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sporti e nanostante che tutti, nessuno esduso,
abbiano, finito per ricanaseereche ,l'impoSlta~
ziane del bilal1!cio dei trasparti e delle ferrovie
dellla Stato ha urgente bisogna ,di elSISlererive-
duta, se si vuole che ledfre preventive e con~
suntive rispecchino l'esatta situaziane del~
l'azienda, cioè una più veritiera ,somma e va~
lore degli effettivi Iservizi che questa grande
azienda statale offre al ,pubblica e alI Plaese,
nonostante tutto ciò :l'attuale bilancio ha la
stelSiSa impostazione di tutti i precedenti.

È da anni che dia questa ed a.ltrle tribune
si vanno ripetendo queste cose, purtroppo inu~
tilmente. Una diversa irnpo8tazione dell bilancio
delle ferrovie dello Stata è stata rerclamarta an~
che da personahtà, non di oppos,izione, Ic'orne
per esempio il selllatO'Y'ePanetti, oggi Mini~
stro,che nella relaziane del bilancia 1952~53
ha anch'egli invocato un'indispensabile since~
rità di bilqncio. E sono gli stessi dirigenti del~
1'amministrazione ferroviaria che affermano
questo bi,sogno ;infatti in un recente opuscolo
édito dalla direzione gener:ale per le ferrovie
deHo Stato Isi legge: «Il disavanzo, deve conSli~
derarsi in prevalenza apparente, per'chè aHa
,sua formazione concorrono gravi oneri che, in
una gestioneaJutonoma, dovrebbero invece gra~
vare su queIle amministrazioni alle qual,i le
ferrovie delllo Stato rendano servizi, solo in
parte compensati. È auspkabile pertanto, che
a tale nuova irmpostazione si giung,a nell'inte~
resse di una chiarificazione del bilanlCio non
salo deHe ferrovie deHo Stato ma di tutte Ie
amminilstrazioni statali ».

Penso si possa convenire, onarevo.li colleghi,
che più chiari di casi non si potrebbe essere;
'invece, purtroppo, non se ne è fatto. nulIta.
Durante i sette Go.verni presieduti daùl'onore~
valè De Gasperi, il Ministero dei trasporti è
Istato uno di quelli che ha subito più, come si
dice, cambi di gua,rdia; dopo una :relativa con~
tinuità deHa gestione dell'onorevole Corbellini,
Isi sono succeduti vari altri tiltolari, D'Al1agona,
CampillL Malvestiti e attualmente l'onarevole
Mattarella. Ma a questa ecceslsiva variabilità
di Min1stri ne è seguìta la più assol'uta man-'
canza di un appropriato indirizzo politico e
quindi anche deneriforme auspicate cui ho
accennatopac',anzi. Eppure rimane mia assoluto
convincimento. ~ e da anni modestamente da
questo hanco redamo questo cambiamento ~

che questo è il maggior male di cui soffrono
le ferrovie delllo Stato, paichè senza un ben
determinato indirizzo politico, industriale ed
e>eonomico e senza una ,diversa impostazione
di bilancio che metta in evidenza pregi e difetti
di questa grande azienda, le ferrovie deno Stato
non potranno migliorare e far frontea,gli ,in~
sopprimibili impegni sociali che esse sono chia~
mate a svolgere, nonchè a fronteggiare la con~
correnza ,dovuta ia1:1osviluppo di altri mezzi di
trasporta.

Mi rincrelsce. constatare che di tutti ques.ti
graNi problemi, ormai di dominio pubblico, non
si trova alcuna traccia neanche nella relazione
elaborat:a dal collega senatore Buizza. Ho detta
che specie in questi ultimi anni è manca,to nel~
l'azienda ferroviaria un giusto indÌ'I'izzo di ge~
stione. Questo a mio avviso può dividersi, gro.s~
so modo, in due campi: nel miglioramento, tec~
nico e amministrativo dell'azienda re nenia so~
luzione deg'li annosiproblemi del perisonale.
Risolvere questi problemi è assolutamente in~
dispensahile, a, mena che non ,si voglia far
propria ]'opinione di chi pensa che le ferrovie
:sono ormai uno stvumento superato e che si
debba lasciarlo andare alla malora, cioè alllSuo
progressivo deperimento. N astro profondo con~
vincimento è invece che le ferrovie, bene at~
trezzate e bene amministrate, sono e 'saranno
un insopprimibile, efficace strumento deUa eco~
nomia nazionale e ,dello sviluppo civile del
Paese. Questa è stata già affeJ!lmato da laltri
colleghi, ma penso ISliaopportuno ripeterlo e
ribadir,10.

Gli interessati oppositori delle ferrovie, spe-
cia:lmente dena gelstione statale, si limitano
a sbandierrure il pias,sivo di bi.lancio senza ana~
lizzarne le cause e studiarne i rimedi. NOli in~
tendiamo seguire la via'Ùpposta., L'esercizio
attua/lmente in' discussione, 1953~54, data la
vecchia impostazione, pre,vede lanch'eslso un
paJ.ssivodi 47 mi:liardi. La prima constatazione
da fare è che non è affatto vero che il pas~
siva d'i bilancio delle ferrovie dello Stato sia
un fenomeno di questi ultimi anni. Inaltre mi
plare Isia anche dimolstrato che non è vero che
il p,russivo sia determinata solo da una sedi~
cente eccedenza di personale.

Senza risalille molto indietro, negli anni in
cui non si poteva imputare a eccedenza di ,per~
sonale, nè a favoreggi!amenti a, vantaggio del



Senato della Repubblica ~ 559 ~ II Legislatura

30.SETTEMBRE 1953DISCUSSIONIXXI. SEDUTA

pe'l'isona1e, perchè si pada de.ll'epoca fas.cista,
negli es,erciz:i 1931~32, 1932~33, 1933~34 e 1934~
1935, i bilanci si Isono chiusi in enorme passivo
con queste cifre: nell'esercizio 1931~32si eb~
bero 198 milioni di passivo che con le cifre
attuaIi sarebbero intorno agli 11 miliaa:,di e
forse piÙ; nel 1932~33 si ebbero 604 milioni
pari a 32 miliardi di oggi, nel 1933~34, 807 mi~
lioni di passivo pari a 44 miliardi di oggi e nel~
l'esercizio 1934~35, 830 milioni paria 46 mi~
liardi di oggi. Poi vengono gli eser'CÌzi prebel~
]ici, quelli heUici e poi cominciano le cifre at~
tuali che noi già conolsciamo e che non pos-
sono addebitarsi ad eccedenze del personale.
Si può fare un'altra constatazione: che in
questi ultimi esercizi il personale è costaJl~
temente dimi:nuito non a centinaia ma a de~
cine di migliaia, eppure il passivo non solo
è rimasto, ma è aumentato. Segno evidente
che le cause ed i rimedi bilsogna ricercarE
altrove. Intanto, nella quasi totalità dei Pae~
si ove pur vige il sistema capitalilstico, le
ferrovie sono tutte nazionalizzate o statiz~
zate. Ebbene, iln tutte o quasi tuttle queste lo-
calità, i bilanci si chiudono normalmente in
passivo. Se questo è un fatto comune, deve
farr'iflettereanche i nostri oppositori. Ma le
ferrovie italiane hanno inoltre del1e particolari
caratteristiche. Per elsempio ~ non dirò certo
novità per i colleghi che hanno ,la bontà di
alscoltarmi, ma è bene che queste cose siano
ricordate anche se conosrCiute ~ con la Slua
configurazione molto aHungata,con l'ostacolo
costituito dal dall's,aIe app,enninicoe da'l baluar~
do alpino, le comunicazioni sia stra,da:li ,che fer~
rov,iarie nel nostro Pae!se Isi rendono più dif~
ficili ed onerose. A causa del gran nume'ro
deHe linee di montagna, le ferrovie italiane ri~
chiedono maggior prestlazione di peI"sonale, ol~
tre che maggiori spese.

