soprapro~
fitto, ma debbono eSisere indirizzate verso un
giusto ,compenso del trasporto, inteso come ser~
vizio sociale cioè patrimonio dell'intera società
italiana.

Ora, signor Ministro, se è vero che anche
]e ferrovie dello Stato in particolari momenti

hanno sottoposto i ferrovieri a sforzi enormi
~~ tro.vo qui anno.tatoad esempio., nei miei ap~
punti che le 160personeimpiegate neHa sola
stazione di Modena ,debbono ancora :Dare 3.260
giornate di ferie, e gli orari di lavoro settima~
naIe sono ancora dell'ordine delle 56 e 60 ore
senza riposo ~ bisogna però riconoscere che
il servizio nel suo complesso ha aneora un pro~
filo umano. Ma se voi questo esame lo andate
a fare nei confronti dei trasporti su str,ada,
la realtà è mO'lto diverlsa. Signor Ministro, l!a
verità è che per mantenere la concor'renza con
la ferrovia, per mantenere gli orari e la concor~
renza tra le vari..: società, gli autotrasporta~
tori si sono lanciati in una gara di velocità che
non è più un normale servizio ma una rischiosa

impresa che crea da un lato pericolo per tutti
gli utenti della strada, e dall'altro una situa.-

zione di vero e proprio supersfruttamento degli
autisti! Anche in questo campo il trovare dei
dati, delle cifre c delle statistiche è estrema~
mente dit1ìcile: chiedo ai miei eolleghi se sono
stati capaci di trovare una statistica esatta
sul rapporto volume di traffico ed incidenti
stradali; vorrei domandare a loro se sono stati
capaci (se lo sono stati indichino anche a me
quali sono le porte dorate dietro le quali si
mantengono questi segreti) di trovare il mezzo
per potere valutare quale è il danno economico
che subisce la N azione e quindi il danno da im~
putarsi nel bilancio generale dell'economia
italiana e quindi nel confronto tra il bilancio
dei trasporti su strada e il bilancio delle fer-
rovie, danno dovuto alle conseguenze degli in~
cidenti che si verificano sulla strada. Domando
a lei, signor Ministro, cosa accadrebbe se le
Ferrovie dovessero dichiarare, solo per un mo~
mento, C!he in una annata si sono avuti per in~
cidenti cinquemila morti e centomila feriti?
Se lei dovesse fare questa dichiarazione io
penso ehe le ferrovie si spopolerebbero.

Se noi andiamo invece a vedere nei giornali,
unica fonte da cui possiamo tentare attraverso
un sistema ancora rudimentale di cogliere dati
statistici, troviamo che sono pieni di queste
notizie di incidenti stradali; ogni giorno! Eb~
bene, in questo campo, anche 1'A.C.I. ha comin~
ciato a racimolare dati statistici, e oosì hanno
fatto i Comuni e le Provincie e lo stesso Mini-
stero; non tanto per stabilire i mezzi per orga~
nizzare una disciplina, ma per riuscire -a defi~
nire il valore economico della perdita totale che
subisce il nostro Paese per simili tragiche eve~
nienze. A Stresa, dove si è avuto un -dibattito
sull'argomento, un oratore ha parlato di tremila
morti e quarantottomila feriti, ma subita un
rappresentante degli alssicuratori ha sostenuto
che i loro bollettini sono più fedeli di ogni st-a~
tistica ufficiale e dànno indici molto maggiori,
quasi raddoppiati. Io ho letto sulla rivista
« Trasporti» un articolo riguardante il pro~-
blema delle assicurazioni, ed ho appreso che
gli uffici delle assicurazioni hanno ripetuta~
mente ed invano offerto di collaborare con il
Ministero dei trasporti per queste indagini sta~
tistiche. Gli assicuratori sono, in un certo senso,
un po'pressanti nelle loro attenzioni ed hanno
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fini che vanno a} di là della pura ind~,gine
~'tatistica, ma ad un certo momento io penso
che un esame concreto di questa collabora~
zione potrebbe metterei in condizioni di avere
una rilevazione statistica assoluta in questo
settore.

Io penso, signor Ministro, che anche lei
dovrà sicuramente allargare i confini delle -'me
funzioni facendo entrare in giuoco, per 'l'accer...
tamento delle responsabilità degli incidenti,
anche l' A.N .A.'S. e la IPolizia della strada, e si
dovrà definire attraverso la rilevazione quanto
è colpa delle autolinee, quanto della velocità,
e quanto dell' A.N .A.S. o del Ministero dei la~
vari pubblici. EbbE:'ne, è mai possibile che noi
dobbiamo sempre discutere separatamente que~
sti problemi per cui essendo divisi i compiti
sono anche divise le responsabilità?

Uno degli elementi iniziali che può portare
alla soluzione di un problema così importante
quale è quello dei trasporti su stmda, è di uni~
ficare i Iservizi, di avere dei trasporti disci~
plinati, ma è soprattutto quello di avere delle
buone strade. Raccomandi, onorevole Ministro,
al suo collega, di provvedere concretamente e
a fondo nel settore delle autostrade, delle
strade, e della circolazione minore. N on basta
dire che si è sentito parlare di nazionalizza~
zione delle strade provinciali e di provincializ...
zazione delle strade comunali, come ha accen~
nato il collega che mi ha preceduto, per affer...
mare che strade e trasporti vanno avviandosi
a soluzione in Italia: vada a domandare a qua...
]unque smdaco del nostro Paese quanti chilo~
metri di strade comunali sono state provincia...
lizzate. Ecco perchè è necessario fare un piano
ed ese'guirlo. A dimostrare la carenza di questo
pi,ano generale dei trasporti, cui ho accennato
all'inizio del mio intervento, oggi in Italia non

e'è il più piccolo ente, il più piccolo Comune,
la più piccola Provincia, il più piccolo orga...
nismo, si chiami esso Automobile Club o Ca~
mera di commercio, che non prenda l'iniziativa
di proporre qualche soluzione in tema di tra~
sporti, mentre il Ministero «in altre faccende
affaccendato », fa da spettatore.

La reltazione sul piano regoIatore ,delle ferro...
vie, in questo campo, è veramente sintomatica.
Essa dice: abbiamo esaminato le proposte che
ci sono pervenute dalle Amministrazioni pro...
vinciali, da vari enti locali, da consorzi, ecc.,

c... abbiamo ritenuto di prendere in considera~
zione le proposte seguenti... Ebbene, signor
Ministro, bisogna un po' chiarire su questo
IYlOdoparticolare di studiare e di preparare i
piani regolatori delle nostre comunicazioni. Vi

è forse una sola provincia italiana che non
abbia preso un'iniziativa qualsiasi per un'auto~
strada, o per una galleria, o per un valico delle
Ali o degli Appennini? Ricordo che a venti~
cinque anni, appena entrato nell'ordine degli
ingegneri di Milano, sentii parlare della Lu,
carno~ Venezia, linea fluviale di alto interesse.
Ebbene, ogni due anni non c'era presidente
dell'Ordine che non ci chiamasse per esprimerei
l','ilto interesse che tutti' dovevano avere per
quel problema. Crede che così si continui a

fare ancora oggi, e così anche nei confronti di
altri piani, anche se essi sono staticompleta~
mente superati dal tempo. Fin d'allora infatti
c'era un illustre tecnico, un luminare delle Fer~
rovie, che ,affermava sarebbe stato molto meglio
fare due buoni binari accoppiati nella Valle
Padana, ed un altro luminare che affermava che
la linea fluviale avrebbe funzionato senz'altro
egregiamente. Noi pensiamo che, ad un certo
momento, Isi dovrebbe avere il coraggio di dire
se un certo piano è realizzabile o non è più
realizzabile. Nel caso specifico della Locarno~
Venezia, ad esempio, signor Ministro, si deve
seguitare a discuterne oppure si de,ve continua~
re, solo per mantenere buoni rapporti con la
Nazione svizzera? Ma allor-a si possono propor~
re cento strade, cento ,canali, certi che la Sviz...
zera darebbe sicuramente il suo assenso per
ogni progetto, perchè è nel suo interesse au...
mentare le sue vie di comunicazione col mare.
Ecco perchè si è parlato persino del canale
Genova~Svizzera, problema di tale portata eco...
nomica, finanziaria e tecnica, da fare impal...
Udire il più abile tecnico.

Su tutti questi progetti, su queste proposte,
si fanno poi convegni, incontri, studi, si se~
guitano a spedere molti soldi, e ad un certo
punto l'entusiasmo o l'interesse politico fanno
dimenticare le possibilità concrete di una rea~
lizzazione. Ebbene cosa fa il Governo, perchè
non prende mai una sua precisa posizione, una
sua decisione? Perchè non determina un indi~
rizzo che guidi e coordini e dia impulso a que~
ste iniziative?
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Io, in quest' Aul<a, ebbi occaslione di parlare
dell'autostrada Milano~Ancona, e della sua in~
derogabile necessità. So che oggi si è costi~
tuito un consorzio d~lle Province interessate,
ed i,! progetto è entrato in una fase concreta:
ebbene, signor Ministro, non solo il problema
è maturo, ma va rapidamente risolto per la
situazione insostenibile del traffico lungo la
Via Emilia. Chiunque di voi abbia percorso
quella strada conosce l'enorme consistenza del
traffico che vi si svolge, sa che vi sono Iseziani
di questa strada che non arrivano a m. 5,80
tra casa e casa, mentre i grandi autobus tran~
sitano a velocità di 90 chilometri orari. Tutti
sanno che bisogna affrontare questo problema,
ma nulla ancora si fa.

Il nostro sistema economico mi pare non
possa consentire esperimenti tempOI'anei o
provvisori nelle strade o nelle ferrovie ma nel
quadro generale deve risolvere i problemi più
gravi. Per la Via Emilia, l'Automobile Club,
la rivista «Trasporti », e tutti i giornali che
si interessano di comunicazioni, sono concordi
nel ritenere che ormai la situazione è perico~
losa: vi leggerò alcuni dati tratti da una rela~
z10ne allegata agli atti del Convegno di Stresa,
nella quale si fa un'analisi del rapporto fra
intensità di traffica e incidenti stradali e del
rapporto fra incidenti c mortalità.

Tra il km. 137 e il km. 259 si hanno i se~
guenti dati:

« A Castelfranco~Emilia nelle vicinanze della
saldatura con la statale n. 12 si ha un'inten~
sità di 21.889 tonno km.; a Modena al km. 147
(innesto stat,ale n. 12) 20.752 tonno km.; a
Reggio~Emilia al km. 173 (innesto statale n. 63)
21.810 tonno km.; al km. 192 S. Il ari o d'Enza
22.915 tonno km.; a Parma al km. 201 (innesto
con Fidenza) 25.774 tonno km.; al km. 223 Fi..
denza 25.306 tonno km.; al km. 223Ponte Sti~
rane 26.660 tonno km.; al km. 240 Torrente
Arda 25.747 tonno km.; al km. 259 Bivio Sta~
ble per Cremona 25.368 tonno km. ».

Questi dati dimostrano che tra il km. 137 e
il k111. 259, si ha, il massimo dell'intensità di
traffico medio fra le varie strade italiane:
Ebbene in quel tratto si ha il. massimo degli
incidenti, e la metà degh incidenti sono more
tali. È solo J';analisi di questi dati che deve
dettare l'urgenza della soluzione perchè in

questo modo non si può più, assolutamente, al1~
.

dare avanti. Lo invocano i cittadini e gli auto~
bilis,ti; bilsogna che l'iniz,iativa di Milano, di
Bologna, delle varie provincie emiliane~roma~
gnole sia aiutata. Bisogna fare qualche cosa
di concreto per salvare migliaia di vite umane;
dare il primo esempio di un'autostrada razio~-
naIe ed attrezza t'a, là dove vi è la ragione e
l'esigenza di costruirla.

Un altro punto importante che riguarda la
concorrenza fra strada e ferrovia e che indica
una delle ragioni per le quali i commercianti
abbandonano sempre più il trasporto merci per
ferrovia, è la conoscenza troppo esatta, da par~
te degli agenti delle imposte, della quantità di
m\òrce trasportata dalle :singole ditte.

Anche in questo caso bisogna gua,rdare la
realtà in faccia.

N ella relazione di un professore del Po1i~
tecnico di Milano, si legge: «Molti non sanno
che, non molti anni or sono, prima dell!a
guerra, le Ferrovie dello Stato istituirono un
ottimo e rapido servizio di colli~espresso che
incontrò il generale favore di tutto il pub~
blico e in modo particolare delle az,iend'e com~
merciali, ed efficacemente sostenne la concor'"
renza degli autotrasporti privati. Oggi il ser~
vizio dei colli~espresso è pratic;amente morto.
Le Ferrovie trasmettono per ogni spedizione,
all'agente delle imposte, i dati relativi ad ogni
singolo commerciante, che a fine d'anno si vede
dall'agente delle imposte fare i conti con tT'Op~
pa cognizione di causa ».

Come prima false del riordinamento dei tra~
sporti su strada e come mezza di coordina~
mento fra strada e rotaia, è necessario istituire
un mezzo di disciplina e di controllo da parte
dello Stato: questo primo intervento, a mio
avviso, d€ve farsi con la costruzim1e dellrò
autostazioni.

L'onorevole Malvestiti, quale Ministro dei
trasporti, rinonobbe come fondamentale,p€r
la disciplina del traffico su str,ada, la neces~
sitàdelle autostazioni, ma fino ad oggi non
ne è stata costruita alcuna, all'infuori di quella
costruita nella mi'a città per iniziativa del
Comune. Cito quest'opera di Modena ,perchè
€ssa costitui,sce già una preziosa esperienza
non solo per la parte tecnica ed economica,
ma anche per i vari rapporti che si vengono
ad istituire fra Stato, Comune, gestione della
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stazione e società conceE'sionariadelle auta~
linee.

Sulle caratteristiche 'd'elle autostazioni il
senatore Panetti, relatore sul bilancio dei tra~
sporti nell'anno 1952, sintetizziava il pensiero
del Ministro in quattro punti fondamentali:

1) l'.autostazione come concretizzazione del~

l'inlcrocio e deUa sosta delle varie autolinee;
questa sosta dovrà essere colLegata, con tele~

foni, dovrà avere rifornitori di benzina e pic~
cole officine di riparazione.

2) come centro di istituzione e divulga~
zione degli orari, cioè impegni preci1si di coin~
cidenze can le ferrovie e con le ,altre auto~
li nee;

3) mezzo di efficace vigilanza sanzianata

da penalità per le inosservanze;
4) mezza per l'unilficaziane dei biglietti di

passaggia tra le varie autalinee, per evitar2
il forte svantaggi a s.aciale ed ecanomiea dc~
terminato dai concessionari castretti a non r!.ac~.
cogliere pass.eggeri nei tronchi in priviIegio
ad altri cancessianari.