Le cause d'eN'a,ttuale squilibrio del bilancio
ferroviario sono da ricercarsi anche nel fatto
che, per ragioni sociali e per ragioni dispere-
quata concorrenza con gli la,ltri mezzi di tra~
sporto, Ie tariffe f.erroviarie non sono aumen~

ta'te in proporzione alla svalutazione della mo~
neta, ma so,l'Odi 35, 37 volte l'ante-guerra ~

non critico il fatto, 'anzi lo considero una ne~
ceslsità sociale ~ mentre le spesegeneraU,
e non solo quelle del per'sonale, sono aumen~
tate, come tutti sanno, di 50, 60 ed anche pdù

vo'lte rislpetto al 1939. Ma vi sono anc}1e altri
oneri sociali e concessioni non compensate, che,
mentre Isono da considerarsi utili allla coUetti~
vità nazionale, e quindi debbono es'sere man~
tenute, non c'è nes'suna ragione perchè questi
carichi sociali, che soltanto la ferrovia sop~
porta e non altri mezzi di trasporto, debbano
pestare finanziariamente nel bilancio del suo
esercizio. S~ ca1colache il numero delle linee
palssive porti, neE'insieme dell'€Isercizio, una
maggiores,pesa di 20 miliardi. Le concesls,ioni
tariffarie speciali per i viaggiatori si aggrup~
pano intorno ad altri 17 mUiardi; laltri 14 mi~
liardi sono costituiti da'}1e conceslsioni per le
merci. Queste tre cifre vengono a fare una
somma di oltre 50 m~1iardi, cioè una somma
di lavoro prestato dalle ferrovie dello Stalto
alla collettività e che nel bilancio non figura
neanche «per memoria ».

Mi sia permeslso di ricordare un'altra ca~
ratteristica: tutti quanti sappiamo che l'Italia
meridionale, con la sua numèrosla, ma, poveris,..
sima popolazione, consuma poco. Sono molti
di più i treni carichi che dal Sud vanno al
Nord, che quelli che da~ Nord vanno al Sud.
Questo genera uno scompenso che 1:mche i non
competenti possono benissimo comprendere. È
evi,denteche per rifare l'equilibrio del mate~
riale occorrono centinaia di treni, di carri vuoti
la cui spesa raggiunge ogni anno la cifra di
circa 17 miEardi, che si aggiungono ai 50 già
considerati. Credo che quelste cara:tteri,stiche
non siano comuni agli altri Paesi, che pure
hanno il loro biiJancio ferroviario costante~
mente in passivo.

Un'altra cifra che S,Ì ama non ricordare è
quel,la relativa aHa perequazione delle pensioni.
A causa della reazione falscista c'è attualmen~
te una grande sproporzione tra il numero dei
pensionlati delle fer'rovie e gli tagenti in servi~
zio, ill che genera una forte Ispelsa per le pen~
sioni. Ma mentre per gli altri dicasteri per le
pensioni fa fronte il Ministero del tesoro,
per le Ferrovie la somma vieneiscr'itta in
bilancio, tra le spese di esercizio. Si trattra di
una .spesa che oscilla tra i 35 e i 40 miUa,rdì
l'anno.

Le cifre che ho ele,ncato formano una Ispesa"
che non è di esercizio, e che osreiHa intorno ai
100 miliardi, più che doppila dell'attua,le sbi~
lancio finanziario,
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Quanto ho détto nhOta conferma le nostre
affeirma.zioni, cioè che le Ferrovie deHo Stato
assolvono in pie~o il proprio compito, che non
s'Ono affatto sanguisughe del Te'soro e che una
più veritiem valutazione del bilancio e dei ser~
vizi prestati dovrebbe permetterei di presen~
tare ,le ferrovie ,più deg~namentedi fronte al
Paese, e alI tempo stesso permetterlci di far
vivere p:iù dignitosamente il personale.

Uno dei mezzi con i quaE si può sanare il
bilancio è l'incremento patrimoniale, tra cui
metto in prima linea l'elettr:i<ficazione delle

. linee. Debbo dich'iarare con molta soddisfa,..
zione che quest'anno i colleghi intervenuti
nella discussionè :si sono tutti soffermati suMa
necessità di Una maggiore elettrificazione deUe
linee. Preghiamo il Ministro dei trasporti di
voler tenere conto di questo, fatto. A parole si
è sempre riconosciuta la necessità di una, ma.g~
gioreelettrifiaazione ,delle Unee, sono stati
fatti molti programmi, ma le realizzazioni o
:sono del tutto mancate o vanno avanti troppo
lentamente. Ho qui il programma uffici:ale
deHa Direzione generale per l'elettrifiaazione
che purtroppo è intatto da parecchi anni. È
un bel quadro che non subisce purtroppo srpo~
stamenti, e le cui ,linee :sono state già enlUn~
da,te qui. Comporta un programm:a di elettri~
ficazione ,di circa duemila chilometri, daUa
lVIessina~Palermo, aHa B:ari~Lecce, alla Milano~
Venezia ed altri raccordi, che implica una
spesa ~ tra spese di impianti fissi e mezzi di

trazione ~ comple:ss.ivamente sui 110~115 mi~

lial'di. N atur'aJmente nessuno pretende che
quelsto programma sia realizzato in un alllno
e neanche in due anni. Ma come stanno real~
mente le cose? La verità è che in cinque anni,
dal 1948 ad oggi, si sono elettrificati soltanto
250 chi,lometri di linea., poco più poco meno
che cinquanta chilometri all'anno. E alI ora
questi due mila chilometri in quanti dec~mni
saranno realizzati?

Prendiamo ad esempio la Messina~Pallermo.
L'a.ltro anno ci siamo lamentati ed abbiamo
prospettato perchè in un anno si er,a, compiuta
soltanto l'elettrÌlficazione del tratto MeSisin:a~
Barcellona, circa 45 chilometr,i; quest'anno
è andato in Elsercizio il tratto fino a San~
t'A,gat:a Militello, altri 55 chilometri. Que~
sta benedetta, linea Messina~Pailermo in quale
armo, nan voglio dire Anno Santo, sarà reaUz~

zata? Senza contare .le aItre linee che giusta~
mente i colleghi hanno reelamato.

Vedete un po' di fare came mo,lti altri Paesi.
i quaE considerano che le minori s,pese della
trazione elettrica :sono tali da poter :ammortiz~
zare in non molti anni lIe Ispese di inv'estimento.
N òn s,i potrebbe parlare neanche di investi~
menti a, fondo perduto, ma di investimenti
tali da poter essere ammortizzati in poco tem~
p'O, senza considemre le maggioricom'Odità e
l'igiene che il servizio elettrificato p.r'Ocura nei
confronti del servizio a va.pore o a nafta. Mi
sia permesso di .citare come esempio la Svezia,
dove 1'88 per cento delle ferrovie appartiene
allo Stata e di questo 88 per cento 1'86 per
cento è completamente elettrificato. Si potrà
dire che là ci sona dellle condizioni idroener~
getiche migliori, ma su questa punto ritar~
nerò tra poco. Noi siamo a meno del 35 per
cento.

N atura!lmentle per ellettrifÌiCare una linea
non bastano gli impianti fissi e i locomot'Ori
elettrici, occorre anche l'energia e sappiiamo
che, S'li scallla naziona,le, l'energi,a e'lettr'ica in
Italia' è mono de,fic08lnte. I :coHeghi sanno che
sopra, una richiesta di, oltre 40 m:ilHardli di
possibile consumo, a, tutt'oggi se ne producono
so.la 30 miliardi. Quindi abbiamo già una defi~
cienza di 10 milliardi di chilovattore arnnui Isul~
la necessità del consumo e deUa produzione.
Di qui la necessità che, oItre aid intensificare la,
e,lettrirfica,zione, si intensi,fichino anche le fonti
dien€r'gia. E noi :abbiamo qui degl:i esempi:
ho parlato di 30 mi,hairdi, ,di cui il 16 per cento
è prodotto dagli auto~pr'Oduttori,che poi consu~
mano da se stessi la propriaenelrgia; fra que~
sti il monopoHo della lVIontecatinli, che pra~
duce pe'r 'suo conto, e 'l'O consumai, il 7 per
cent'O di tutta l'a pr'Oduzione nazionale. Vicino
a queste ditte private, per quanto monopolii~
stiche, che pr'Oduconoe consuman'O ÌIl 7 per
cento, le Ferrovie ,del.lo Stat'O vanno molto
lontano, perchè producono appena il. 3 e qual~
che cosa per cento di tutta l"energia nazionale,
mentre ,in Sv€zi!a, come' ho dtato prima, H 45
per cento ,di tutta l'energia nazionale è pr'O~
dotto da impianti statali.

Noi chiediamo che ,anche in questa d.irezio~
ne dene fonti di energia le Ferrovie dello
Stato facciano con più coraggio molti passi
avanti. Si dice: ma in Italia le forze idrQ~
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energetiohe sana debaIi. La cOlsa è parzia.lmen~
te vera, ma aggi, a,lla stata delLe calse, è anche
questo una slogan che ;è caduta, ,prima di tutto
percihè dwl:le statistiche e dagli studi già fatti
risulta che sala can le farze idra~energetiche
si patrebbera pradurre 45 mHiardi di chilavat~
tareal pasta dei 30 attuali; ma pO'i oggi :ab~
biama una nuava grande forza, urna nuava
grande ricchezz:a della, N aziane: i1 metano. Le
società private incaminciana ad adopera;rla per
formare le centralri termaelettriche; se ne è
inaugurata una bellissima a Piacenza. Perchè
le Ferravie deHa Stata nan passona fare quall~

. che casla di simile? Sì, ci sona dei tentativi
di campartecipaz.iane, ma nai varremmO' che,
invece .della mezzadria, ci faSlsera degli im~
pianti fatti e gestiti dalla Stata. I mezzi
investiti in questa iniziativ~a darebberO' vem~
mente un p'iù ampia respira a tutta ,la pali~
tlica ecanomica, de} nastrO' Paese; &opr,attutta
aHa palitica dei trasporti darebberO' veramen~
te un proficua ammadernamento" tecnilca, una
diminuziane dei costi d'eserciziO' ed il tanta
desiderato risanamenta del bHancia. Altri cal~
leghi ,intervenuti ieri hannO' .detta che la rete
ferraviaria stata;l,e ha bisagna di eSlsere cam~
pletata sia in nuavi tranohi di linea, sia in
linee di raccardi per valorizzare quelli già fat~
ti. Iocancardocan questa tesi, anche perchè
dall 1911 ad aggi, ciaè in circa mezza secolO',
la rete IstJatwle è aumentata di mena di mille
chilometri; quindi nan c'è stata nessun incre~
menta, Isi potrebbe dire. Sona attualmente
16.370chilametri, di cui solo 4 mila sana a
dappdo binariO'. Quindi, anche carne raccardi,
raddoppi e campletamenta del,}a rete, nan fas~
se a,ltra che per valarizz:are quella esisltente,
c'è da fare molta. Ci sO'na in carsa dei lavori,
per esempiO' 'l'iniziata raddoppia della Batti~
paglia~Reggia; ma si lavara trappo lentamen~
te, onorevale MinistrO'. la, nan ISO'quante decine
a centinaia di la!varatari sana occupati in
questi raddoppi, ma è ,chiara che il numera
patrebbe eSlsere raddoppiata, triplicata, per ac~
ce.lemre di più i lavari. Creda di poter affer~
mare che non sana 'le braccia che mancanO'.
Così si dica per il parco del materiale rota~
bile. SiamO' anche qua aI di satta den'ante~
guerra, sia per le aiutamotrici, sia per le vet~
ture~viaggiatori di cui mancanO' ancara due~
mUa unità. Per i carri, inaltre, nan si tmtta

sola di consistenza numeI1ica, quanta di qua~
lità. Se Isi vuole intensificare il traffica delle
derrate, came la frutta fresca e gli agrumi,
importantissimi per la nostra ecanomia, man~
cana carri frigariferi can cui s01Ia si potrà
pravvedere al trasporta di questa nastra pra~
duziane, anche all'estera, cantribuenda cO'sì a
'sanare il deficit deilla nastra bi:lancia com~
merciale.

Mentre parliamO' di incrementa p'atrima~
nia;le, nan si può nan ricardare che nan ab~
biama 'ancaracampletata la ricostrluziane. ln~
fatti la lS'tessa callega relatare, ha fatto un
lunga elenca di :impianti fi,ssi e di materiale

mO'bile nan an.cara ricostruiti. Anche qui vi
è una ridda, di cifre attralVersa cui è difficUe
districarsi. Si valuta che l'insieme dell patrli~
mania della rete ferraviaria statlale sia di cir'-
ca 3 mila miliardi. l danni causati dalla guerra
sano stati ca:lca1lati intorno agli 800 miliardi;
si dice chle sia,na già stati spesi 450 mmar'di
(500, dke j,l relatare). Camunque manca an~
cara molta, tanta è vera che l'anar.evale M.aJ~
vestiti, l'annO' scorsa, ci faceva un programma
di avviamento al campletamenta de,Ma rica~
struzianeche campO'rtava 63 miliardi. Nan ri~
peto l'elenca delle apere da completare, casa
c:ha, ha già fatta il relatore; voglia semplice~
mente aggiungere, facendo mia una canside~
razione della Direziane generale, che ainche
la mancata ricastruzione pesa sulle spese di
e,sercizio.

Cirea i pragrammi di stanziamenti, sia per
l'incrementa patrimoniale che per la ricostru~
zione, è' difficile farsi un'idea chiara di ca~
me sta:nna le cose. IntantO' nan c'è sufficiente

.

chiarezza su quel che è stata investimentO' pa,.
trimaniale ed investimentO' per campletare la
ricast,ruziane. la pregherei l'anarevole MinistrO'
di darci un elenco preciso in moda che tutti
quanti si possa vedere gradualmente quel che
si ha intenziane di fare, perchè can questa
ridda di programmi e di investimenti, che ri~
manganO' sempre iSuUa carta, nessuna cam~
prende più niente. Varrei dtaresola alcune
dfre: era stata accennata un campletamenta
della ricastruzione can un programma di 100
miliardi; poi venne quel pragramma di 213
miliardi in tre gradi di urgenza per la elet~
trifieazione; pO'i i,l programma di 160 mi~

liardi, di cui 63 per la ricastruziane e 97 per
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l'incremento patrimoniale; poi la Cassa per il
Mezzogiorno, con un suo programmai esdu~
:sivamente per ,le ferrovie .di 75 mil\ialrdi, poi
iI:mutuo lanciato dalle Ferrovie dd10 Stato di
40 miUardi e pochi giorni fa i giornali hanno
riportato la notizia di un alt~o investimento
dena Carssa del Mezzogiorno per le ferrovie
per altri 11 miliardi. Inrfilne vi è ~a Commis~
8:one interminirsteriale del Ministero dei ilra~
vori pubbllici che ha tirato fuori un program~
ma ferroviario di cui cito le cifre più impor'-
tanti: lavori ferrovÌariin corso di es€,cuzione
8 mUiardi e mezzo; completamento' delle fer~
rovierin corso .di costruzione 40 milialr:di; co~
struzione di ferrovie di immediato inizio tra

I
cui quelle previste dal programma della Calssa
del Mezz'agiomo, 47 miliarcli; a'ltre ferrovie
urgenti ed importanti, 50 miilliardi'. Non. sap~
piamo quanto di questo programmai riguaJ:1di
le ferrovie concesse e quanto le Fe,rrovie dello
Stato.

La conclusione quindi non la faocio io, ma
questg arrovellata ridda di' notizie, ed :anche
di miliardi, per cui chi ha il dovere ed il pia~
cere di tener dietro a questo importante cam,..
po che interessa il nostro Palese, non riesce

a farsene unaidiea chiara.