Mi sembra però che la funzione delle auto~
stazioni noOn debba limita,rsi a creare delle at~
tese coperte con telefoni e rifornita l'li di ben~
zina, a a istituire degli orari ufficiali o a
imparre sanziani se non sono rispettate cer~
te norme; mi sembra piuttosta che l'istitu~
ziane delle autostaziani, altre che soddisfare alle
svariate esigenze del pubblico, cioè dotandole
di tutti gli .organismi atti a dare il massimo con.~
forto per l'accaglimento dei passeggeri, debb<ìno
assolvere principalmente alla funziane di organi
per la regolamentaziane del traffica su strada:
infatti il passaggio e la ,sasta obbligatoria dei
veicoli nella !staziane,consente: il contrallo ri~
gorosa delle candizioni fisiche degl,i autisti e
degli assistenti di macchina, il controllo tec~
nico dei vari organi delle macchine, e, attra~
verso la regoj!arità degli arari, di evitare l'usa
eccessivo degli uomini e dei mezzi.

In Italia noOnsiamo ancora in grado di isti..
tuire accanto ai posti di pohzia stradale, d.ei
posti di contrallo sanitaria :ebbene se pates~
sima farIa, anche a scapo sperimentale, penso
che ne trarremmo risultati sorprendenti: si
patrebbe arrivare a s.apere di auti!sti che palr'-
tana da Tarino o da Ventimiglia diretti a Bari,
tutta il viaggia in una solla tappa, in qualsiasli

candiziani di tempo, d'inverno o d'estate. È
evidente che in queste candiziani noOnSiici dève
meravigliare di frante a disastri provacati da
stanchezza o disattenziane, specialmente t.e~
nutoconta che vi sono segnalaziani stradali
di dimens,ioni eccessivamente piccole in con-
fronto ai grandi cartelloni pubblicitari che ne
soffocano la visibilità.

La Francia, ad es,empio, non ha neppure un
cartello stradale pubblicitario, o per lo mena
non mi è occorsa di veder1o; così pure la Sviz~
zera.

Ma tarniamo alle stazioni: un altro elementa
fondamentale di contrallo è il numer'o di viag~
gi effettuato da ciascuna autolinea. Ci siamo
accorti, ad esempio, avendo costruito un nu~
mero di pensiline dappie rispetto alle esigenze
attuaE riferite all'or'ario, che quasi tutte le
autolinee compiona un numero di viaggi molta
maggiare di quello !stabilito in orario, noOnsolo,
ma che quasi regolarmente .ogni autolinea di
carattere locale noOn si l,imita a far capa alla
destinazione del capoluoga di provincia indi~
eato in orario, ma prosegue con viaggio sup~
plementare e di concor'renza ad altre linee per
altre destinazioni o :addirittura per altri ca~
poluoghi di provincia. N on so quale oggi sia
il controllo dell'Ispettorata Compartimentale
su queste forme di autocancessiane.

Un altro aspetto del controllo riguarda le
candizioni del veicolo: lei sa, signal' Ministro,
che non pochi incidenti sono davuti a irrego~
larità a difetti dei principali organi dell'auta~
mezzo, come sterzo, differenzia,le, freni ecc.
Nelle ferr'ovie vi è ben altra forma di~same
giornaliero, che d'altra parte noOn può essere
adottato per gli autoveicoli, ma nelle autasta~
zioni è logico penSiare all'istituziane di un can~
trollo meccanico, sia pure rapido e di massima,
ma che può evitare incidenti fatali per' i viag~
giatori.

Altro elemento che scaturisce abb1igatoria~
mente dal transito nella staziane è l'unifica~
zione dei prezzi dei biglietti, nonchè la ne~
cessità di rispetta degli .orari attraversa una
regalarità di marcia del veicolo.

N oi riteniamo che una valta assicurata l'os~
servanza di queste norme, si potrà anche con~
tare su un minare numera di incidenti stra~
dali, e si potrà dare al viaggiatore la certezza
di un organizzato e razionale luogo di partenza
e di arrivo e del rispetto degli orari.
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Quali difficoltà abbiamo incontrato nella
realizzaziane di questa prima a utostazione?
Prima di tutto una lentezza ed incertezza
eccezionale da parte del Ministero dei tra~
sporti e dell'Ispettarata della mot.orizzazione,

ed una assaluta e incred~bile aSlsenza di nor~
mee disposizianid'i fronte ad un prohlema che
si presenta di urgente saluzione e del quale
il Ministero dei trasporti ci aveva già par~
lato due anni fa.

Ad esempio, i funzionari del Ministero ci
comunioarono che le autostazi.oni dovevano es~

set'e tutte recintate, come le ferrovie, e que~
sto dimostra che la mentalità è ancara quella
ferrov,iaria, nan si ha ancora l'esatta visione
deU'esigenze di questi mezzi di trasporto che
hanno car'atteristiche proprie; si è escogitata
una serie di narme ingenue e contradditorie:
ad esempio che le pensiline davevano €isser'e
assimetriche, ciaè con i pilastri tutti spostati
da una parte. Sarebbe stato logica risponde~
re che prima, delle pensiline è stato inventato

l'omhrello che ha il manico al centro! È chiaro
che i nostri funzionari affrontano il problema
con una mentalità superatissima; di qui una
deficienza di narme nella costruzione, nella
definizione dei rapporti che 13i vengono a isti~
tuire tra Stato e società cancessionarie delle
stazioni. Infine, e questo è il fatto più grave,

abbiamo riscontrato una resistenza accanita
da parte delle sacietà concessionarie delle auto~
linee, a far capo ana stazione: questa signi~
fica che le società, evidentemente, non sog~
giaciono a interelSsi saciali ma soltanto a
forme speculative. È chiaro che esse sentono
suonare il campanello diana,rme di un con~
trollo che domani si può anche mutar'e in un:a
nazionaliz~azione.

Una delle difficoltà maggiori era considerata
l'ubicazione e la dimensione dell'area per la
stazione: i Ministeri si chiedevano come si I

potes,se trovare un'area di dimensioni così
vagte. La tecnica maderna ha insegnato so~
luziani che permettono di usufruire di aree
di modeste proporzioni o di forme singolari.
Ad esempia alcuni tecnici colleghi di San
Remo mi hanno mostrato una soluzione a più
piani di notevole interesse per l'economia del~
l'area. Ma, comunque, il problema fondamentale
è quello del finanziamento: ebbene, i Comuni

che esistono per curare e favorire l'interesse
della callettività dei cittadini, saffrono tutti,
ed in modo particalare quelli grandi, di que~
sto sparpagliamento degli autoveicoli per pas~
seggeri in ogni spazio libero della c,ittà; dap~
p,ertutto dove esiste un incracia, un piazzale,
un largo, là nascono stazionidils.organizzate
di arrivo e partenz:a di autolinee. Il concen~
tr3lmentoin uno o due o tre punti ,della città
a seconda della dimensiane dei nuclei urbani,
offre la poslsibilità di vantaggi sia per il cit~
tadino, sia per i concessiona,ri anche se essi
vogliono negare l'efficacia delle autostazioni.
Leggevo in una rivista che, in Amer'ica, non
solo esistono autostazioni per passeggeri, ma
si stanno già costruenda ,centri di concentra~
ment.o e distribuzione per i trasp.orti merci,
dove si depositana e si radunano le mer'ci che
vengono poi recapitate a domicilio o alle sta~
zioni ferroviari,e o automobilistiche per i cen~
tri minori.

Un'altra difficoltà, come abbiamo detto, si
pensava derivasse dal casto: «costerà centi~
naia, o quanto meno decine di miliani » si af~
fermava. È vero, signor Ministro, le autastazio~
ni costano molte decine di milioni, ma si può
supeI'!are questo scoglio della difficoltàfinanzia~
ria in quanto le spese di costruzione possono
addassarsi in buona parte ai ges'tori delle sta~
zioniattraverso forme ,concessionarie. Ad'esem~
pio il nostra Comune ha c.onCe'813.ol'area per Un
determinato periodo, a.vendo come contropar~
tita la costruzione dell'autostazione; il costo di
questa è ammortizzato attraverso una serie di
servizi che sono molto più numerosi di quelli
di una stazione ferroviaria. Infatti l'autosta~
zione può disporre di ristorante, bar, negozi,
albergo diurno, albergo per passeggeri, uffici
commercialli dei concessionari di autolinee, ecc.,
che possono dare un gettito capace di com~
pensare il capitale impiegato. L'eventuale dif~
ferenza passiva potrà essere recuperata can
un piccolo compenso da parte dei concessianari
delle autolinee, i quali a loro volta hanno la
contro partita sul prezzo dei biglietti; pen~
sando però che una corriera può traspartare
cinquanta o sessanta persone per ogni corsa
nan si superereranno le due o tre lire per
biglietto, ed in compenso si potrà mettere final~
mente a disposizione di tutti i cittadini una
stazione organizzata e non un luogo di ap~
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prodo in una strada qualsiasi, senza alcuna 
protezione e senza alcun servizio di conforto. 

Ho finito, signor Ministro ed onorevoli col­
leghi. Riassumendo : l'esercizio delle ferrovie 
è strettamente legato al problema dei trasporti 
su strada : esiste una interdipendenza assoluta 
fra di loro; oggi non si può pensare a risol­
vere la situazione ferroviaria senza risolvere 
la situazione stradale. Ripeto ancora che si 
tratta di un problema da risolversi contem­
poraneamente : quindi lei, signor Ministro, ri­
chiami l'attenzione del Ministro dei lavori pub­
blici su questa realtà fondamentale. 

Ho letto nelle ultime parole della relazione 
del senatore Buizza, l'accenno a una notizia 
che può essere buona da un lato ma che può 
creare molti sospetti, che può dare adito a giu­
dizi non perfettamente consoni alle intenzioni 
che voi dite di avere sul coordinamento dei 
trasporti : vi si accenna ad una specie di pre­
accordo del Ministero con le società che ge­
stiscono le autolinee. 

Signor Ministro, noi sappiamo molto bene 
chi gestisce in definitiva le società delle au­
tolinee, quale è il capitale che mantiene l'orga­
nizzazione e lo sviluppo delle autolinee; sap­
piamo che nel nostro Paese il grosso mono­
polio industriale della fabbricazione delle auto­
mobili è strettamente legato a questo problema 
dei trasporti su strada, non c'è dubbio. Oggi 
la F.I.A.T. sta assorbendo e unificando tutti 
i tipi di automezzi per trasporto, il che è 
giusto da un punto di vista tecnico, ma la 
verità è che il monopolio si va rafforzando 
senza limiti, è le sue banche ormai si predi­
spongono a finanziare la costruzione delle auto­
stazioni. Quindi, signor Ministro, su questo 
accordo lei deve essere molto accorto, perchè 
presuppone responsabilità molto gravi; perchè 
ad un certo momento colui che deve essere 
controllato vorrebbe controllare se stesso, eli­
minare cioè il controllo da parte dello Stato. 
Questa è la prospettiva che si propongono le 
varie società legate agli autotrasporti, 0 per 
lo meno che si propone chi tira le fila dei 
concessionari delle autolinee. 

Io penso che il Ministero debba risolvere 
questo problema dei trasporti non solo da un 
punto di vista tecnico, ma essenzialmente da 
un punto di vista politico e sociale. Non co­
nosco i termini di questo accordo; spero che 
non appena esisteranno dei preliminari com­

pleti, il Parlamento ne sia informato: ciò è 
necessario per l'avvenire dei trasporti nel no­
stro Paese. 

Signor Ministro, onorevoli colleghi, ho ter­
minato. Non credo di avere detto cose parti­
colarmente nuove, credo di avere portato un 
contributo nell'esame di questo bilancio con 
un metodo diverso da quello che generalmente 
si usa, cioè portando l'esempio concreto di un 
impianto per la disciplina dei trasporti su 
strada, un piccolo impianto pilota, un proto­
tipo delle stazioni che si faranno domani per 
dominare e dirigere il grande sviluppo futuro 
della circolazione stradale. L'operato del no­
stro Comune, che ha avuto riconoscimento di 
Ministri e di tecnici, vuole costituire solo un 
indirizzo per la regolamentazione dei tra­
sporti su una base sociale, per migliorare il 
benessere della collettività. 

Noi ci auguriamo che lei, signor Ministro, 
voglia seguire solo questa e non altra via. 
(Applausi dalla sinistra). 

PRESIDENTE. È iscritto a parlare il sena­
tore De Luca Luca. Ne ha facoltà. 

DE LUCA LUCA. Onorevole Presidente, 
onorevoli colleglli, in questo nostro inter­
vento più che occuparci delle cifre contenute 
nel bilancio che >ci viene presentato, desideria­
mo mettere in evidenza, con particolare rife­
rimento al settore ferroviario, alcuni aspetti 
che, secondo noi, caratterizzano la grave si­
tuazione esistente nell'Italia meridionale in 
fatto di trasporti. 

Incominciamo col dire ohe non siamo d'ac­
cordo con quegli statistici e con quegli econo­
misti, i quali hanno creduto di poter dimostrare 
che, in rapporto alla popolazione e al traffico, 
che esse servono, 0 alla stregua di altri criteri, 
V comunicazioni ferroviarie nell'Italia meri­
dionale sono non soltanto sufficienti ma addi­
rittura sovrabbondanti. 

Nel periodo fascista, tale opinione trovò 
modo di radicarsi ancor più profondamente, in 
quanto si volle dare per dimostrato che con 
gli ultimi ritocchi tutte le legittime esigenze del 
Mezzogiorno, in tema di comunicazioni, erano 
state soddisfatte. 

La scienza ufficiale, da parte sua, ha co­
minciato col prendere in esame le somme spese 
dallo Stato fin dal giorno della sua unificazione, 
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ed ha rilevato CJhe esso avrebbe speso per fer~
rovie, in p,roporzione dei rispettivi territori,
più per le regioni del Sud che p,er le regioni
del Nord. Non v'è dubbio che (ta~e r.ilievo ri~
slponde qua,si interamente a veliità. Infatti la
3pcsa per ferrovit~, dal 1862 al 1923~24, allor~
chè 1'opera poteva dirsi, secondo quei crite:ri,
compiuta, ripartita per le tre grandi zone dellla
nostra penisola, era all'incirca la seguente:

Italia del nord .
Italia centralt~
Italia del sud .