Ho padlato dello sbilancio ferroviario come
argomento fondamentale degli oPPolsitori derUa
rete statale ferroviaria. Altro cava:llo di bat~
taglia per i nemici deHa rete statale derl:le fer~
rovi e è l:a se,dicente esuberanza del personale
che sarebbe, [secondo loro, una delle caus,e, se
non la causa fondament1a,le, del disavanzo.
Anche qui occorre chiarezza ed io .mi sforzerò
in pochissimi minuti di portare il mio contri~
buto a questa chiarificazione. Ana fine del
1946, clioè a:ll'iniz,io della normaHzzazione delle
cOlse del nostro Paese dopo rl'immane disastrO'

cui tutti siamo stati vittime, la punta mas~
s:ma de~li agenti ferroviari è stata di 197
mila. Si è iniziata poi la fase discendente fino
a 163.000, con una diminuzione di 34.000
agenti. N anostante questa dra'stiica sottra.
zione vi è ancora chi pensa ~ e purtroppo
tria questi pare ci sia ainohe l'attuaI'e dir~
t:ore deJlè ferrO'vie ~ che iferroVli,eri sono
ancora troppi. Le organizzaziO'ni Is,inidacali so~
stengono, al contr:ariQ, che gli scarsi cancarsi
esterni finora attuati. sono ancora< malto al di

sottO' delle esigenze deIrl'attuale traffica. L'ar~

gomento dei nostri O'ppositori è la comipara~
zliane con il 1939. Si, dice che nell'anteguerra
vi erano 138.000 agenti, e che non c'è nessun
motivo per cui agigi ci sianO' 163.000 agenti.
A un prafana di Gose ferroviarie questa cO'n~
Istaltaziane può flare impressione, ma nom. può
impressionare un competente e tanto mena
dovrebbe imp:mssionare un diI1igente del,l'azien~
da; poichè i dirigenti hanno il davere di e1S,..
sere obiettivi al ma!ssimo. Si è presO' come ter~
mine di pairagone il 1939, cioè uno dei pe1rliodi
in cui il personale era estremamente rscar\ga
e maggiormente sovraccarico di lavoro. Non
dimentichi,a:mociche a quell'epaca c'e'ra il fa~
scilsmo, non certamente mO'I!tocaro ai la~ora~
tori. Il personale era costretta a fare turni in
deroga anche !al regolamentO' e nan gadeva
dei congedi. Che cosa è avvenuto da:l 1939 aid
oggi? Per U traffico merci, sona d'accordioche
non ci siano state deUe variazioni

". sensibili';
ma per il traffico viaggiatori ed il numero deli
treni via'lgana anche qui le cifre ufficiali. N e:l\..
l'epoca preheillica c'e:ranoaII'inci'real 100 mi~
liani di trenli~Km., nel 1948 si era giunti a
150 mBioni, ll'e~ 1952 s,i eranO' superati an~
che i 150 milioni di treni~Km.

Per quanto riguarda i Vlia:ggiatori, in parti.
colare, si sa che lieil 1939 si sono tra'siportati
157 mi'lioni di. viaggiatori. Nel 1952 s:e ne
sono traspartati 366 milioni e nel 1953, al~
mena sino :a questo mese, questa cifra è stata
superata di pareechi milioni. È evidente' che
questo aumento di treni e di traffico, ISiiapure
limitato al servizio vi'aggiatori, nan poteva
non portare ad un aumenta del' personale.

Ma v~ è qualche altra cOlsa: icolle;ghi mi
permetteranno di dire neHa continuazlione di
questa chiari:ficaziane, che quandO' è carduto il
fascismo tutti. i lavoratori hannO' ce,r:cruto di
migliorare le loro condizioni di lavorIO e trta
questi anche i ferroVlievi,can le loro o:rganizza~
ziOlni sindacali. Quindi, attraverso la lottas,in~
daca:le, Isi sono strappati dei miglioramenti,
come per esemp.io l'iapp1licazione deHe atta ore
nel:1e grandi IstaziOlnlÌ, il godimento delrle festi"
vità infra~settimanali, qualche aumento nella
durata del congedo di talune quaHfiche, il
ripaso festivo, :l'aumento del la,voroaccelsso~

l'io delpersonalle di macchina, l'a,slsegnlaziane
deil terza :agen.te derl personale di manovra.
Queste p:arziali çonquiste sinda,càli si risol~
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vono tutte evidentemente in un maggio,r'e im~
piego di personaJe, per CUI si calcola che tutte
queste rivendi0azioni, nel loro ins1ieme, ca.l~
colate neU'iintera rete nazionale ferroviaria,
abbiano portato ad un aumento di 15, 16.000
agenti.

Onorevotli colleghi ,ed onorevole Ministro,
parliamoci molto franoamente, c'è qualcuno
che possa pensare di togliere ai ferl10vieri
questi vantaggi acquisiti? Poichè l1itengo che
nessuno pensii di, far' ques.to, bisognia finirla
col paragone del 1939. Chi rimette in piedi il
paragone del 1939 o è in mala fede, o è me~
glio che calmbi argomento per sostenere la
sua tesi. Vii è un'altra particoIlarità, ohe cioè,
tra g;li .agenti attualmente inaUività di seI':"
vizio, sono compresi 6.400 muti:lati o invalidi
aSlsunti per legge e 2.500 non idonei aH1€'10'1'0
primitive quallifiche. I di'rigenti deU:a Dire~
zione general,e pensano che quesiti due gruppi
,di ferrovieri, specialmente i mutilati, apple~

!santiscaho il numerocomples,sivo degli agenti
e di conseguenza il hHanoio dellla amministra~
zione. Noi ci permettilamo ,di non eSiSle'red'alc~
cOfldo con questa opinione e ne diciamo H mo~
tivo: la ,struttura del1a nostra azienda fer'ro~
vi'aria è tale che vi sono molteplid funzioni
da compiere. Vi sono, 1se non vado errato,
più di 150 quaEfiche tra tutto il personale
felrroviario. Tra queste quaJifiche parec,chi,e
possono essere e'SpIetate anche da lavoratori
menomati. A parte il fatto morale che lo
Stato ,deve dare aUa collettività l'esempio di
valorizzare e riquali:ficare il personaIe me~
nomato ei reduci delle guerre, non è giusto
che un agente ferroviia,rio, dopo 15 o 20 anni
di servizio, per una menomazione, debba es,~
sere collocato a riposo, mentre potrebbe essere
mantenuto in servizio in apposite mansioni
senza aggravi di bilancio.

Vorl'ei ancora rsottoilineare che nono'stante
i 34 mi,Ia agenti in meno, anche in questi ul~
timi anni il traffico ferroviario è aumentato,
non solo come circolazione dei tl1eni, ma come
insieme di tutta l'attività. Per esempio, il per~
sonrule delle officine, che pure è diminuito di
2000 unità, ha aumentato }a sua produzione,
sia mensile che annuale. Mi ,permetto aHora
di chiedere che si finiscra con lo scarieare sul
pensonale le conseguenze dello sbilancio de:lla
aizienda dov,uto invece al mancato ammoder~

namentodell' Az'ienda stelssa e alla errat,a im~
postazi'one de'l suo bi,lancio.

Prima di abbandonare completamente que-
sto argomento, vorrei pregare ancora il signor
Ministro di fare in modo di segui,re il meno
che sia possibile la politiea della erstens,ione
de-gli appa,lti interni. Non è vero che sia un'eco~
nom.ia per la nostra azie:nda. L'economi,a che
si afferma direa:lizzare è dle'l tutto iUusoria
e spesso de'l tutto negativa. È evidentec:he lo
imprenditore privatlo non può rilluncialreal
suo guadagno. Dove :10 prende? O tra lie pie-
ghe dell'appalto, ::; quindi in definitiva è sem-
pre l' arnministr,azioneche 'pa,ga; 'Oppure Il'Am-
ministrazione stessa dEwe consentirie un ,super
sfruttam0nto dei dipendenti da pa1rtede:gli ap~
paltatori. In questo caso av,riemo il fenomeno,
socialmente riprovevole, di un'amministrazi,o~
ne statarle che si fa comp'licedi questo mag~
gime 'Sfruttamento.