L. 1.534.000.000
» 792.000.000

» 1.284.320.000

Ma questo sovrappiù di sforzo 'finanziario,
compiuto dallo Stato a vantaggio deHe nostre
regioni meridionali, se da una parte era inevi~
tabile .e doveroso, dall'altra era la conseguenz,a
delle differentissime condizioni, in fatto di
eomunicazioni ferroviarie, in cui al momento
della unificazione si trovavano le ,tre grandi
zone deLla Penisola. Infatti nell'H,alia del Nord
c nell'Italia Centrale il loro stato era tolle~
l'abile; in qualche regione, come il Piemonte,
era soddisfacente ;era pessimo, o le ferrovie
mancavano del tutto, nell'Italia meridionale,
continentale e insulare. Infatti di fronte ai
1.303 chilometri di sviluppo ferroviario esi.,.
stenti allora nel Piemonte, nella Lombardia e
nel Veneto; di fronte ai 256 chilometri di svi~
luppo ferroviario esistenti nella picc01a To~
scana, il vasto regno di Napoli non poteva
vantare che soltanto km. 98, e la Sicilia in
particalare mancava completamente di linee
ferroviarie. Nel Mezzogiorno, dunque, occorse
cominciare dal nulla, tentando di ripar:are ad
una deficienza assai pregiudizievole. Sicchè si
otternne una rete fel'rov,i aria , i'leui sviluppo,
misurato a chtlometri, in rapporto a:lla scarsa
popolazione delle varie contrade, dava un quo~
ziente più elevato che nel settentrione, ma non
per questo poteva dirsi che 10 sviluppo delle
:linee fe:rroviarie neH'Italia me,ridri'OnaJe fosse
adeguato ai reali bisogni delle nostrepopo~
lazioni.

Anche oggi, de,J resto, se noi confrontiamo,
partendo da questo criterio, la media nazionale
di linee ferroviarie con quella calabrese, tro~
viamo che la Calabria, si trova in vantaggio
rispetto a tutta la Nazione. Infatti in Cal,abria,
tènendo presente la rete ferroviaria sta,tal€
e quella a scartamento ridotto delle CaIabl'o~

Lucane, si ha un tot,ale di km. 0,0'8 di linea
per chilometro quadrato di territorio e km. 0,63
ogni mille abitanti; la media nazionale è ri~
spettivamente di km. 0,074 di linea pe:cchilo~
metro quadrato di territorio e km. 0,52 per
ogni mille abitanti.

Questo confronto, farebbe supporre che la
rete ferroviaria calabrese si trovi in vantag~
gi o rispetto a tutta IaN azione e quindi riesca

a soddisfare largamente i bisogni della Re~
gione. Si tratta, evidentemente, di un van~
taggio apparente che si riscontra, d'altra parte,
in tutta la rete ferroviaria del Mezzogiorno
d'Italia. I suddetti indici tengono soltanto
conta dello sviluppo geometrico eleHelinee,
trascurando tutti gli altri fattori di fondamen~
tale importanz,a perchè un servizio ferroviario
possa definirsi modesto.

Questi fattori sono:

1° la distribuzione territoriale delle linee,
ic:oncentrrute ,in Grulabria, cosÌ come sOIno in !ge~
nere concentrate in tutta l'Italia meridionale,
prevalentemente lungo 'le coste, con scarsi e
difficili collegamenti trasversali;

2° lo sviluppo della elettrificazione, limi~
tato in Calabria ana sola linea tirrenica;

3° lo svi'luppo del doppio binario, di cui
manca la rete calabrese;

4° lo sviluppo delle ferrovie a scartamento
ridotto ohe in Calabria rappresenta il 32 p€Y
cento del ,totale della rete;

5° lecandizionidelgli impi,anti di ,s<c'gna~
lamento e di stazione;

6° le aocidentalità planimetriche e altime~
triche dei tracciati;

7° le condizioni dell'armamento, dei ponti,
delle g,allerie, ecc.

Tutte condizioni, queste, da cui dipendono
la potenzialità, la efficienza del:le linee, la velo~
cità deWeser.cizio, la comodità 0fferta al viag~
giatoI\e.

Questi fattori, valevoli non soltanto per la
Calabria, ma in genere per tutte le l'egioni
del Mezzogior,no d'Italia, stanno alla base della
grave situazione esistente nelle regioni meri~
dionali, in fatto di trasporti.

Noi, partendo da questi criteri, possiamo af~
fermare:

a) ohe la elettrilficazione ha avuto lo svi~
luppo massimo soltanto nelle regioni del nord,
e specialmente in queHe montuose, come la
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Liguria, la Venezia Tridentina, il Piemonte,
dove tale sistema risulta, fra l'altro, indispen~
sabile; mentre, eecezion fatta per <lasola Cam~
pania, nel collinoso e montagnoso Mezzogiorno,
la elettrificazione delle ferrovie presenta an~
cara delle proporzioni ridottissime;

b) possiamo ancora affermare che i doppi
binari esistono dappertutto nel Nord. La Li.
gunia, anzi, 'può vantar'e bina,ri .tripli o qua,"
drupli; il Sud ne ha solo per eccezione, e non
ne. posseggono quasi affatto i compartimenti
ferroviari di Reggia Calabria, Messina e Pa~
lerma, che pure comprendono linee di primaria
importanza. Il che porta la conseguenza gra~
vissima che nei periodi di punta deNe campa-
gne agrumaria, vinicola, olearia, le quali in~
teressano specialmente e straordinariamente
il Mezzogiorno peninsulare ed insulare, non si
può mettere in moto il numero dei carri ne~
cessari, indispensabili per il trasporto di merci
leggere, ma di grande volume. Per di più la
Sicilia meridionale, oltremodo ricca di pro~
dotti naturali, manca di linee ferroviarie a
scartamento normale 'che la possono collegare
con ,le sue coste, settentrionale ed orientale.

In cifre, il Compartimento di Milano, di
doppio binario ne ha 584 chilometri; quello
di Torino 424; quello di Bologna 498; quello
di Firenze 465; quello di Roma 636. Il Com~
partimento di~ Reggia Calabria, di doppio bi~
nario ne ha soltaJnto un chilometro e 700 metri,,
mentre i Compartimenti della Sidlia e della
Sardegna non ne hanno neanche un metro,
secondo i dati che noi possediamo.

P~r quanto riguarda le linee elettrificate,
tra semplice e doppio binario abbiamo questo
quadro comparativo:

il Compartimento di Milanokm. 601 ; quel~
lo di Torino 781; quello di Genova 489; quello
di Bologna 607; que1llo di Fivenze685; qu~l'lo
di Roma 738; quello di Bari 8 chilometri e
700 metri.

La Sicilia, solamente un pezzettino realiz~
zato sulla Messina~Palermo in questi ultimi
tempi, mentre la Sardegna e la Calabria, ec~
cettuato per la Calabria soltanto la linea ,tir~
renica, sono allo stato primordiale.

Per quanto ri,guarda le linee a scartamento
ridotto, gestite dallo Stato, abbiamo questo
altro quadro compa:rativo: esse 801110 quasi
interamente concentrate nelle zone meridio~

nali. Infatti, dei 592 chilometri esistenti in
tutta Italia ben 561 chilometri sono in Sicilia.

Anche ,le Enee a Iscartamento ridotto, gestite
da privati, sono tutte concentrate nell'Italia
meridionale ed insulare, Lucania, Calabria,
Puglia, Sardegna.

A coronamento, poi, di questa felice situa~
zione, noi Calabresi, assieme ai fratelli Lucani
e Pugliesi, abbiamo anche Ila grande ventura
di essere serviti dalla Sud~Est e dalla Medi~
terranea di cui parleremo appresso.

Ma, ammesso in via di pura ,ipotesi ,che i
doppi binari e lo scartamento normal,eci sia~
no, il nostro Mezzogiorno non dispone di
carri ferroviari ordinari in numero sufficient1e,
i quali accorrerebbero, per esempio, al tra~
sport!) del legname dalla Calabria e dalla Lu~
cania, e non dispone di carri di tipo speciale

~ refrigeranti, frigoriferi, a sagoma inglese
~ di cui si avrebbe tanto bisogno per le no~
stre esportazioni ortofrutticole.

In conseguenza di queste e di altre ragioni,
che per brevità omettiamo, la cosiddetta velo~
cità commerciale e la frequenza dei trasporti
ferroviari ~ le due prerogative essenziali nelle

comunicazioni ferroviarie ~ possono essere
considerate massime sulle linee del Piemonte,
dell'Emilia, della Romagna, della Liguria e
della Lombardia, ma non certo nelle regioni
dell'Italia meri,dionale, dove l'indice della ve~
locitàcommerciale è inferiore a quello medio
,della penisola e dove la frequenza media dei
treni diretti, direttissimi e' dei cosiddetti ra~
pidi, rimane inferiore di un terzo rispetto a
quella media nazionale.

Oggi, . nelle regioni dell'Italia meridionale,
circola il materiale più vecchio, più scadente
e più logorato delle nostre ferrovie. Vetture
di vecchia costruzione, molto logore, sprovvi~
ste spesso di tendine e di vetri, con impianti
di riscaldamento che sono guasti o che non
vengono attivati.

Alcune carrozze portano addirittura la stam~
pigH.a1tura «destinazione alle iJinee sicu,le» co~
me un marchio di isol'amento dagli ambienti
civili.

In Sici:J,ia,come in ,altre regioni d'Italia, non
sono rari i casi in cui, per guasti alle vecchie
e logore locomotive in dotazione a quei com~
partimenti, i convogli si arrestano lungo i per~



Senato della Repubblica ~ 54ì ~ 11 Legislatura

29 SETTEMBRE 1953DISCUSSIONIXX SEDUTA

corsi e, dopo lunghe ed inutili attes'e, i viag~
giatori sono costretti a raggiungere a piedi,
trascinandosi valigie e bagagli, la stazione più
VIC111a.

Un percorso di 165 chilometri (Marsala~Pa~
lermo) linea normale viene coperta:

con treni accelerati .
con treni diretti

con treni rapidi

5,30

5

In ore

3,30

Un uguale percorso (Roma~Chiusi) viene co~
perto :

con treni accelerati
con treni diretti
con treni rapidi

111 ore 3,30
2,12
1,50

Un percorso di 245 chilometri (Palermo~Ca~
tania) linea principale, VIene coperto:

con treni accelerati
con treni diretti .
con treni rapidi .

111ore 10
8
4,20

Un percorso, quasi uguale (Firenze~Orte)
VIene coperto:

con treni accelerati
con treni diretti
con treni rapidi

8111ore
5
2,30

Da tutto questo si rileva che la velocità di
marcia dei rapidi in Sicilia è uguale a quella
dei treni accelerati del continente.

Oggi da ogni parte ~ dalla Campania, come
dalla Calabria, dalla Puglia, cOlmedaMa Sicilia,
~ produttori, industriali, commercianti, rap~
presentanti di camme-reio, viaggiatori ;prolte~
stano tutti contro i trasporti ferroviari, i quali
non ries'cono a caricare nè i sacchi di zolfo che
si accumulano nei depositi, nè gli ortaggi e la
frutta che avvizziscono sulle banchine e che
con la loro infrequenza e lentezza inibiscono
anche il commercio di tal une nostre produ~
zioni com~, per esempio, quella dei fiori.

Un'altra deficienza ferroviaria, che colpisce
esclusivamente il sud, riguarda il numero, l'at~
trezzatura e la posizione delle stazioni, le quali,
in ogni sistema ferroviario, a differenza di ciò
che accade per le strade ordinarie, sono scali
indispensabili.

In tal une nostre contrade più infelici, come
la Puglia e la Calabria, una stazione serve in

, media un territorio esteso che va dai 93 ai

117 km.~mq.; mentre in Liguria, nella Lom~
bardia enél Piemont,e, tf!Jle anea si riduce e
oscilla dai 40 ai 57 km.~mq. La distanza media
fra due stazioni, fatta eccezione per la sola
Campania, cresce progressivamente dal nord
al sud.

Unico privilegio delle regioni meridionali sa~

l'ebbe questo: che il numero delle stazioni, ri~
spetto ai centri abitati, sarebbe mag,giore. Ma
si tratta di una illusione, perchè tale privi~
legio viene nettamente annullato dalla distan~
za che intercede fra le stazioni e i centri abi~
tati. Nell'Italia settentrionale tale distanza è
dovunque inferiore ai la chilometri, mentre
nell'Italia meridionale essa si aggira sempre
tra i 10 e i 25 chilometri.

Un altro mezzo di qualche importanza, il
cui progresso si è arrestato, era rappresen~
tato un tempo dalle tramvie extra~urbane. Or~
bene, lo sviluppo di queste linee tramviarie,
secondo i dati dell'anteguerra, che oggi non
sono gran fatto mutati, era di chilometri 2.719
per l'Italia settentrionale e di chilometri 280
per l'Italia meridionale e la Sicilia.

Per quanto riguarda le linee automobilisti~
che, il divario fra nord e sud è sempre grande.
Infatti l'Italia del sud, Sicilia compresa, pos~
siede poco più di un terzo dei servizi automo~
bilistici del nord e meno di un terzo di quelli
che possiede l'Italia centrale, Sardegna com~
presa.

Ma tutto ciò che abbiamo detto rischiérebbè
di rimanere quasi privo di significato se non
venisse completato da qualche considerazione
circa lo sviluppo delle strade ordinarie.

Contro quello che comunemente si pens.a, la
importanza delle ,stra'de ordinari'e se è massima
per i servizi automobilistici, non è mai venuta
meno con la introduzione delle ferrovie, ma n'è
stata invece 3/ccreiseiuta. Le strade ferrate, che
nOn siano 'alimentate dalcommereio deUe vie

oI'idinarie, Isono ,come strade che passano in
regioni abbandonate, per cui più si sviluppano
le ferrovie e più si accresce il bisogno dei mi~
nori mezzi d'i comunicazione.

Or bene,graviss,ima è la situazione deHe
str:ade ordinarie nell'Ita.lia meridionale. La con~
dizione peggiore è quella delle :strade che ap~
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partengono alla categoria più umile, ma più
indispensabile, ossia le strade comunali. Di
essre 10 Stato non si curò direttamente, ma le
affidò ai Comuni, sia pure promettendo i sOlliti
sussidi. Ma i rirsultatidellosviluppo di tali
strade. furono, neU'Italia merLdionale e nelle
Isole, insoddi,sfacentissimi, sia in conseguenza
della mancania dei sussidi statali, rsi'.a in con~
seguenza della povertà dei nostri Comuni.

Quale è lo stato e la dilstribuzione di questa
categoria di strade, che dovunque sono le più
numerose e di cui a,rlcune rivestono una impor~
tanzlaenorme, in quanto congiungono ~ o
meglio avrebbero dovuto congiungere ~ i cen~
tri abitati con le stazioni ferroviarie, con i
porti, con lar rete delle strade nazionali?

In base ai dalti che possediamo, si può stabi~
lire che l'Italia meridionale ha una dotazione
di strade comunali pari a meno ,di un decimo
dell'Italia del. nord e pari a un quinto dell'Italia
centrale, mentre la Sicilia ne ha una plari ad
un quarto di quella che possiede la stesrsa
Italia meridionale continentale. QUiElsta dif~
ferenza, tradotta in numeri, ci dà una dota~
zione stradale comuna,le, così Isuddivisa:

Italia del Nord
Italia centrale.
ItaUa de,l Sud.
Sicilia

2360
1010

213
55

Tenendo conto di tutti i tre tipi di strada,
hel :101'0rapporto sia alla superficie che ana po~
popolazione, la dotazione regionale è la s'e~
guente :

Italia del NOI'd .
Italia centraIre.
Italia merid,iona,le
Sicilia

3860
2540
1135
563

Ma, quando parliamo di strade, spes,so di..,
mentichiamo ,che non tutte sono fra loro omo-
genee. Come accade per le ferrovie, uno stesso
nome non copre le stes,se realtà, ma copre
realtà diffeI'entissime. Abbiamo, infatti, strade
pessime e strrude buone, strade ben tenute e
strade abbandonate, strade in pendenza e stra~
de pianeggianti, strade fornite di ponti per il
valico dei fiumi o dei torrenti e strade inutiliiz~
zabir1iper difetto di tali provvidenze, ossia non
vere strade ma ve're e proprie fOSSE!ohe hanno
nome di strade.

Orbene, chi conosce per esperienza dliretta lo
stato ,delle s,trade comunalidelrl'Italia meridio~
naIe e ,specialmente dena Sicilia, sa benis,simo
quale importanza' decisivia abbiano quelste di~
scriminazioni ed in quale misura tutto lo svan~
taggio graviti sulle regioni meridionali.

Per rispondere ad una ripetuta obiezione, in
base alia quale «un paes,e possiede un'attrez~
zatura ferroviaria e stradale ,solo in v~rtù della
propria attività economica» noi oggi non pos~
sediamo, perchè le ,statirstiche non ce ne infor~
mano, il volume delle merci ed il numero dei
v iJaggiatori trasportati su stra.de ordinarie o
anche semplicemente su tramvie extra~urbane,
e dobbiamo solamente accontentarci dei dati che
abbiamo, relativi al s~ttore ferroviarIO. A que~
sto proposIto ci si dice che «il rapporto del
numero dei viaggi e deUe tonneUate di merci
tra.sportate per ferrovIa, rispetto alla popo,l!a~
zione del MezzogIOrno, è pan a circa la metà
dI quelli che si rilScontrano nell'ltarlria Isetten~
trionale e nell' l1taha centrale ».

Da questo dato comparativo, secondo tal uni,
denverebbe la sgradevole conseguenza di fer~
rovIe passIve e quindi di un mglUstuicato ag~
gravIO nazionale, qUlarlora si volesse incauta~
menteaccrescerne lo sviluppo; onde rsi IsolStiene
che l'attrezzatura in mezzi di trasporto nel
Mezzogiorno non si può e non si dev~ consi~
derare insufficiente m senso assoluto.

Orbene, se è vero ché le cause della mferio~
rita di un paelBe, Ispecie di un paels,e come l' lta~
IIa mer,idlionaIe, naturalmeinte e non artiificio~
samente portata ad esportare derrate a,limen~
tan E)merci, dipendono da molti fattori e sono
III rapporto con numerose condizIOni, è altret~
tanto vero che uno di questi fa::tton, una di
queste condizIOni è rappresentata, senza dub~
bio, dalla facilità dei trasporti. l qual,i tra~
sporiti, si badi bene, non sono rapprelsentati
soltanto da merci, ma da viaggi di persone, da
scambI dI mformaziol1l, dI ordinazioni, ecc.

È, pertanto, evidente che se un paese pro~

duttore e che potrebbe essere giudicato natu~
ralmente capace di realizzare una larrga espor~
tazione,così come noi giudichiamo capace gran
parte del mezzogiorno d'Italia, è, nella sua a,t~
tivitàeconomica, fortemente os,tacol:ato dal de~
ficiente sviluppo di questi ,svariati mezzi di

comunicazione con gli altri paesi, tutto il suo
commercio e tutta la sua produzione ne ven~
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gona autamaticamente paraHzzati o, nella più
rosea delle ipotesi, notevolmente ridotti.

E :ciò perchèin ~S'so si verificheranno dU2
fenameni successivi: in un primo tempo un
aumento dei prezzi dei suoi articoli davuta
alla richiesta ed in un ,s,econdo tempo, il ri,sta~
gno e la caduta dei prezzi nan es'sendasi patuta
realizzare la richiesta sltelslsa.

Quale signlificata può, dunque, avere Ita in~
terpretaziane secanda la, qua,le un paese pos~
s:iede a mena un'attrezzatura stradale e fer~
raviaria a :secando della propria attività ecana~
mica? Nan è soltanta l'attività ecanamica di
un paese a determinare il sua fabbisogna di
comunicaziani, ma per la stessainterdipenden~
za dei fenomeni economici, sono la sufficienza
o la i'nsufficie~nza dei mezzi di trasparto a de~
terminare la misura e la sviluppa della sua a,t~
tività ecanamica.

La Francia dell'antica regime avrebbe pa~
tuta pra;durre aSlsai più frumento di queUo che
occarreva, a quei tempi, per alimentare i suai
venti miliani di abitanti, ma furono :appunta le
sue camunlicaziani, assolutamenteinlsufficienti,
fra regione e regiane, a determinare la scarsa
praduzione agraria e le terribili carestìe che
funestarana periodicamente in quell'epocta tutta
la naziane.

Tutta la praduzione agricola ed industriale
dell'Eurapa medio~evale nan bastava ai biso~
gni della sua pur scarsa popalazione, nano~
stante il basso tenare dell'elsi,stenza, proprio
perchè allara la ecanamia di .ogni paese da~
veva, per difetto enorme delle comunicazioni,
accontentarsi di un mercata ristrettissima. Ma
quando tali ostacoli fu l'ano rimossi, e le fer~
ravie e la libertà degli scambi furano inaugu~
rati, fu prapria allora che l'Europa, parecchie
valte più popolasa dei secoH addietra produSise
in misura più che sufìfkiente, e derrate a,Jj~
mentari e articali industriali.

Se vogliamo s0egliere esempi più recenti o
più persuasivi, possiama fermarciagIi Stati
Uniti d'America, di un secolo e mezzo addietro
e a,liI;'Argentina di .oggi.

Infatti, fra il 1811 ed il 1812 gli Stati Umiti
d'America mancavano di ferravie e di canali
internavigabili; er:ano aIIara, came suoI dirsi,
un paese pavera. Travatisi in guerra can la
Gran Bretagna, dalla quale ebbero bloccati tutti
i parli, rischiarono di venire addirittura affa~

mati ed ecanomicamente distrutti. Avvertiti da
questa 'dura lezione, gli Americani, in vent'anni,
crearana, pO'i, quella meravigIiasa rete di ca~
municazionj interne, che nai oggiammiriama,
e fu praprio da quel momento che il carso
della loro straordinaria prosperità econamica
ebbe inizia.

Se, infine, prendiamacome esempia l' Argen~
tina di oggi, possiamo senz'altro concludere
che lo sviluppo della sua prosperità econamica,
alla stato attuale, è proprio inceppata daUe
enormi di,stanze cheesi,stono fra i centri agri~
coli e zoatecnici e i porti e i mercati di con~
sumo, i quali restano lontani dai ,luoghi di pro~
duzione in media 200 chilometri di ferrovi~a.

Analogo ragionamento noi pos,siamo fare per.
quanto riguarda l'Italia meridionale ed insu~
lare.

D'altra parte, perchè l'Italia del nord gode
di Una prosperità economica assai superiare a
que:!!ladell'Italia del sud?

N e gode per parecchie ragioni, ma anche per~
chè Il'Ita,]ia del nard è nelle condizioni di poter
far giungere rapidamente i suai prodotti ai
ricchi mercati, dove essi vengona acqui1stati.
È chiaro che, se gli stessi prodotti vi giunges~
sera daUa Calabria o dalla Sicilia a identico
costa e con la stessa rapidità, queste due re~
gioni si troverebbero, senza dubbio, autama~
ticamente di parecchie lunghezze russai più vi~
cine aHa prosperità della Lombardia o. del
Piemonte.

Quali sono, a nostro modo di vedere, l pra~
blemi che oggi maggiarmente premana in al~
cune regi ani dell'Italia meridionale?:

1) il raddoppio della linea tirrell'ica Batti~
paglia~Reggio Calabria, i cui lavori sono stati
già iniziati e di cui discorrerema appressa;

2) la sistemazione della linea ianica;
3) la elettrificazione della Sant'Eufemia~

Catanzaro Marina;
4) l'attuazione del nuova progetto che va~

ria l'attuale tracciato deHa f,8rrovlia garganjca;
5) i,l completamento della elettrificazione

Messina~Palermo e l'inizia deUa Messina~Ca~
tania ;

6) l'eliminaziane della cremagliera Cosen~
za~Paola. A tal proposito ci piace ricardare
che propria di recente il callega Vaccaro ha
rivolto, al Ministro dei tra,sporti, due ill'terro~
gaziani; l'una che riguarda lo stato dei ,lavori



Senato della Repubblica ~ 544 ~ 11 Legislatura

29 SETTEMBRE 1953DISCUSSIONIXX SEDUTA

per il nuovo progetto della ferrovia e l'altra
che riguarda lo stato delle locomative e deUe
autamotrici, le quali, afferma il collega V:ac~
caro, e,ssendo vecchie e troppa lagor-e, non riie~
scano a superare la pericolosa salita Paala~San
Lucido, si fermanO', retracedono, e determi~
nano, afferma il collega Vaccaro, tutti i giorni
vere e proprie scene selvagge fra i viaggia~
tori;

7) la elettrificazione della Bari~FO'ggia.
8) la sistemazione della' Foggia~ Termoli ;
9) la elettrificazione della Lecce~Anconla;
10) il rafforzamento della Meta.ponto~Reg~

gio~Calabria ;
11) il completamento dei tronconi e l'am~

modernamento delle ferrovie deUa Sud~Est e
delle calabro~l'Ucane;

12) la e,lettrificazione della linea Battipa~
glia~ Patenza~ TarantO'.

Troppe case, dirà ,l'onarevale Ministro dei

trasporti. E cornie !Si fa? I sloIdi dove si pl~
g!}i'ano?

Il solito ritornello che si ripete a non finire
ogni qualvolta si tratta d'impiegare degli in~
_vestimenti massicci in modo produttivo. POI,
quando si tratta di preparare questa a quella
avventura militare ~ le cosiddette imprese di

prestigio ~ i soldi escono da tutte le parti e

straripano quasi come i fiumi e poco importa
se la impresa di prestigio costi, all'inizio, cen~
tinaia e centinaia di miliardi di lire e poco
importa se, alla fine, occorre spendere altre
centinaia e centinaia di miliardi di lire per
rimuovere le macerie, seppellire i morti, e far
fronte alle carestie ed ai malanni.

La stampa governativa in queste ultime set~
timane si è occupata, nelle sue edizioni regio~
nali, della costruzione del famoso ponte che
dovrebbe congiungere la Calabria e la Sicilia.
Impresa senza dubbio ardimentosa e veramente
degna dei tempi moderni. La spesa, per questo
ponte, e per i collegamenti necessari ferro~
viari, si aggirerebbe attornO' ai 100 milim'di.
La sala castruziane del pante impiiegherebbe
per cinque anni cansecutivi ben diecimila ape~

l'ai. In una parala è un'apera ideata da un
ingegnere americana specialista in siffatte co~
struzioni. Sicchè la stampa governativa ne ha
parlato come se fasse un'impresa quasi di im~
mediata realizzazione. Volesse il Cielo, diciamo
noi, che quest'audace impresa venisse iniziata
ed eseguita.

Ma intanto alcuni ponti distrutti dalle allu~
vioni del 1951 sono ancora da ricostruire; in~
tanto, a sette chilometri da Trapani, un ponte
si sta costruendo da tre anni; intanto una
galleria fra le stazioni di Castelvetrano e Sa~
lemi, dichiarata da anni pericolosa, fino ad oggi
non è stata riparata e i treni, per attraver~
sarla, sono costretti necessariamente a cam~
minare a passo d'uomo, con grave disagio e
preoCiC'upazione da partè dei viaggiatoriÌ.

Abbiamo detto che circa il raddoppio della
linea Battipaglia~Reggio Calabria, ne avremmo
parlato ancora. Orbene, noi non vogliamo mi~
nimizzare questa opera intrapresa e finanziata
dalla Cassa del Mezzogiorno; ma di fronte
'a tutto quell'apparato reclamistico così im~
ponente, che ci si offre tutti i giorni lungo la
linea, segnata quasi ad ogni passo da enormi
cartelli, non possiamo fa,re a menoqi e'spri~
mere alcune considerazioni.

In primo luogo occorre precisare che dei
400 chilometri costituiti dalla Battipaglia~ Reg~
gio Calabria, soltanto i tratti Battipaglia~Ca.,
stelnuovo Vallo (chi'lometri 51), Sapri~Praia
d'Ajeta (chilometri 24); e Nicotem,..Villa San
Giovanni (chilometri 54), secondo il piano del~
la Cassa del Mezzogiorno, saranno raddoppiati,
per un totale cioè di 130 chilometri.

In secondo luogo occorre sottolineare che dal
piano, così ridotto, dalla Cassa del Mezzogior~
no, è stato perfino escluso il tratto, brevissimo,
Villa S. Giovanni~Reggio Calabria.

In terzo luogo la Cassa del Mezzogiorno,
ancora non ci ha detto in quanti anni intende
costruire questi 130 chilometri di raddoppio
ferroviario.

In ultimo dobbiamo osservare che non è
soltanto coll'inizio di questi lavori che si va
incontro adeguatamente all'attuale grado di
insufficienza delle comunicazioni ferroviarie
del Mezzogiorno d'Italia; insufficienza destina~
ta a diventare ancora più acuta quando si pen~
si che dal 1938 ad oggi, il solo traffico merci
per la Sicilia si è raddoppiato e che nel solo
biennio 1949~1951, si è constatato un aumento
del 23 per cento sul carico giornaliero diretto
in Sicilia ed un aumento del 43 per cento sul
carico giornaliero dal continente per la Sicilia.