Bisognerà risolvere il problema degli aS~
sUlltori, e il probIema, dei dipendenti daUe
ditte appaltatriei che formano c:omplessiva~
mente 35 milIa unità di quasi ferrovieri ~

come li chiama la Direzione generale ~ che
giornalmente lavorano con gli altri ferrovie.

l'i in organico, nei piazzali, sui treni, negli
scali merci, nel'Ie offidne; ma questi non di~
pendono direttamente dan' Amministrazione
ferroviaria. Lavorano sotto un aI tra padrone
che non mette niente, nè capitale, nè attrezzi.
Vi è solo una partita di gi'ro amminilstrativa
che si .può sopprimere COn malggiorle moralità
amministrativa ed anche, in definitiva, conbe~
neficio dell'esercizio ferroviar'io.

Anche il Consiglio di' Ammini,srtraziòne si è
pronunciato contro gli appaltiiriterni, a,lmeno
pe'r il servizio attivo. Preghiamo che ilia Isi fac~
cia finita in questa diflezione e siamo del par-

l'ere che sarebbe un vantaggio per tuttil se
l'azienda. ferroviaria fosse gestita solo da una
cakegoria omogenea del personale, aUaecata a:l
servizio e ricompensata in modo da soddisfare
le sue civili e:sigenz1e di vita.

E tocco brevemente da ultimo appunto le
condizioni di vita e di lavoro del personale. I
colleghi, sanno che tutti i dipendenti del pub~
blico impiego attendono da tempo un migllio~
ramento nelle proprie retribuzioni. È chiail'o
che in questa agitazione ge'nerale sonocompr:esi
anche i' ferrovie1ri. Qu:ali sono :le rivendicazioni
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più importanti dei dipendenti del pubbUco im~
pirego? Sano queste: adeguamento deneretri~
buzioni agli aumentati costi della vita; canglo~
bamento alla Istipendio base del carovita e di
tutte le alitreindennità:fisse aClarattere conti~
nuativo; nuova rlegolamentazione degli scatti
di anzianità; .adeguamento deUe quate di fa~
miglia ;dvalutalzione de1'le tariffe del llavora
straordinaria ;applicazione della is!cala mabile;
esbensianea:i pensionati .della tredicesima men,...
siEltà e dell'assistenza .sanitaria. Queste lSona le
esigenz.e di tutti i dipendenti dei pubblici im~
pieghi, ferirovieri compresi.

Ma i ferrovieri hanno anche a!ltri. problemi

'che da anni .attendono una saluzione e ciaè:
sganciamento del peirsonaJe ferroviaria rdaHa
burocrazia statale; r'ifarma dei quadri .e class,i~
fieazionl2 per stabilrire Ie quali,fiche sul:la base
de,lle mansioni svolte e nuavi stipendi che
compensino p,iù adeguatamente il ,grave respon~

sabi'le la,vorosvolta.
Da11949 al 1952 hannoa'vuto ,luaga in ap~

.posita cammissione parirtetica di.namina mi~
nisteriale deTle trattative, finora infruttuOise,
tra 1'Amminis.trazione ferroviar,ia e le orga~
nizzazioni sindacali tanto che per questo pro'-
Merna, come i collegh'i sanno, i ferrovieri sono
sta,ti costretti ad effettuaTi2 anlche sdopmi.
DOrpoannri di di'scussiani ,e di trattative, tutti
questi problemi sana più ,che mai urgenti e
speriamo ,che abbianosolluziOlne imm~diata.

RiguarrdoaUa sganciamento del personale
ferroviario, dopo nan poche 'incertezze, questa
riforma è ,sltata fatta propria anche d'a!Worga~
nizzazione dei funzionari delile Ferrovie delIo
Stato che in un impartante documento, stilato
in comune con il Sindacato ferrovieri ita,l'iami,
ha riconasrCiuto questa riforma come indi~
spenswbile, non solo per il tr,attamenito del per~
sonalle, ma anche ai fini di una milgliar ge1stione
dell' Azienda ste,ssa.

Per quanto riguarda i miglioramenti di sti~
pendio, nessuno ignora che gli ultimi parziali
adeguamenti, concessi dalla legge nel 1951, non
sanarono neanche allora l'abbassamento di vita
dei pubblici dipendenti, abbassamento pradotto
dall'aumentato casto di tutti i generi di con~
sumo.Difatti, di fronte all'aumento del costo
della vita del 15 per cento, fu concesso un mi~
glioramento del 7~8 per cento, al massimo.
Ora il costo della vita è continuata ad aumen~

tare tanto che la scala mobile, in funzione per
il settore privato, ha scattata ben quattro volte,
mentre i pubblici dipendenti sono rimasti alle
retribuzioni del 1951.

Credo opportuno far conoscere al Senato,
non delle percentuali, ma delle cifre effettive,
cioè gli stipendi effettivi con cui la grande
maggioranza dei ferrovieri è costretta a vivere.
Dei 163 mila agenti, 80 mila circa sparsi nei
gradi XIV e XIII, percepiscono al netto, men~
silmente, se celibi, 31.500 lire al mese, se am~
mogliati o con famiglia tipo, moglie con due
figli, lire 38.500.

Ottantamila persone vivono in queste condi~
zioni. Tutti sappiamo che cosa si può fare
con queste somme. Altri 27 mila agenti (gra,...
do XII e XI) 35 mila lire se celibi, 41 se ammo~
gliati; altri 31 mila agenti (per i gradi IX
e X), dalle 36 alle 41 mila lire se celibi, dalle
45 alle 50 se can famiglia tipo. Rimangano
poi altri 23 mila agenti, dei rimanenti gradi
più elevati, che percepiscona stipendi supe~
riori alle 50 mila lire, fino ad arrivare a poche
decine di altissimi funzianari che percepiscono
100 mila lire o poco più. Questi sono gli sti~
pendi dell' enorme maggioranza, dei quattro
quinti, dei cinque sesti dei ferrovieri, che vi~
vano con stipendi di fame; non è assolutamente
possibile continuare a tirare avanti in questo
modo. Si dice che verrà presentata una legge~
delega. Bene, noi la discuteremo a tempo op~
portuno. Ma noi dobbiamo dichiarare la no~
stra opposizione a questo sistema. Noi deside~
riamo che sia il Parlamento a fissare le basi
del trattamento econamico e giuridico dei pub~
blici dipendenti.

L'ultima raccomandazione che vorrei fare
all'onorevole Ministro è che tutti i pubblici
dipendehti, ma specialmente i ferrovieri desi~
derano una maggiore ampiezza nell'esercizia
della libertà sindacale. Finiamola con la lista
dei traslochi per esigenze di servizio: tutti
sanno che è una scusa. Basta che un nostro
organizzato arrivi alla direzione ,sinrd'aealedella
sezione lacale, e diventa subito un agente in~
dispensabile ad un'altra località che, neanche
a farlo apposta, si trova sempre a molte cen~
tinaia di chilametri dal centro precedente, senza
interessarsi minimamente delle condizioni di
famiglia, dei figli, se vi sono scuole, all'Oggi,
ecc. I permessi per le nostre assemblee sinda~
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cali, negli ambienti ferroviari, sempre al di
fuori degli orari di lavoro e senza intralciare
l'andamento del servizio, sono lesinati fino al~
l'inverosimile; non solo, ma le relazioni svolte
dai dirigenti sindacali locali e le discussioni
fra gli intervenuti tutti sono analizzate e con~
trollate da appositi censori, che pretendono
di avere il posto a seder,e vicino all'oratore
perchè non sfugga loro niente, pronti a de~
nunciare chi parla di politica o, peggio, chi
dice male del Governo. Certi dirigenti dell' Am~
ministrazione non sono ancora arrivati a com~
prendere che tra iL regime carcerar,io fascista
e quello di una sia pur limitata democrazia,
ci deve essere una certa differenza. Il tempo
in cui si diceva: «qui non si parla di poli~
tica» è ora di considerarlo morto, signor M,i~
nistro. Il lavoratore, quindi anche ~l ferroviere,
sul posto di lav.oro deve rimanere un libero
cittadino, non deve diventare lo schiavo e 10
zimbello del proprio datore di lavoro.