Abbiamo parlato della Cassa del MezzogioY~
no e non a caso.

N oi meridionali non abbiamo, non possiamo
avere, alcuna fiducia verso questo Ente a cui
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sono state affidate 'le sOTlti della rinascita de,l
Mezzogiorno. È un fatto che di quei duecento
miliardi che la Cassa avrebbe dovuto investire
nelle nostre regioni nel solo biennio 1950~1952,
ne ha investito poco più della quarta parte. .

Nè ci si venga a dire che ciò è avvenuto per~
chè mancano i progetti. Di progetti, nel nostro
Paese, ne abbiamo a non finire. E allora? AI~
lara ascoltiamo ciò che ci dice lo stesso Diret~
tore generale della Cassa del Mezzogiorno.

«Troppa gente, nel Nord, ritiene la Cassa
un fatto che interessa soltanto il Mezzogiorno
d'Italia e di cui quindi non vaI la pena di oc~
cuparsi. Ma l'attività della Cassa. oltre che
costituire uno sforzo dell'intera N azione, pro~
duce effetti anche sulla vita economica delle
altre regioni d'Italia e in particolare di queste
del Nord.

« La capacità di produzione e quindi di red~
dito ~ che significa benessere economico per
la collettività ~ dipende, ovviamente, dalla
capacità di assorbimento del mercato. Per le
regioni industrializzate dell'Italia settentriona~
le, il mercato nazionale risulta sempre più li~
mitato, rispetto alla capacità di espansione
dell'apparato produttivo sollecitato dal pro~
gl'esso tecnico a cercare economie di costo nel~
l'aumento della scala di produzione. Non si
può molto contare sugli sbocchi esterni, Ove

assai accanita è la concorrenza con Paesi più
avanzati del nostro nel campo industriale.

«Dunque, è nel Mezzogiorno che può tro~
vare sfogo l'aumento d€Ha produz'ione indu~
striale. Ma perchè ciò sia resoposs'ibile, biso~
gna che aumenti il potere di acquisto, in
forma moneta6a, a disposizione deUe popola,..
zioni meridionali.

«A questo tende }aspesa erogata dalI:la eals~
sa: a diffondere denaro fra popolazioni po~
vere, i cui consumi, compressi per il bas,so
livello del reddito medio, avranno un'a decisa
spinta ascensionale a mano a mano che si
cr€eranno le nuove strutture economiche con~
nesse con i massic,ci interventi della Cassa.

« Gli sviluppi industriaE ~ nel Meridione
~

sono da considerarsi proiettati nel tempo e
non di immediata attuazione ».

Questo che ho letto è del Bollettino della
Cassa per il Mezzogiorno n. 6, del mese di
giugno 1952.

ZELIOLI. Abbiamo preso atto volentieri di
queste dichiarazioni, ma non nel senso che
vuole lei. (Commenti dalla sinistra).

DE LUCA LUCA. Dunque, file'ssuna ill'du~
stria:lizzazione de'l Mezzogilorno per H momen~

'lo, ma un po' più di de:naro da far eir,cO'lare
fra 1<epopolazioni pove!re del Sud ,in mamiera
da mettter1<e incond.izioni di potere 'a,cquis'tar'e
i rprodottd del Nord, visto che, pe:r rtali p'ro~
dotti, non si può più contare sugli sbocchi
esterni, dovenol1 potremmo in nessun modo far
fronte aHa conCOrrìe'l1za .ac'c,anita de'i Paesi.
illOi1:tOpiù avarnz1ati derl nostro.

Ma ill1diamoavanti e di'amo uno 'Slguardo ail
programma dO'deic;ennale, approntato Te'cente~
mente dall'A.N.AoS., relativo a[:la viabilità
stradalle ed :autostmdale del nostro paesE!. In
quìe1sto progra:mma troviamo che ,la parte a,s~
seg;narta al Mezzogiorno èassrolutamente ina~
deguata.

Infatti, il programma prevede una spesa
eli 360 miiliardi da impiegarE! in dodici anni.
Di que,sti 360 miliardi cinque sersti sono stati
già a,8segnatiaill'ItaJia 'c!entralee settentrio~
naIe, un sOllo sesico è statoas,se'gillato arl:l'Italia
meridionale.

Mentre, se osserviamo Io schema prl8'parato
daHa Commissione economica deUe Nazioni
Unite, troviamo che pl2'r le straide internazio~
nali di grande traffico 10 s:c;hema prevede, fra
le rcomunioazioni più importranti, oltreallla
grande arterria LOl1dra~Parigi~Nizza~Roma~Pa~
lerma, anche quella Londra~Los'ainna~Semp'ione~
Milano~Bari~Brinc1i8i Ec:c;o, dunque, una bel~
la1i2zione per i nostri minis:tri r'8's,ponsabiIi, i
quali 'rimandano. sempre aHe calIende greche
perfino quello che gli stranieri giudircano e p're~
vedono di immediata attrnazione.

All'inizio di quest'o nostro inteTvl2nto abbia~
ma acrcennato alrla Sud~Est ed alHa Società ita~
liana per ,le stra,de ferrate dell Mediterraneo,
esercenti ,lie fenovie in Pugilia e le Ca}abro~
Lucane.

Per integrare il bilancio, \c;osÌ detta passivo,
delle ferrovie Sud~Est, lo Stato nel solo 1951
ha dovuto impi'eg;are una spe:sa ,di 915 milioni.
Queste tlerrovi,e non intendono rispeUare rIa
convenzÌ'onee8istente fin darl 1931 pre,r quanto
concerne il'ammodernamelnto dei s,el'vi z,ie per
quanto concerne lacostruzionle de:l tronco fe:r~
Irovira,rio Tara:nto~ Mandruria~Nardò.
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P'e'r quanto riguarda 'le Ca.l'abro~Luoa,ne, os~
&erviamo che queste ferrovie a s'c'artamento
ridotto sviluppano, attraverso le tre regioni
di Pugli:a~Lucania e Calabria ben 737 ,chilo..
-me'tri dirlinea, e s'uno 'costituite in g'ran parte,
speciialmente in Crulaibria, da tronconi di es,er~
cizio.

Da c,irca mezzo seco!lo si ,attende che questi
tronconi siano completati. Congiungere questi
tronconi significa svi:luppare il traffioo delle re~
gioni in1teiYessate, significainvestirre il denaro
in modo produttivo, si'gnifi:c.a dar'e a oiltre 100
abitati la pO'ssibilità di prendere un tne1no, si~
gnificaassicurare il pane a diecine >dimigliaia
di di,soccupati, 'condannati O'ggia,Hra fame ed
:aIla miseri>a, signilfioa, in'fine, dar'e ilavO'ro aMe
fabbriche di produzione industriale di N a~
pO'li, TarantO' e Palelrmo, la ,cui attività, oggi,
è ,limi'tata a causa dle1llamancanz,a dicomme:s~
se di llavorazione.

Que'ste 'cO'str1uzioni, se ve'nissero eff'ettuate,
cornsentirebberoun completo sv'iiluppo agricolo
e industriaille di tut!be le zone interessate ,ed in
parti1co'l'ar modo _deH'altipiano s:i1lano,che, nono~
stante 'le sue favore'Vo!li condizioni di dima,
oggi viene per necessità in minimapar'te sfrut~

tatO', a causa delle difficolltà di trasporto dei
prodoltti e deHa impossibilità d'i permanenz,a
del:le f,ami'ghe c'o'loniche peT mancanza assoluta
di comunicazioni e di ri,fornimenti.

Se 'accanto a:Ua costruzionle di que,sti tron~
coni, la cui Ispèsa complessiva aggiornata al
31dicembre 1951 si -aggira su-i 30 miliardi, si
provvedess;e all1la trasformazione dell mateTÌ'a'l'e
rotabil,e, distalceato nei diVersi parchi, si :po~
trebbeSie:nz',altvo avrivare ad un imporltante
programma di 'CommE!sse perle industri,e ita~
lIane. Infatti si potrebbero trasformare n. 76
locomotive, in altrettanti 'locomotori Diesel, si
potrebber'O ramm'Odernare n. 200 vetture, si
potreibberonipa,rare a ricostrui'r'e tutti i cair'ri
danue'g1giati o distrutti daUaguerra, e che aill~
cora oggi fanno beIla mostra sui binari di smi~
stamento dellie stazi:o:ni intermedie.

Esisiton'O deille disposizionicheimpO'ngono aJl~
la Sooietà cO'ncessionaria di completare e mi~
gliorare queste fe'rrovie. Noi diciamo che queste
disp'Osi~ioni debbono essere appHcate.

Gli azionisti della Società, essendosi fin dal
1915 assicurati ino'Ve decimi di integrazione
da parte delllo Stato sul proprio bilancio, dall

1915 ad oggi, non hanno fatto altr'Oche 'Prie~
sentare dei bilanci passivi. Siamo arI'li'Vati,
dunque, a questo assurdo :che prlo.prio sluI bi~
'lando passivo gli azionisti dlel!Ia Mediterranea
hanno sempre J:'eaEzzato e realizzano dei lauti
profitti a daTIno deEo Stato e dene Icollettiviltà
intereslsate. Nel 1951 e nell 1952 lie Oalabro~Lu~
cane, secondo tali biland, avrebbero ,avuto un
passivo di un mihardo e 'Cinquecento millioni al~
Fanno.

Qui s'impongono de,i provvedime:nt,i radiealri,
e 10 Stato ,deve inlt-erv,enire.

Oggi viaggiare sulile Gallabro~Lucane signi,fi~
ca, spesso, 'andare inc:ontro a morteslicura. N on
è il caso, qui, di fare un bilancio di tutti gU in~
numerevol'i incidenti, causati per il e:ompIeto
e disa,stroso 'abbandono in cui versan'O queste
ferravile. È certo che in Cal,abr:ia, oltre ad 'avere
i mU1tila:be i mo:r'bi ,per 'la gue'Tra, 'abbi'amo an~

che periodicamente i mutilati e i morti per le .
Ga,labro~Luicane.

Il sOlloponte 'Crolilato a Vibo V alentia ne[l'au~
tunno del 1951 ha datlo dieci morti e dioiotto
f1eriti, e! gue'sto ponte ancora non è stato rico~
struito.

N el nostro intervento ci siamo, spesso, ri~
fe'Òti a,lIla situazione iesistente neI 'c,entro e neri
nord d'UaE,a, in tema di comunieazioni ferro~
viari:e e stradali 'ed abbiamo vollu'to fare il raf~
fronto. Ic'On la situazione esi'stente ne>lll'Italia
meridionale ed insulare. È eVlidlente ,che in que~
sti spunti' comparativi, n:oi non -abbiìamo mai
avuto l'inte:nzione di porr-e SUll 'tappeto Ie so~
lite rivendieaziom:i del sud nei riguardi del nord.
n prO'blema è un altro. Più che de!llie dfre dell'
bilanei'oche oggi ci viene pl'Iesentato, no'ici
siamo preoccupati, lo r!ipetiam:o, di mettere in
,evidènza a:l:cuni aspetti del problema mleridio~
naIe, in fiatto di tra&porti,che per noi sono
molto ,gIravi e ,che non pO's,sono essereguarda1ti
da;! Goverln:osotto iilproifilo delle e'sigenzle di
bilan!ci o.

Un giornaleca,labr~se di questi giorni, «Il
Corrier'e Ca,labr'e's,e », tutt"a'ltrlO che IsO'spletto dal
punto di v1ista governatievo, :riproduce aI0une
frasi con1tenute in una 'lettem s>crlitta dan'at~
tuale Ministr'O dei tmsp:orti ad un deputato
10ca:l'e, militant~ ne'l Partito dlella DemO'orazia
CrÌ'stiana.

Iin questa lettera m Mi:nisltro dei trasporti,
a proposito deHa el:ettrifi-oazilOne della S. Eufe~
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mia~Gatanzalroe della Paoi}a~Cosemza, con un
linguaggio garbatissimo neUa forma,ed in ciò
legli pe1rsegue senz'altrn la linea tr,acciata dal~
l'onorevoi}e Pella, ha rinvliato aUe loallende gre~
che la .sistemazionedi questi due imporltanti
nodi ferroviari con ,1'aTcÌnoto ed allegro pre~
testo che in hi,lancio ,non ci sono fondlÌ. Sicchè
si potl1ebbe concludere che tutte lIe nosh'.e pro~
poste sono già desti:nate i~ pafltenza a cadere
neil vuoto, anche s,e si tratta semplilc8mente di
e'lÌmillJare la sconcezza delile staziO'ni liUuminate
a petrolio lungo tutta .la linea jonica.

Noi, però, desideria:mo concludere diversa~
mem:te, ricordando 'a,l Ministro dei trasporti
che di questi probLemi, ormai le masse popo~
lari mN,idionaJli si r,endono pe'l'fettamerrte con~
to. E questo è un fatto nuovo, !chedovrebbe
preoccupare il Ministro dei trasporti, nonc!hè
il Gove'rno, ,così come è un fatto nuovO' Ila brec~
cia ohe i colpi de'He algitazioni co;ntadine hanno
aperto ,neH'ordinamerrto struttura:le .deHa So~
cietà Meridionale.

Orbelne, le masse Ipopolari me:r;idionali, ,con
questa nuova cosdenza, intendono, attraverso
questa breccia, :andare avanti. Esse ormai Isanno
che solo con la lotta organizzata potranho rea~
lizzare tutto ciò che nel passato, con l'attesi~
sma, non venne mai raggiunto.

Epoichè dalla relazione governativa iSu que~
sto bilancio non tra,spare neanche il più lon~
tana proposito di cambiare politka e di dare
inizio ad una nuova politica dei tra,sporti ~

il che equivarrebbe ricostruire ed !ammodernare
le nostre ferrovie ~ non pOlssliamoche dire

« no» al bilancio cheti viene presentato e che
in tutta la sua sostanza non rappresenta altro
che la continuazione della vecchia tmdizionale
politica, asso.1utamente negativa Isoprattutt.o nei
riguardi del Mezzogiorno (Vivi applausi dalla
sinistra).

PRESIDENTE. Il seguito della discussione
è rinviato alla prossima seduta.

Annunzio di interpellanze.

PRESIDENTE. Si dia lettura delle inter~
pellanze pervenute alla Presidenza.

GA VINA, Segretan'o:

Al Ministro dell'interno, per conoscere come
intenda provvedere a far sì che il signor que~

stare di Milano rispetti i diritti dei cittadini
togliendo l'arbitrario, non motivato ed illgiu~
stificabile divieto alla richiesta di organizzare
una sfilata folcloristica e sportiva di poche mi~
gliaia di persone, in un percorso breve e con
esclusi.one di intralci al traffico, in occasione
del Festival nazionale de « L'Unità », che avrà
luogo Il prossimo 13 settembre.