Abbiamo l'esempio della protesta dei lavo~
ratori del 30 marzo contro la legge~truffa. A
quello sciopero di protesta hanno partecipato
alcune migliaia di ferrovieri. Il diritto di scio~
pero è garantito dall'articolo 40 della Costitu~
zione e non è stato ancora regolamentato da
nessuna legge. n meno che si possa dire è che
questa regolamentazione è tuttora materia con~
troversa. Ebbene, anche in questo caso, l'ese~
cutivo ha preceduto il legislativo, e con una
misura veramente straordinaria. Forse non
tutti i colleghi sanno che, per poche ore di
astensione dal lavoro, migliaia di ferrovieri
hanno avuto gradualmente 10, 20, 30, 40, fino
a 60 giorni di sospensione dal servizio e dallo
stipendio.

I ferrovieri hanno definito tutto ciò un as~
sassinio economico, perchè con i tempi che
corrono, far stare una famiglia senza retri~
buzione per due mesi, significa veramente spin~
gerli alla disperazione. Mi si permetta di citare
un esempio ancora più concreto. Nel compar~
timento di Bologna, l'insieme delle astensioni
dal lavoro per lo sciopero ha raggiunto le do~
didmila ore; mentrè le punizioni hanno sU'P'e~
rato le 200 mila ore di sospensione dal ser~
vizio, quindi 16~17 ore di sospensione per ogni
ora di sciopero. Ora è diffi~ile chiamare questo
provvedimento misura

.
disciplinare, bisogna

chiamarla una delittuosa vendetta. Si capisce,

non SI mganna nessuno e tanto meno le or~
ganizzazioni sindacali ed i loro dirigenti. N on
è vero che con queste misure esasperate l' Am~

ministrazione ferroviaria abbia voluto tutelare
l'ordine costituito: no; l'Amministrazione con
ciò ha voluto tentare di rompere la compattezza
organizzativa dei ferrovieri, lo spirito combat~
tivo dei precedenti scioperi. Questa è la ragione
non confessata della feroce punizione. Ebbene,
io modestamente posso assicurare che 10 scopo
è completamente mancato e chi non ne fosse
convinto non attenderà molto ad averne con~
ferma. N ai chiediamo che all'inizio di questa
nuova legislatura, insieme al provvedimento di
clemenza promesso dal Presidente del Consi~
glio, si provveda alla revoca di tutte le puni~
zioni inflitte per fatti sindaci11i e che si passi
all'instaurazione di rapporti reciproci tra Am~
mini strazio ne e dipendenti basati sull'osser~
vanza delle norme fondamentali della Costi~
tuzione; In attesa di ciò chiediamo al Ministro
la sospensione delle conseguenze amministra,...
tive delle punizioni stesse, che non sono meno
gravi perchè per tre anni si impediscono avan~
zamenti ed altri seri diritti acquisiti.

n Governo nçm ha ancora trovato il tempo
di cambiare il regolamento di Pubblica sicu~
rezza e le altre leggi secondo lo spirito della
nuova Costituzione. Ebbene, neanche 1'Ammi~
nistrazione ferroviaria ha trovato ancora il

. tempo di sostituire il vecchio regolamento del
personale dato dal fascismo nel 1925 con altro
più confacente al nuovo clima democratico.

Ho finito, onorevoli colleghi, e chiedo scusa
se sono stato un po' lungo. Sp,ero mi sarà
dato atto che in questo mio intervento ho par~
lato più di ferrovie che di ferrovieri, e ciò
non è casuale. Anche in qualità di modesto
dirigente sindacale, posso affermare che tutti
i ferrovieri la pensano allo stesso modo, pel-chè
amano la loro azienda, perchè si preoccupano
die,l suo avvenire e no.n vogliano che la propriia
azienda diventi uno strumento mutilato, uno

,
strumento logoro, destinato al fatale declino.
I ferrovieri, senza distinzione di organizza~
zioni e di qualifiche, desiderano ardentemente
che questa loro azienda resti un organismo
omogeneo non deformato e non mutilato. I
ferrovieri tutti sono convinti che le Ferrovie
dello Stato, incrementate ed ammodernate, pos~
sono rendere un contributo sempre più valido
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alla economia del Paese e presentare un mi~
gliore bilancio. Il personale ferroviario possiede
nel suo seno tesori di capacità tecnica e am~
ministrativa. Esso si è già dimostrato maturo
e capace di collaborare in tutte le istanze pos~
sibili alla gestione dell'azienda e al suo mi~
glioral11ento, come del resto è previsto nell'ar~
ticolo 46 della Costituzione. Troppo poco si è
fatto finora in quest,a direzione. Il bando .ane
discriminazioni, prome,sso dall'onorevole Pella,
ha bisogno di essere messo largamente in pra~
tica anche tra il personale delle Ferrovie dello
Stato. Si chiede maggiore comprensione, meno
rigidità disciplinare. Si chiede di assicurare
al personale un lavoro quotidiano no~male, ri~
spettoso dei diritti acquisiti e dare ad esso
una retribuzione degna della vita civile senza
lo snervante assHlo della continua insufficienza.

Come non ho risparmiato le critiche, così
sento il dovere di dichiarare che nei primi
contatti avuti col Ministero dei trasporti si è
notato un nuovo tono e dei nuovi propositi
che, se seguìti dai fatti, potrebbero dare ini~
zio ad un nuovo clima distensivo e compren~
siva nell'interesse di tutti. Dopo i recenti
temporali, compreso quello che ho citato pochi
minuti fa, questa è una schiarita, ma non vuoI
dire ancora il bel tempo. I ferrovieri vigili
difensori della loro azienda ~ che è il loro
pane .~ e dei loro diritti, attendono con fiducia,
ma anche con fermezza. (Vivi applausi dalla
sinistra).

PRESIDENTE. È iscritto a parlare il se~
natore Grazi. Ne ha facoltà.

GRAZI. Signor Presidente, onorevoli calle~
ghi, chi guarda il bilancio del Ministero dei
trasporti e non ha pratica di cifre può spa~
ventarsi, perchè ai 47 miliardi di deficit del
bilancio delle Ferrovie bisogna aggi ungere an~
che quello che sarebbe il preventivo di spesa
per i trasporti inconc€lssione, che è di altri
18 miliardi in cifra tonda. Anzi questi 18 mi~
liardi si può dire che il relatore li abbia au~
mentati, ciaè quella che nel preventivo di spesa
dovrebbe costituire una riduzione di spesa, una
economia rispetto al 1952, come dice giusta~
mente il relatore, non è economia, perchè si
tratta della soppressione pura e semplice di
un investimento patrimoniale di tre miliardi e

cinquanta milioni, mentre vi è un aumento
effettivo nell'esercizio che supera largamente
questa economia. Questo è quanto si rifer,isce
al bilancio.

(L'oratore, colto da improvviso malore, S'I,
accascia sul proprio banco. Prontamente soc~
corso, viene trasportato fuori dell'Aula).

PRESIDENTE. Sospendo la seduta.

(La seduta, sospesa alle ore 17,15, è ripresa
.alle ore 17,40).

PRESIDENTE. Onorevoli colleghi, come
loro hanno visto, mentre il senatore Grazi si
accingeva a svolgere il suo intervento, parti~
colarmente atteso per la competenza specifica
dell'oratore, è stato colpito da improvviso ma~
lore.

I referti medici, ancora incerti, ci dicono che
la situazione, se pure g'rave, non appare al:la:r~
mante. Sono sicuro di interpretare il pensiero
di tutti nell'inviare un caldissimo saluto 'a que~
sto nostro caro colLega che ci auguriamo di
veder presto al suo posto, di nuovo tra noi.

Riprendiamo la discussione sul bilancio del
Ministero dei trasporti.

È iscritto a parlare .il senatore Vaccaro. Ne
ha facoltà.

VACCARO. Onorevo:lie Presidente, onorevoli
coHe!ghi,prendo la parola con il'animo viva~
mente r:attristato per il grave maTore che ha
oolpilto il callega Grazi. Mi lauguroche P9,ssa
presto ristabilirsi per riprendere la sua atti~
vità in que'sìta Assemblea.

Onarevole, Presidente, ,onorevoli colleghi,
sarò veramente breve, ma s:ento il do;vere di
intervenire nella diseussione di questo bi[lan~
do per illustr:are alcuni problemi che hanno
una impartanza notevole per la !sviluppo della
nostra vita nazional,e.

la, come meridionrule, sono Ueto 'che al Mi~
nistero dei tralsportisia Istato chiamato l'ono~
revale Mattare1;l'a,n quale per lla lunga per~
manenzache vi ha fatto quale Sottosegretario,
ed ha parted pato alla ricostruzione della rete
ferroviar'ia la:ttuatacasì rapidamente e lode..
volmente dal nostro 'caro collega, CorbeHini, si
è formata una spedfica 'competenza" che ora
metterà in pratica per ,la risoluzione di tanti
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altri impartanti probilemiche 'Oggi si agitano
neil suo Diea:stera; dalla. urgente siistemaziane
del peDsanale, all'aslsestamenta deUa Ammini~
straziane ferravi aria, aLIa riarganizz:aziane
degliautatrasporti, per i quali deve provve~
dere a radicali madifiche ane},eggi dell. 1935,
e del 1939, che nan si adattana più alle attulail:i
esigenze del traffico nazionale. Queste due leggi
rallentana la sviluppa degli autatra.sporti in
Italia, con grave danna deBra. eeonomia ge~
ner:ale.

Ma un altra grave problema l'anarevaile Mi~
nistro . deve risalvere, quella delle ease ai fer:..
rovi eri e particalarmente per quelH che vanno
in pensiane. Vi è la intiera categoria che lo
attende. N an è giusta, nè umana che un fer~
rovi ere, .dapo tanti anni di servizia, proprio
quando ha più urgenti biisogni per laprapria
fami~l;ia, ma per raggiunti limiti di età viene
pasto in pensione, deve lasdare la casa del~
l'Amministraziane cercarne un' altra., la cm
p'igione, spessa, è superi 'Ore al mensile che
percepisee da pensianata.

È un prablema questa, onarevole Ministro
urgente ehe va risalto rapidamente per dàre
tranquinità a tutta la benemerita categoria
dei isuoi dipendenti.

NeUo stato diprevisiane che eSamInIamO
per l'esercizio 1953~54, traviama una dalarosa
sarprelsa, la diminuzione di Ispesa di li~
re 1.964.700.00Q. in canfranta di quella auta~
rizzata per 1'0 scarsa esercizio.

E, naturalmente, in questa riduzione di
spese chi ne ha il maggiar danno è l'Itailia
Meridionale.

Infatti sono .stati soppressi, nan sa can
quale criteria, gli stanziamenti per il cam~
pl'etamento olia costruzione della ferrovia
Bari~Badetta; Alcantara~Randazza; Cami~
gliateUa Silana~San Giavanniin fiore.

Le diminuziani ai capitali 52 e 57 Isana pro~
pate in relaziane alla necessità di canseguire
econamie nelle spese della Stato.

Ma 1'Amministr:azione ferraviaria di eca~
nomie ha la passibilità di fame tante e co~
spIcue.

Rivedalie assegnaziani dei sussidi integra~
tivi di eserQizio aille aziende dei pubblici lSer~
vizi .di traspo,rto, sia mena generosa, in queste
cancessioni che da,i 27.753.233 milioni, pra~
posti, altre quegli altri miliardi ancor:a nan

liquidati alle Calabro Lucane, e dai 3.334.275
milioni per le linee in gestione Camuna!Ie'
per lia navigaziane ilacuale, patra ricavare tali
fandi quanta bastina per campletare a ca~
struire Ie ferravieavanti ricardate, .ed a ri,..
dune il deficit di bilancia.

È, ~ mi 'permetta dire ~ un dovere, per
lei, anorevo!!e Ministra far questa, perchè è
nella interesse della stessa Amministrazione.
N an si passana saspendere i lavori sen.za su,..
birne gravi danni, perchè ~ carne è avvio ~

queHi es,eguiti .se nan completati vanna lasi~
cura ravina,e poi accarreranno nuaVe spese
per eSlsere rifatti!

Se, per esempio, la Camigliatelila Silana~San
Giavanni in Fiare .........., è questa la ferravi a che
came calabrese mi interessa maggiarmente ~

si pensa di nancampletarla, '1'0 si dica chiaro;
ed all'Ora si patràconsiderare ,se nan sia il
caso di trasfarmarla in camianabile. Le st:a~
ziani e i Calselli già c'Ostruiti, si patranno
usare carne case di abitaziane a trasformar!le
in A'liberghetti, di cui tanto ne accorrano in
Sila. Ma sarebbe grave calpa lasciare abban,..
danate tante c'Ostruzioni, tan.te opere, che s,ono
costate miliar:d,i, alla mercè deI:1e intemperie
che le distrugge!

È cosaalssai grav:e questa, 'Onorevale Mini,..
stra, che a nai meridionald, ci rattrista! Sem~
preche Sii debbono fare ecanamie sul bilancia
della Stalta, queste isi ricercana a danna delle
nastre 'Opere; che ne abbiama, invece, bisogna
ancora di tante per metterci in linea can le
altre zane d'Italia!

Così accadde nel 1887, per la sviiliUppa del
pl1imo 'piana ferroviario della Italia meridia~
naIe. Casì accadde successivamente nel 1892,
nel secanda piana, ed infine nel 1902! Anche
all'Ora furono starna,ti «pravvisariamente» i
fandi, e le nastre ferravie rimasera incampiute,
a sulla carta nei voluminos,i pragetti!

Le papalaziani S:i1anecon animo lieto e' grato
.al Gavema, seguivana i ,lavari della Gami.glia~
tena~San Giavanni in Fiare, ferravi a attesa
da decenni, per essere, .finalmente tailti dall~
l'isolamento in cui sii travano, nel cuare deHa
Siila! E grande slarà l,a l'Oro delusiane, e forte
il lar'O sdegno quand'O sapranna ehe [ia tanta
attesa ferravi:a; non s'i campleterà più!

Provveda, anarevole Minilstra ehe ciò n'On
accada.
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Le ripeta, riveda, can aèchia attenta, i sus~
s£di pr'Oposti a:He aziende d~i servizi pubbliC!i,
e vedrà chei pochi mili:al'di necessari per il
campletamenta delle indicate ferrovie patrà
facilmente reperirli!

Giacchè mi trovo a padare di costruz,ioni
ferr'Oviarie, 'Onarevale Ministra, le raccaman~

d'O~anche nella interes,se de1la sua Sidlia ~

laelettrifieaziane ,delrla linea Jonicla, per ren,..
dere più rapide ed agevali le comunicaz,ioni
tria quella nabile Regiane, la Calabri,a e le
Puglie.

Questa 'Opera ci è ,stata sempre pramessa,
maanc'Ora rimane... una pramessa. Da noi le
rapidecamunicaziani sona ragiane di vita. È
inutile parlla;re di progresso del Mezzagiorna,

'se poi nan si pravvede a, sua favare, alle ca~

c'Ostruz iani, di grandi e velaoi vie d'i camu~

nicazi'One.
Can saddisfazi'One ammiriamo i lavari che

si v'anna oampienda per la calstruz!i'One del
« cosidett'O» dappia binari'O suUa Battipaglia~
Reggia Calabria. Anche questa. .impacr1Jante
'Opera, tant'O attesa e voluta da n'Oi, è stata
mutilata. N'On me he meraviglia, anorevale
Mini!srtr'O. È c'Osì, è Una fatalità.

N ai siam'O abituati a vederci tI'lattati m
tal m'Oda!

Carne ci sentiam'O martificati a vedere in
esercizi'O heUe n'Ostre linee le più vecchie e
sgangherate vetture ed autamatrici. TuttavIa
Iran nutriam'O invidia per i più f'Ortunati.
Guarldiama can soddisfazione i miracali ohe
sa c'Ompiere ila nO'straindustria ammiranda
e viaggianda su la «Freccia Azzurra », c'Osì
castosla per 1'Ammiruistrlazione fe rraviari a,.