Gli interpellanti, così come i cittadini demo~
cratici di Milano, rilevano e fanno rilevare al~
l'onorevole Ministro che, permanendo l'assurdo
divieto, oltre che ad incidere sui diritti costi~
tuzionali, si recherebbe grave ed immeritata
offesa alla cittadinanza milanese, che verrebbe
discriminata e posta in condizioni di inferiorità
in quanto fin dal 1948 sfilate del genere di
quella vietata a Milano si sono :svo,lte tranqu:il~
lamente

. a Roma, Firenze, Genova, Bologna e
Torino (23).

COLOMBI, MONTAGNANI, ALBERGANTI,

BANFL

Al lVIi:nistro di grazia e g1ustizia, p~r sapelr'e
se ritiene liegale l'arresto dei duecri!tici Guido
Aristarcoe RE:Il1zoRenzicd il lOTo defe:rimento

aN' Autorità giudiziarla milita,re, e ,S0 non giu~
dica pmfondamenteJesivo di fondamentaE li~
bertà del cittadino, la libertà di .opinione e di
stampa, il motivo della loro incriminazione co~
stituita da un soggetto cinematografico pub~
blicato SU una rivista (24).

COLOMBI, ALBERGANTI, MONTA-
GNANI, BANFI.

AnnunzIo di Ìnteì'rdgaziònL

PRESIDENTE. Si dia ot'a letturadel1e m~
terrogazioni pervenute alla Presidenza.

GA VINA, Segretario:

AllVIinistro dell'interno, per sapere: 1) quali
provvedimenti intenda adottare per sanare la
situazione caotica delle Opere pie napoletane
a carattere ospedaliero. La legge del 1939 « sul
riordinamento delle Opere pie napoletane»
viene considerata dalle Autorità amministra~
tive, Ministero dell'interno e Prefettura, quasi
caduta in desuetudine, mentre gli organi della
giustizia amministrativa stimano che essa è
ancora vaIida tanto che in forza di essa hann.o
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annullato tre bandi di cancarsa nell'ammini~
straziane degli Ospedali riuniti di N apali;
2) quali pravvedimenti intenda prendere per
sanare l'attuale situaziane di car~nza ammini~
strativa davuta all'assenza di amministraziani
statutarie mentre persistono., alla direziane de~
gli ospedali, amministrazioni straardinarie pra~
trattesi illegalmente altre i limiti di tempo sta~
biliti per legge (questa il caso, per esempio.,
degli aspedalidi Morvilla ed Ascalesi, Cal~
legi riuniti «Principe di Napali» can l'Ospe~
dale «Santa Maria della Vita» ed ammini~
strazione degli Ospedali riuniti di N apali) ;
3) quali pravvedimenti intenda prendere per

sanare la situaziane finanziaria degli Ospedali
riuniti di Napali, in seguita alle sei inchieste
della prefettura di N apali, alle due inchieste
dell' Alto Cammissariata igiene e sanità e alle
due del Ministero. dell'interna (tenute sempre
nell'àmbito del segreta « d'ufficio. »). Giacchè
dapa un anno. di amministraziane straordina~
ria, gli Ospedali riuniti di N apali si trovano
an:tara can altre un miliardo. di debita versa
i farnitari, persanale, banche, enti assicurativi
e previdenziali con crediti riscuatibili di due
a trecento. miliani, can disavanzo farmale di
qualche centinaia di mìlioni, ma can disavanzo.
effettivo di altre settecento miliani; 4) quali
pravvedimenti intenda prendere a carica di
quelle Autarità della provincia di N apali, le
quali invece di adaperarsi per sallevare dalla
grave crisi in cui si vengano a travare gli
aspedali della Pravincia, can pravvedimenti ar~
bitrari già ballati dall' Autarità giudiziaria, pe~
naIe ed amministrativa, hanna, invece, favarita
gravi indelicatezze da parte di alcuni ammi~
nistratari e svolta una politica clientistica e
persanalistica tendente a svuatare di agni can~
tenuta la funzione dell'unica argano. di tutela
per gli aspedali: « Il Camitata pravinciale per
le istituziani pubbliche e di assistenza e benefÌ~
cienza» (57).

VALENZI, BOCCASSI.

Al Ministro. di grazia e giustizia, per sapere
se è infarmata del camportamenta tenuto ad
Enna dal dattar Novello, Pracuratare della Re~
pubblica e quali pravvedimenti intende pren~
dere.

Nell'istruttaria per la denunzia presentata
da NaciIla Mario cantra disturbatari di un

COmIzIo. elettorale, il dattor N avena ha data
prova di grave parzialità e di scarsa senso.

,d'apportunità, pracedenda cantra i primi testi~
moni interragati, fina a farli ammanettare se~
duta stante, perchè essi osavano. fare il name
di un prete del luaga fra i disturbatori del
COmIZIo..

Questa strana comportamento. del magistrato.
inquirente all'immediata inizio dell'istruttoria
suscitava disarientamenta e panica tra i te~
stimoni, chiamati a deparre, e stupore e preoc~
cupazione tra la papalazione che aveva assi~
stito al comizio. e aveva natata il prete tra i
disturbatari (58).

Russo Salvatare.

Ai Ministri degli affari esteri e del lavaro
e della previdenza saciale, per sapere come in~
tendano. impedire il ripetersi di fatti incre~
sciasi a danna di nastri emigrati all'estero,
carne quella recentemente accarsa a nostri la~
varatori agricoli .in Francia, i quali, valendo.
campi ere il loro davere di cittadini italiani ed
esercItare un lara dintto, sana nmpatriati il

'I gmgna recandasi a Carbala per le elezIOni.
Al ntarno m Francia, nan salo per opera

del datare di lavara, ma anche per quella di
un funzianario del Cansalata di Parigi, ex fa~
sCIsta, tuttora nostalgica, hanno. subito ingiu~
stIzIe e soprusi, nanchè Je conseguenze della
rattura del patta di lavara (59).

MERLIN Angelina.

Al Ministro. della difesa, per canascere se
nan ritenga di ricercare meZZI idanei a sappe~

l'ire alle attuali deficienze del servizio. di liqui~
daziane delle pensi ani privilegiate ardinarie il
cui ritmo. è assalutamente inadeguata ai bisogni

e alle legittime aspettative degli aventi di~
ritta (60).

TOMÈ.

Al Ministro. dell'agricaltura e delle fareste,
per canoscere quali pravvedimenti intenda
prendere a adattare e can carattere di urgenza
per venire incantro alla preoccupante situa~
ZlOne del mercato dell'alia di o.liva (61).

JANNUZZI.
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Al Ministro dell'interno, per sapere se non
ritenga doveroso decretare una pubblica atte~
stazione di civica benemerenza al sindaco di
Badia Polesine il quale, nella sua qualità di
Presidente di quella Commiss:ione elettorale co~
munale, ha proposto la cancellazione dalle liste
~ cancellazione avvenuta ~ del cittadino Gi~

doni Bonaventura fu Tullio perchè «condan~
nato in data 4 giugno 1928 dal Tribunale spe~
ciale per la difesa dello Stato alla pena com~
plessiva di anni 15 e mesi 4 e giorni 15 di re~
elusione, a lire 6.200 di multa, interdizione per~
petua dai pubblici uffici e anni tre di vigilanza
speciale, per i reati di cospirazione, incita~
mento alla guerra civile, incitamento alla in~
surrezione e al mutamento violento della co~
stituzione della forma di Governo, incitamento
a mezzo della stampa all'odio di classe e alla
disobbedienza della legge, inc:itamento ai mi~
litari a disobbedire alla legge, offesa al Capo
del Governo»; e se uguale attestazione non ri~
tenga di decretare anche al Presidente della
Commissione elettorale mandamentale di Len~
dinara che respinse il ricorso tosto inoltratole
dal Gidoni avverso la decisione della Commis~
sione comunale di Badia Polesine;

o se considerando tali decisioni e misure
non solo alla stregua di una faziosità di parte
intollerabile in chi ricopra pubbliche cariche
ma come manifestazioni volutamente offensiive
degli ideali democratici al cui servizio seppero
pors'i, con sacrificio eroico, quanti ebbero il
coraggio di lottare, nei tempi della sua mag~
giore potenza, contro il regime della dittatura,
non intenda avvalersi dei mezzi che la legge
pone a sua disposizione per ridurre a dovere
i denunciati sfrontati manomissori del diritto
elettorale di uno dei più degni cittadini della
Repubblica.

Gidoni Bonaventura fu giudicato dal Tribu~
naIe speciale e condannato nello stesso processo
nel quale Antonio Gramsci, per gl:i stessi titoli
di reato, fu colpito con la spietata condanna
da lui scontata fino all'estinzione della sua vita
gloriosa (62).

TERRACINI.

Al Ministro dell'interno, per sapere se in~
tenda mantenere in vigore o non piuttosto,
come giustiziia e spirito di umanità imporreb~
bero, revocare la circolare diramata dal prece~

dente titolare del Dicastero, a mezzo della Di~
rezione generale dell'assistenza pubblica, in
data 17 maggio 1953, n. 25100~35 MTA, con
la quale è stata disposta la riduzione auto~
matica a partire dal 10 luglio 1953 di un terzo
delle assegnazioni per ill trattamento a,ssisten~
ziale e la conseguente riduzione degli elenchi
degli assistiti da ammettere in modo continua~
tivo al godimento della maggiorazione di trat~
tamento assistenziale prevista dall'articolo 2
della legge 30 novembre 1950, n. 997 ~ di~

sposizione che contraddice ai solenni impegni
programmati ci in materia sqciale deil Governo
e che comunque suonano beffardi e irrident,i
nei confronti del progressivo aggravarsi della
disoccupazione e quindi del progressivo aumen~
to dei cittadini bisognosi di ass:istenza (63).

TERRACINI.

Al Ministro dell'interno, per conoscere in
base a quali leggi il questore di Napoli vieta
qualsiasi pubblica manifestazione inerente al
mese della stampa comunista e ciò in aperta
violazione della Costituzione ,ed in contrasto
sia con le dichiarazioni fatte dall'01.l0revole rre~
sidente del Consiglio al Parlamento, sia con
le assicurazioni date dall'onorevole Sottosegre~
tario all'interno ai senatori Sereni e Palermo
in data del martedì 10 settembre nel corso del~
l'incontro avvenuto a Roma (64).

PALERMO, VALENZI.

Al Ministro dei trasporti, per conoscere se
non ritenga doveroso disporre che venga, una
buona volta, eliminato l'errore esistente e per~
sistente nel chilometraggio fra Reggio Marit~
tima e Messima Marittima, il quale non è af~
fatto di 15 chilometri, come si rileva dagli
orari ufficiali e dalle tariffe, ma soltanto di
12 chilometri, e, pur nondimeno, stranamente
si tramanda da quasi mezzo secolo, e cioè da
quando le Società ferroviarie imposero per l'at~
traversamento dello Stretto un. chilometraggio
impropriamente detto virtuale; e ciò in consi~
derazione del fatto che tale strano chilome~
traggio virtuale, ,in primo luogo, non trova
per nulla riscontro nel chilometraggio di Villa
San Giovanni ~ il quale è reale, perchè suc~

cessivo e adottato dopo il passaggio delle fer~
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ravie alla Stata ~ in secanda luaga è smentita

pienamente dai dati di l'atta della stessaMa~

l'in a italiana, e in terza luaga si riflette e si
cancreta in un danna cantinua, quanta ingiusta
per i viaggiatari e per tutti .i numerasi inte~

ressati a tali trasparti, i quali pagana circa
il 20 per centO' in più di quanta è legittima~
mente davuta all' Amministraz.iane delle ferra~
vie della Stata (65).

BARBARO.

Ai Ministri di grazia e giustizia e della di~
fesa, per sapere: se nel pracedimenta instau~
rata a carica, nell'arresta e nella traduzione
nella fartezza carcere di Peschiera, avvenuti
in questi giarni, dei giarnalisti Guida Aristarca
e Renza Renzi ~~ rispettivamente direttare e

callaboratare di una rivista critica, di studia
e di cultura regalarmente autarizzata ed edita

~ nei confrontidiei quah l'Autarità giudiziariia

militare ha creduta di pater emettere mandata
di cattura per un articala pubblicata in detta
rivista nel febbraiO' ultima scarsa, gli anarevali
Ministri nan ravvisinO' ~ came agni buan de~

macratica ravvisa, e. a parere dell'interragante
nan può nan ravvisarsi ~ una flagrante e
inammissibile vIOlaziane delle narme castitu~
zianali che regalanO' i. l'apparti civili dei citta~
dini, l'ardinamenta giurisdizianale e le libertà
di stampa e di critica; se, in presenza di tale
fatta che ha suscitata e va suscitandO' in tutta
il Paese un sensO' di prafanda sdegna e un mata
unanime di pratesta cantra l'arbitriO' inaudita,
gli anarevali Ministri nan intendanO' interve~
nire, can l'urgenza che la gravità del casa im~
pane, e prendere pravvedimenti immediati e
cancreti intesi: a) a ristabilire l'autarità della
narma castituzianale e delle libertà di stampa
e di critica caSI gravemente lese; b) a rican~
durre i respansabili ~ il cui aperata sembra
appartuna riguardare anche satta il riflessa
dell'articala 28 della Castituziane ~ al rispetta
e alla asservanza di dette narme; c) a re.in~
tegrare prantamente i giarnalisti, vittime del
saprusa, nei lara diritti e nelle lara libertà
che sana i diritti e le libertà di tutti i citta~
dini (66).

MARZOLA.

Al MinistrO' dei trasparti, per canascere se
nan ritenga disparre che sia restituito al Com~
partimenta ferraviaria di Reggia Calabria il

trenO' cantiere Lrasferita a Faligna nel 1943
esclusivamente per l'affensiva nemica aenH1a~
vale, restituziane reclamata dalle Autarità e
dalle papalaziani della Pravincia e se intenda
ardinare la prasecuziane dei lavari, inizJati
malti anni al' sana per la creazione di un can~
tiere stabile in Reggia Calabria per il tratta~
menta chimica delle traverse, e abbandonati
senza alcun valida mativa (67).

TRIPEP 1.

Al MinistrO' dei trasparti, per sapere se è a
sua canascenza la questiane del passaggiO' a li~
vellO' detta « della Ca' Marta », quasi alle porte
di Cama; e nel casa affermativa quali pravve~
dimenti intenda adattare il MinisterO' per ri~
salv.ere una situaziane che, cansiderata seria
nell'anteguerra, è divenuta insastenibile alla
stata attuale del traffica.

Il suddetta passaggiO' a livella taglia la strada
statale dei Giavi, di cui è nata la grande im~
partanza per il traffica interna ed internazia~
naIe, e pravaca numerose valte al giarno in~
gorghi che, specie nei giorni festivi, a:Slsumo~

nO' aspetti preaccupanti. Il piana regalatare ge~
nerale di Cama, appravata nel 1937 e nan rea~
hzzata per il sapravvenire della guerra, pre~
vedeva la castruziane di un cavalcavia, il .cui
pragetta era stata appravata dall' Azienda sta~
tale della strada. Sarebbe di grande beneficiO'
per i traffici ardinari, e per quelli inerenti al

turismO', se il pragetta di calvalcavia venisse
prantamente realizzata, anche stralciandala dal
camplessa del piana regalatare, perchè la sua
castruziane, aggi che il mavimenta stradale è
più che quadruplicata rispetta al 1937, è vera~
mente urgente e indilazianabile (68~Urgenza).

TERRAGNI.

Al Ministro de.lila difesa, per canascere quali
pravvedimenti intende prendere per Isistemare
l'aeroparta civile di E>lmas lin mO'da che il
servizio passeggeri possa trovare queWassi~
stenz:a che è indispensabile ed il traffico aereo
passa Isvilupparsi come la richiedanO' le camu~
nicazioni canilcantinente (69).

CARBONI.
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Al Ministro dei lavori pubbùici, per saJp,ere
quali intenzlioni abbia il Ministero a proposito
deHa 'sol1uzione del problema dei passag,gi a h~
vello de:Ilie «Ferrovie NOl'd Milano» nel1'in~
t.erno delllacittà di Como; problema che è di
scottante attuaEtà per i1 freq:uente ripetersi di
incidenti anche mortaJi, e pe,r l'enol1meintYia'l~
cia che Iprocura alilo svolg.ersi deH'attività vi~
tale di una città che, come Corno, ha bisogno
di faiCile e ,lihero traffico.

Detto pr'obIema era ,stato previsto n!el piano
regolato're gelnerale deiUa città di COlmo del 1937,
che sarebbe urgentissimo rudegnare ,se di211caso
alle mutat,e esigenz,e della vita cittadina. È de~
siderio antico e sentito de\llacittadinanza co~
masca crue Ìi1 prolungamento deUa ferrovia
N ord:fino alla sponda dell lag'o,che fiu bene:fi,co
alilorchè la città era tutta contenuta neH'rumhito
delle vecchie mura, sia oggi eliminato perchè
costituisce un grave inciampoa:llla normalle
espansione de1l1acittà. Detto prolungamento
spezza ,la città in due parti, tra le quaE le
comunicazioni mediante i due passaggi a li~
veHo attuali sono estremamente diffieiili.

Si propone H teiIna risolto a suo tempo da,l
piano r,e'golatol1e generiail'e, ,e cioè 'l'arr'etramento
dell capoliinea de'lla ferrovia N oDd neHa zona
detta di « Sant'Orsola »,Ov'e è disp1onibi.le, an~
che a giudizio de'i tecnici, lo spazio necessario
e sufficiente per ilie ilnstaHazionidi lUna ampia
mode,rnastazione.

Continuare così come vanno le cose che già
erano 'considerate anoDmaIi 'e ins'opportrubili se~
dici anni or sono, significhe'r'ebbe arrecare un
danno sempre più grave alli],acittà di Com'O, ,ed
esporre ,ancora a giravi incidenti la popola~
zione (70).

TERRAGNI.

A,l Ministro de,u'illl'terno, 'per cono'scere le
ra,gioni 12gJi s<copi di recenti indalgini condotte
dai carabinieri di Milano, zona Duomo, nella
persona ,derH'interrogwnte e intornoa,i suoi più
stretti familiari, indagini che ricordano quelle
di cui fu oggetto nel ventennio fascista, e sono
'pertanto offensive plelreslsa, olltrechè segno di
un sistema inconeepirbile il] una ,repubbliea de~
m01c:ratica, a meno che gli orlganii di PO'lizia
non intendano avvailersi dei fami'gemti sche~
daridelpa,ssato ,regime (71~Ul'genza).

MERLIN Ange;lina.

Ai Ministri delrla pubblica ,i:struzione e deUa
difesla: a) a,l primo per conoscere :se, tenuto
conto che nei concorls<i per ruO'lo speciale t,ran~
sitorio banditi nel 1948 a favorie dei maestri
combattenti e reduci furO'no ammessi sO'ltanto
quei maestri che aveSlserO' insegnatO' nelle' Iscuole
elementari di Stato almeno per due anni e
fossero in pOSSieSISOdi regolllire dichiarlazione
integ'lrativa, non cons,ideri ingiusta la posizione
derivatane acar,ico di quei maestri, egualmente
combattenti e reduci, che nell 1948 non pote~
vano aver compiuto i due anni d'insegnamento
predetti perchè,congedati dopo l'aprile 1946,
non avevano potuto insegnare che neil solo anno
1947~48 o che alla data del concO'rso non erano
riusciti ad O'ttenere la dichiaraziO'ne integrta~
tiva dai di,stretti milita,ri per il notorio ritalrdo
col quale spesso e per ragioni indipendenti
dalla volontà degli uffiei tali documenti ve-
nivano ri,lasciati.. E quali provvedimenti in~
tenda prontlamente promuovere perchè ila, cen-
nata sperequazione si'a eliminata; b) alI sie'condo
(Ministro della difesa) per conoscere se non
sia vero che, come è Ist,ato ripetutamente da
lui riconosciuto in precedenti risposte ad in~
terrogazioni parlamentari, i distretti militari
si siano quasi costantemente trovati nella ne~
cessità <li soddisfaré con notevole ritardo alle
richieste di dichiarazioni integrativ,€'a causa
specialment,e delle gravi difficO'ltà di reperixe
la documentazione necessaria ,in uffici scO'no~
sÒuti o distrutti dailla guerra (72).

JANNUZZI.

Ai Ministri degli affari esteri e della marina
mercantile, per conoscere: a) quali forme di
adeguata vigilanza permanente intenda il Go~
verno adottare acchè non si ripetino ulterior-
mente da parte jugoslava le catture di motope~
scherecci italiani, come frequentemente avvie~
ne e come recentissimamente è accaduto, a
15 miglia a nord~ovest di Pelagosa, a carico
di motopescherecci della marina di Molfetta
che esercitavano pesca da posta, con fonti lu~
minose, su un banco facilmente individuabile,
con grave danno a carico dei pescatori e con
conseguente confisca di materiali italiani a fa~
vore dello Stato jugoslavo; b) quali provviden-
ze intendano adottare o promuovere perchè
i detti danni siano risarciti agli interessati
(73).

JANNUZZI.
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Al Minilstra dell'agricaltura e delle fOireste,
per sapere se è vera che è in oarsa ,la sastitu~
ziane del pra£elssar Sanltini, Pres,idente del~
l'Oper:a Valorizzaziane Sila, can un esponente
della Demacrazi:a cristiana e, in caso afferma~
tiva, quali sona i mativi di t3l1e provvediirnen~

tO', e se nan ritenga necessaria rifarmare in
sensO' demacratica la struttura amministrativa
del,l'Ente (74).

SPEZZANO.

Al Presidente del Cansiglia dei ministri, per
conascere i criteri che 1,0guidanO' nell'a,sisegna.re
cantributi alle Campagnie stabi'li e semi strubiIi
dr3lmilliatichee per s'apere se reputi vantag~
giasa aIl' Arte il verificarsi di episodi eroica~
miei quali quelli che nan anar:ana ,la, nalscita
deJ1a Campagnia cosidettia Tr:iveneta, episodi
che hannO' stupita ed accarato il manda arti~
stica e disgustato i contribuenti i quali vedonO'
~ in tale maniera ~ sperper:ata. il pubblica

denarO' (75).

GIACOMETTI, LOCATELLI, LIBERALI,

MERLIN Ang:elina, PELLEGRINI,

CIANCA, CALDERA.

Interrogaz.ioni
con richiesta di risposta scritta.

Al MinistrO' deNa pubblica istruziane, pelr ca~
nascere ,se nan ritiene apportuna di sospendere
il pravvedimenta d'eUa s,oplpressione delle sez'ia~
ni staccate dei Ginnasi di Menfi, Ribera, e Cat~
talica Eraclea, in 'pravincia di Agrigenta, inte~
ressanti numerosi paesi della zona di Sciacca,
a ralmena praragare il funzianamenta delle sud~
dette Isez'ioni per l'annO' Slcolastiea 1953~54.

FacendO' rilevare che 'il danna che ne avreb~
bera i paesi interessati è enarme perchè, altre
che calpire numerosislsime famigEe ne,l,mamen~
tO'malta delicata della riapertura delle scuale,
turba l'andamentO' della istruziane dei giavani,
aumenta la disaccupaziane nella classe inse~
gnante ed arreca grave danna ecanamica, de~
primenda l'entusiasma delle tre cittadinanze
che avevanO' da altre un decenniO' attenuta il
funzianamenta delle scuale sappresse (80).

MOLINARI.

Al MinistrO' dell'interna, 'per canas:oore,in
relaziane ai gravislsimi danni arreclati dal nU~
bifragia abbattutosi su Rama, e a seguito deHe
necessariamente insufficienti, .preCÌis:a.ziani date
da,u'anarevale MinistrO' dell'interna al SenatO' la
seria Istessa, quali pravvedimenti sianO' stati pre~
si a sianO' aLla studio per dare ,finalmente una
organica si,stemaziane ana rete delle fognature
e dei eallettari di Rama, onde evitare per l'lav~
venire :sciagure del genere, p:lacando le giuste
apprensiani della cittadinal!za sdegnata per la
deplorevale imprevidenza dei re:spansabili ar-
gani camunali; e qualli immedi,a,te pravvidenze

sianO' state adottate ne'i canfranti dei calpiti
dall'aIluviane, specie nelle bargate e nei quar~
ti eri papalari (81).

TURCHI, FERRETTI.

Al Ministro di grazia e giUlstizia, per Isapere
se è vera che il Gaverna intenda praparre un
di,segna di legge per ,cui tutti gli inquilini d'Ita~

lia sarebberO' calpiti da un farte aumenta d'af~
fitta, maggiare a minare secanda i[ lorO' redditO',
e' circa un quinta dei fitti attualmente blaccati
subirebberO' una sblacca tatale e il resta una
parzirale.

Si OIsserva in pro,paslita: 1° che in ItaIia ac~

carranO' dieci mHiani dlivani, mentre se ne
sana costruiti mena di un decima; 2° che mi~
gliaia è migliaia di cittadini vivanO' in barac~
che, in scantinati e in gl'atte; 3° che le nuave
castruziani riguardanO' quasi tutte case che,
per gli iaffitti troppa a,Jti, nan passona essere
abitate dai lavaratari; 4° qual'è il precisa pen~
sierO' del Gaverna sul pragetto di :legge parla~
mentare cantra il tuguriO' (82).

LOCATELLI.

Al Minilstro deWagricaltura. e delile fareste,
per canoscere se e carne intende pravvedere al
finanziamentO' già chielsta da:l:l'Ispettorata pra~
vincia,Ie dell'agrkoltuTta di Raviga per il ripri~
stina dei danni subiti dai fabbricati rurali e
particolarmente delle calture a causa. deUa
tramba d'aria che, !SabatO' 22 lagasta, ha cal~
pita la zana di Adria, Larea e Dourids, te~

nenda canta che i fandi e le abitazioni 3IPrpar~
tengonO' a piecaIi caltivatari diretti, già vitti~
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me dell'alluvione del 1951 e che nan dispon~
gano di mezzi necessari per far frante aUe
conseguenze dell:a nuava Isciagura (83).

MERLIN Angelina.

Al Minilstro deH'interna e al!l'Alta Cammis~
sario per l'igiene e la sanità pubblica: pre~
meslso che nel decarso anna, rispondenda ad
una interragazione rivoltagli da.l senatare Ze~
liah, l'A'lto. Cammilssari[ata 'per la sanità pub~
bUca precisò che nan riteneva «ammissibile
che un sanitaria di ruolla al Iservizia dei Ca~
muni pOSisa contempora,neamente occupare a,l~
tri pasti di ruala pressa pubblici 'Ospedali»;

premessa altresì che, a Iseguita della suin~
dicata precisaziane dell'A.C.I.S., l'Ammini~
stmziane camunale di Nocera Inferiare 'invitò
un medico candatta di ruolo a dichiarare se
intendeslse optare per il detto pasta a per
quella di medica del locale Ospedale civile Um~
berta I che è di terza categori,a;

che il predetto Isanitario nan ,ottemperò
aU"invita, e ciò nanostante ,che l'invitù steslSa
fasse stata più valte reiterato anche in ùt~
temperanza [alla nata prefetti zia n. 24266 del
2 maggiù c. a. con la quate si chiedeva, di
canoscere Ise e qua'le ri'slposta egli avesse dato
in merita;

che in seduta' 8 agosta 1953 il Gansiwl'ìa
comunalle di Nocera Inferiare dichiarò d!imis~
sianaria d'ufficia il predetta sanitaria dal pa~
sta di, medica candatto del Camune;

che cùn decreta n. 51710 del 24 agasto il
prefetta della pravinciadi Salerna ha an~
nuBato per illegittrimità il del'iberata cansi~
liare;

tutta ciò 'premesso, 'l'interrogante delsidera
canascere se sia nel vero,ciaè se abbia irnter~
pJ1etata regolarmente lIe leggi in vigare, 11
predetta Alta Cùmmis,s!aI'Ìa oppure il Prefetta
della provincia di Salerna,e per canascer'e al~
tresì: 1) qualara 1'Arta Gammis,saria ahbia
emesso un parere errata, quali pravvedimenti
es,so intenda adattar'e per evitare che snHa
traccia della rispostaall'intenagazione Ze~
liùli, a,Itre Amminilstra,zian!i pùslsano cadere in
errare; 2) nel casa contraria, cioè se il pre~
fetta non si'a nel vera, quaIi pravvedimenti
d'i urgenza il Ministr'a den'interna intenda
adùttare standa aUe pre(~isazioni del Presli~

dente del Cansiglia dei ministri che tutti i
cittadini sana uguaE innanzi ana legge.

La presente riveste carattere di partica~are
urgenza, data la situaZ1ione venuta a crearsi
nel camune di Nacera Inferiore (84).

ANGRISANI.

All' Alta Cammilssaria per l'igiene e la ISla~
nità pubbJica, per canas,cere quanda potrà es,..
sere partata aIl'es'ame degli arga,ni legislativi
il pragetta di legge di madifica aU'artricolo 67
del testo unica d~Be leggi sanitarie circa il
trattamenta ecanomicù dei medici> candatti,
pragetta che, già messo aHa studia presso

1'Alto Commi:sslaI'iato, dovrebbe una buona
volta sistemare le infinite sperequa:ziani che
sussistono tra lie varie Provincie e fra i vari
Comun~ nella carresponsiane deBe indennità
accessorie, che davrebbera eSlsere sempre equi~
parate a quelle de,gN altri dipendenticamuna:J:i
e che prevede parimenti la stipendia iniziale'
dei medici candùtticùrrispùndente al gradù IX
della gerarchia statale gr:uppo A (85).

PERRIER.

All' Alto Commirssaria per l'igiene e :la sa~
nità pubblica, per cùnaslcere quando patrà
esserepartata all'esame degIi argani legislla~
tivi il progetto di legge (a ISiUOtempa già
approvato dal Consiglio dei ministr'i dai Mi~
ni,stericampetenti, ma ara relso inoperante)
inteso a madificare l'articola 76 de[ testa uni~
co deIle leggi sanitarie, onde con dispOls,izione
transitaria sia assicurato il tJ:'lattenimento in
servizio finù al 76° anno di età dei sanit.ari
condaUi, fisicamente idonei ed aSls:U'nti in ser~
vizio prima della promulgaziane del testù unica
de:Ile leggi sanita,rie 1934, che avevana Hcqui~
sito la stabilità a vita (86).

PERRIER.

Al Ministra del:la pubblica istruzione, per
sapere quale garanz'iaesista, dapo i lavari di
punte'llamento dell'edificio del CaHegiù Ra~
mana e dopo la spostamento dd intere seziani
dai ma,gazzini peri calanti, per l'incùlumità
:stessa del personale e del pubblico della Bi~
blioteca Nazionale CentraIe «Vittario Ema~
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nue,le» di Roma, e se i,l Ministero della pub~
bHca ilstruzione se ne assuma la piena respon~
sabilità.

Si domandai inoltre, se sia esatto che il
Genio Civile, nella sua re\lazione, abbia di~
chiar:ato che occorrerà" per impedire ulteriori
cedimenti, che non sia aumentato neppure di
un chilo il peso già Isopportato daH'edificio e
come, in questa situaz'ione, sia possibile il
funzionamento, anche provvisorio, d,el malssi~
mo iis,tituto bibliografico del nostro Paese (87).

DONINI.

Al Ministro del tesoro" per Isapere quante
siano ancor:a le pratiche di pensione di guerra
da evadere e quali previsioni si abbiano in or~
dine aU'espletamento delle medesime.

Chiede inoltre se non ritenga opportuno to~
gliere da,B'ansia e dall'incertezza esasperante
quanti sono ancora in attelsà dando ai mede~
sim~ ~ almeno a quanti ne facciano richie~
sta ~immediataconcreta notizia al fine,
anche, di promuovere una utiile collaborazione
istruttoria (88).

BRASCHI.

AI Ministro senza portafoglio Campilli, per
conoscere:

1° se è vero che fin dal 1939 la fornitura
idrica per 'la Piana di S. E<ufemia Lamezia
era stata studiata e risalIta daUa Sociètà Ano~
nJima Bonofiche Calabresi su progetto appro~
vato dai competenti organi ed erano già Istati
e'seguiti i lavori di aH:aceiamento, sospesi, suc~
oessivamentea causa della guerr'a;

2° se è vero ,che neH'immediato dopoguer-
ra venne l"iesumato un progetto redatto da,l~
l'ingegner Raul Parise di Catanzaro in me~
rito alla soluzione integrale del problema idri~
co della Piana, in grado di fornire l'acqua
sia agli abitanti a monte che a quelli a valle,
progetto che a differenza di queUo precedente
che considerava una sol uz:ione piarziale dell
problema per la fornitura idrica de'i soli vil~
l,aggi agricoli della zona valliva (S. Eufemia,
villaggio S. Pietro Maida, villaggio Ouringa)
contemplla una soluzione integralle del pro~
blema e provvedè a fornire di 'acqua; oltr1e i
suddetti paesi anche 'i comuni di, Nicastro,

Sambiase, Zangarona, Bella, Torre Mezzo~
praia, Stazione Angitola;

3° se è vero che que:sto secondo progetto
otteneva tutte le approvazioni di rito, dal
punto di vista tecnico e sall'itar'io, fino a quel~
lo del Consigl:io superiore dei lavori pubblici
a Sezioni riunite che, nei cons:ider:andi del
voto (n. 794 del 23 marzo 1948), rich:iamava,
fra l'ai1tro, le unanimi approvazioni di tutti gli
organi tecnici ed amministrativi locali e ri~
chiedeva soltanto de'i raffronti economici col
vecchio progetto, consistente nella soluzione
parziale del problema stesso;

4° se è vero che il progetto Parise inte~
grato in conformità del votoelsrpresso dal
Consiglio ,superiore dei 'lavol1i pubbliei a Se~
zioni riunite, riconfermato ed approvato da
tutti g:li organi tecnici locaE e trasmesso al
M.inistero dell'agricoltura, non venne ripre~
sentato al Consiglio superiore steslso per il
parere definitivo, ma venne trattenuto ed in~

sabbiato negli uffici deHa Calssa per H Mez~
zog!iorno;

5° se è vero che la Cassa per il Mezzo~
giorno, contro lo stelsso parere deil Consiglio
superiore de'i lavori pubblici, ha ritenuto sdn~
dere in due la soluzione integrale, prevedendo
la costruzione di due acquedotti, uno v:aJilivo e
l',altro montano, per cui, mentre il progetto
Padse prevedeva 'la fornitura idrica dal Mas~
siedo SHano di acque pur'ilssime e perfette per
la loro potabilità, co'I nuovo progetto della
Cassa i centri :abitaki di Nicastro, SamblÌlase,'
S. Eufemia, ecc. sarebbero forniti con acqua
che scaturi'sce alle sorgenti con temperatura
che varia dai 15 ai 18 gradi centigradi e che
dopo circa 30 chMometri di percorso raggiun~
gerebbe una temperatura tale da considerarsi
imbevi bile;

6° se è vero che il progetto Parise com~
porta una Ispelsa infinitamente inferiore ai due
progetti redatti dal1a Cassa per il Mezzogiorno;

7° se non ritiene, pertanto, utile e neces-
sario disporre che la Cassa de'l Mezzogiorno
riprenda in esame il progetto Piarise e lo Ti~
pì-esenti al Consigilio superiore dei lavori pub~
hEci onde avere riconfermato lil giudizio già
e'spresso favorevolmente (89).

DE LUCA Luca.
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Al Ministro dell'interno, per conoscere quali
pravvedimenti intenda prendere nei canfranti
del Prefetta di Madena, il quale da altre un
mese tiene esposto aH' alba ufficiale un sup~
plemento al n. 9 e 10 del 30 giugna 1953 del
nata periadico fascista «Branca Leane », re~
cante il titola: «La dice un giornale camuni~
sta» e con il sottatitola: «Come starebbero i
lavoratori itaIiani can un gaverno N enni e
Tagliatbi ».

Giacchè detta manifes,ta iU0ita :a.B'odia ed
è .imprantato a netta ,spirito di parte se ne
chiede l'immediata rimozione e l'adaziane delle
relative sanzi an!i a carica del Prefetto respon~
sabile della summenzionata affissione (90).

PUCCI.

Ai Mini,stri di gr:azia e giustizia e della
difesa, per sapere:

10 perchè sona stati tratti in arresta i

giarnalisti Guido Ari,starco e Renza Renzi e il
Segretaria dellia Camera del lavoro di Brescia,
Sdava,can chiara violaziane delle libertà di
stampa e di critica, solennemente sancite dalla
Costituziane, aUa quale tutti ~ a cominciare

dai Ministri: ~ debbano ubbidire;

2° se nancredana giunta finalmente il
tempa di eliminare certe dispasizlioni, in netta
contrasta con la Costituzione, triSlti eredità del
regime fascista, travalta dal papalo per sem~
pre (91).

LOCATELLI.

Ai Ministri dell'agricaltura e dene fareste,
dei lavori pubblici e del tesora, per sapere se
nan ritengana di daver finalmente prendere
cangrui pravvedimenti, occarrendo in via legi~
:slativa, per andare incarrtra aHe necess,ità,
almena di ,ordine edilizio, del camune di Ga~
leata (Fadì) e zane llimitrafe in ,ordine ai
danni inflitti dall terremota del 1950. Faccio
nata re in prapasita che dopo i primi sommari
interventi del Genio civile, t.allora cancretatisi
e limitatilsi all'ordine di sgambera e di dema~
lizione, nonseguirana gli adeguati,.invacati
provvedimenti, talchè malti cantadini vivana
tuttora più o mena ,occupati lantana dal pra~
prio padere, can prafanda disagia e con grave
danna deHa produziane in zane dave già si

verifica il triste fenomenode1:l'abbandona deHa
terra e dell'urbanesimo. Si tratta di danni per
fartuna limitati in superficie, data la ristret~
tezza della zana colpitia, ma nan per questa
mena gravi, e Isentiti da queHa papalaziane
tanta povera e tarrta laboriasa (92).

BRASCHI.

Al Ministra deUa pubblica istruziane: rlite~
nuta che per determinazione ministeri alle do~
vrebbe es,sere Isappressa a decarrere dallo at~
tabrep.v. ,la seziane staccata in Scafati deJ
Ginnasia superiare di Nocera Inferiare ;con~
slideratache tale provvedimento, mentre dan..
neggia gravemente la Isituaziane scoIastica la~
cale, sia nei riguardi degli alunni che attual~
mente frequentana detta seziane, sia nei l'i~
guardi di quegli a,ltri alunnliche, provenienti
daUafiar1entisls,ima scuO,I,a media gavernativa,
nan troverebbero possibilità di frequentare
sUiI posta akuncorso di, scuola media supe~
riore, d'a,ltra parte pregiudica il programma
prediispalsta dalla Civica Arnrninli,s,trazione per
dotare Scafati ~ popoloso centro di laltri im~

portanti Camuni ~ di un dignitoso edifici a
scalastica ove passano trovare appropriata
Isede un Liceo classica, un Ginnasia, la Scuala
media e que,},ladiavviameITto la1 lavara; chiede
se ~ in cansideraziane di quanta sapra espa~

sta ~ nan creda di daver accagliere le ripetute
istanze della Amministrazione camunale di
Scafati ~ interprete del sentimenta unanime

di tutta la popal;:tziane ~ e le raccamanda~

zioni dei parlamentari della zana,e, quindi,
disparre, se non la revaca, quanta mena la sa~
spensiane del pravvedimento in aggetta (93).

PETTI.

Al Presidente del Consiglio dei ministri, per
sapere s,e, inac.coglimelltode:He ragi'aniconbe~

nute nel oircostanzi,ato memorialle ,presentato
dal Camune di Berra (Ferrara), ,che è ,stata
,escluso dai benefitei de'lila lelgg~ 21 attahr'e 1950,
n. 841, nan sia passibile includere detta Ca~

mUllie neI pravv,edimento denominato delle
«a,ree delpresse» (94).

BARDELLINI.
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Al Ministro dei lavori pubblici, per conosce~
re i motivi per i quali, fin dal 1950, non si è
provveduto a finanziare il progetto per la co~
struzione dell' edificio scolastico in Belsito cen~
tro (Cosenza), e quelli rurali dello s'tesso co~
mune, dove gli insegnanti sono costretti ad
impartire le lezioni in ambienti inadatti e mal~
sani, privi di arredamenti, e dove gli alunni
per banchi hanno le proprie ginocchia e per
sedile i sassi.

Con l'occasione l'interrogante invoca dal~
l'onorevole Ministro il suo personale in'teres~
samento per risolvere, nel più breve tempo
possibile, il problema della edilizia scolastica
in Calabria, per contribuire così efficacemente
ad abbattere l'analfabetismo, che è la piaga
più dolorosa della nostra Regione, e la causa
vera del suo ritardato progresso (95).

VACCARO.

Al Ministro delle pos'te e delle telecomunica~
zioni, per conoscere quali provvedimenti crede
di adottare in merito alle giuste richieste della
Giunta della Camera di commercio di Cosenza
per la installazione, in quella città in crescente
sviluppo, di altro centralino 'telefonico per dar
sfogo alle numerose richieste (96).

VACCARO.

Al Ministro dei trasporti, per conoscere quali
provvedimenti intende prendere su quanto,
molto opportunamente, ha chiesto la Camera
di commercio di Cosenza, in merito alla istitu~
zione in quella importante città di una Se~
zione staccata dell'Ispettorato della motoriz~
zazione (97).

VACCARO.

Al Pre,sidelnte dell Consigl!io dei ministrli, ail
Ministro dei lavori pubblliei 'e al Min;istJ:1osenza
portafoglio CampH:li, per sapere ,S'eessi inten~

dano presentare con carattere di urgemza un
disegno di le:gg1e per estendere i compiti deUa
Oassadel lVIezzogiorno' aHa edilizlia sanitaria.

E oiò :per ragioni di supremo 'inte:resse sani~
tario e sociale ed in ispecie a favore di una
regione depressa quale è Ila Luca:n:ila, 1a quatte
più di ogni altra difetta di ospedali, di infe'r~
merie, di cliniche e di ambulatoIii :privati.

L'intervento dell:la Cassa del Mezzog,iormo
deve esser1e effettuato al più presta, con Icar:at~
te re di emerge1nza, e sm'ebbe ,conforme ana
natura di esS'a Ca,ssa che haClome postulato
l'azione 'rapida e antidle:pressiva e che è stata
riconosciuta piilernamente idonea allo scopo (98).

MASTROSIMONE.

PRESIDENTE. Il Senato tornerà a riunirsi
in seduta pubblica domani, mercoledì 30 set~
tembre, alle ore 16, col seguente ordine del
gIOrno:

I. Seguito della discussione del disegno di legge:

Stato di previsione della spesa del Mini~
stel'o dei trasporti per l'esercizio finanziario
dallo luglio 1953 al 30 giugno 1954 (20).

II. Discussione dei seguenti disegni di legge:

1. Stato di previsione della spesa del Mi.
nistero dell'agricoltura e delle foreste per
l'esercizio finanziario dallo luglio 1953 al
30 giugno 1954 (22).

2. Stato di previsione della spesa del Mi~
nistero dell'industria e del commercio per
l'esercizio finanziario dallo luglio 1953 al
30 giugno 1954 (21).

La seduta è tolta alle ore 21,15.

Dott. MARIO ISGRÒ

Direttore dell'Ufficio Resoconti