Ma pai rit'Ornando nelle nO'stre zone i nastri
'Occhi si velana di malincania, prenderud'O pa~
sta in quelle scamode e sgangherate «Frecce...
Nere »,che comunque p'Otrebbera rendere più
rapida il nostra viaggia se ,S'i f'OSl8e più va~
lenterosi ad 'Organizzare gli 'Orari, almeno, per
le coincidenze. Pla,re che quakuna ci metta
tutta la 8ua buana voJiantà per 8cambinare gli
'Orari, per rendere anc'Ora più impapolari e
mena frequentati que8ti servizi. Nai abbiamo
seg-nailata tutt'O que'sta, abbiama da,t'O i nastri
sugg-erimeti, ma fina ad 'Oggi le cose n'On si
/SanO'cambiate. Ha però la certezz.a, che El1a
signal' Mini'stra, vi provvederà.

Dunque, .chi'usa la parentesi, t'Orni ama al
« COlsidetta » d'Oppia bin3:lria. Inflatti nan si può

parlare di dappi'O binari 'O se questi si restr'in~
gana su 'Ogni pante, ed i pO'nti sono 1300,
e in ogni galleria., e le gallerie sona circa 600.
Certa che in altra Regiane d'Italia una castru~
zione c'Osi nuava ed ardita nan 18i 'starebbe
certamente, pensata di attuarla.

Sona privÌiLegi nostri, saltanta nastri!
Intervenga, anarevaIe Ministra, anche in

questa,e fa,ccia che suiHa Batbplaglia~Reggia
Calabria, si costruis'ca un vera~ d'Oppi'O binario,
aUalrganda i panti e le gallerie, ed in alcuni
punti madificanda anche il tracciata. Ca,si darà
all'Italia meriidiana,le una grande camada e
sicura arteri,a ferraviaria, per 'aprirle traffici
v;asti e fecandi.

Grande è l'attesa in Ca;liabria 'per la lSis,te~
mazione della Casenza~Paaila. S'Oche .il Mini~
stera dei lrarvari p ubbl'i ci ha già p.ravveduta
alla redaziane del progetto di massima. Fra
giarni !sarà trasmessa al suo Ministero per il
necessario vista. Mi raecamando la più pre~
murosa Isolledtudine per tale adempimenta.

È la nuava ferraviai Cos'enza~Paala, un'ap~

l'a di vita; è un''Opera che è attesa da tutti.
È un'opera che gi'Overà nan saltanta alla mia
terra, ma alllIta inti-era Narziane.

SuH'attuaIe tratta, anarevole Ministr'O non
si può più viaggiare. Ella ha risposta alla
mia interr'Ogaz,iane di giarni fa assicumndami
che pravvederàaH'lacquista di altre seiauta~
matrici, per migli'Orare il serv:izia. La rin~
gl'a,zi 'O. Ma è necessaria .che anche le mac,chine
del trena vengana 'sOIstituite. N an vanna più!

la, anarevale Ministro la ha messa ~ farse
con durezza ~ davanti alla sua respansabilità.
Die nan vaglia ~ davesse accadere il 4° disa~

stra, nan si patrà più dire che la calpa è dei
bravi ferravieri, che campiona inauditi sia..
crifici per spingere le macchine neHa salita
a trattenerle nella dis,cesa ripidis,sima di Fal~
con ara Alibanese~San Lucida.

Ma indi pendentement.e da quest'O stata di
permanente pericol'O, è necessaria ed urgente
che la ferravi a si facci!a per ;1a ecanamia ge~
nerale ,deWAmministraziane, e per dare ad
un capoluoga di Pravinda quale è C'Osenza,
rapida 'camunica,ziane can ,le grandi linee del
Tirreno per meglia sviluppa,re, ampliare ed
intensific;are i suai traffici.

II callega Buizza, nella ,sua pregevole rellla~
ziane, ha trattata anche degli autatrasparti.
Egli ha fatta uq:a statiistica degli autaveicali
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prodatti In Itaha, degli autaveicali in C'Ìrca~
laziO'ne per trasparto di merci, per trasparta
di per'SOne. Si è dimOls,trata sO'ddi'sfatta e
contento di questa statistica, affermandO' che
ha ripO'rtata i dati statistici per dimOlstrar:e
come 'sia, continuo e impartante l'incremento
dei servizi di trasporta conautamezziÌ.

Ma' si è guardatO' bene, l'attimo collega
Buizza, di presentarci un'aJ:tra statistica, quel~
la della distribuziane degli autaveicoli nelle
diverse Regioni e Pravincie d' ItaU,ai.

Anche in questa, mi duole didO', noi siamO'
ast8Jcolati. La Stata non ci rimetterebbe nuLla
per la sviluppa dei servizi autamabilistid nella
Ita1ia meI1idianale, perchè nessun finanzia~
menta nessuna indennità le ditte richiedonO'.

È per nai una latta, una vera latt<al, quando
dobbiamO' attenere la cancessiane di un'taero~
linea, nan sala per la particolare astÌi1:ità del~

l'UfficiO' di matarizzaziane del MinisterO' de,i
trasporti, "ma anche per la ingiustificata ap~
pQsiziane deUa Sacietà delle ferravi e ealabra~
~ucane che si aede lesa da qual:sias:i nuava
conceSSIOne.

Nan parliamO' pO'i, per laconcessliane dellIe
grandi linee da TurismO'. N an possiamo ot~
tenerne nemmenO' una!

È stata chiesta la istituzione di una linea
da gran TurismO' Casenza~Napoli, Casenza
Reggia Oalabria, dopO' un annO' e mezza di
istruttoria, è stata negata la concessiane! Ci
guardi e pravveda anarevole Mini,stra. Can~
sideri che tutti icapoluaghi di Provincia de:1~
1'Italia centraile e settentrionale sono coU:e~
gati da grandi lime autamobilistiche da gran
turismO'. Sola in Calabria nan è possibile otte~
nerle.

Vaglia sperare, :anzi ne ha ;1a certezza, che
Ella onarevole MinistrO', nella, 'sua 'grande
saggezza, e per iJ:grande amare che porta
ana nostra terra, varrà benevalmente esami~
nare quanta iO' ha avuta l'anore di sattapargli
in quesitO' mia breve interventO', affinchè anche
da nai la civiiltà che è partata daUe grandi
camunicaziani, vi giunga rapida e velace!
(Vivi applau,si. MoUe congratulazioni).

PRESIDENTE. È iscritta a parlare il se~
natare Cadorna. N e ha facaltà.

CADORNA. Onarevale Presidente, anarevali
calleghi, paichè è una cansuetudine tacciare,

a tarta a a ragiane, le aziende gestite dalla
Stata di inefficienza tecnica ed amministrativa,
vale la pena, per cantrasta, di citare una di
tali aziende che ha pO'tuta riscuatere la gene~
rale appravaziane del pubblica. Alluda alla N a~
vigaziane lacuale, gestita in gestione cammis~
sariale, e in parti calare quella del LagO' Mag~
giare che funziana dal 1949, mentre quella
del lagO' di Cama funziana sala dal 1952. Na~
vigaziane la quale, per le perdite subìte negl,i
impianti fissi e nel navigliO' durante la guerra,
e per altre ragiani inerenti alla gestiane, era
stata abbandanata dal pubblica, anche turi~
stica, al punta da far ritenere che questa mezza
di trasporta davesse essere definitivamente sa~
stituita da linee autamabilistiche. In questa
sensO' fu presentato nel 1950 il disegna di legge
n. 987 il quale canstatava il declina del traffica
e gli attribuiva un carattere permanente ande
prapaneva la sastituziane delle linee di navi~
gazione langitudinaIi can linee autamabilisti~
che, il raggruppamentO' del serviziO' di naviga~
ziane can quello autamabilistica, la castituziane
di tre Cansarzi fatti da imprese esercenti auta~
linee, la cessiane a questi del materiale fissa
e dei natanti gratis per 35 anni e la carrespan~
siane di un'indennità carrispondente al 50 per

centO' della perdita che la gestiane privata aveva
subìta negli ultimi due anni, circa 120 miliani
all'annO'. Il disegna di legge si arrestò fortu~
natamente alla Cammissiane della Camera per~
chè nel frattempo la gestione cammissà;riale,
affidata a mani esperte, dimastrò che nan solo
il serviziO' pateva essere risanata, ma daveva

.
diventare un fattore impartante del turismO'.
Il disavanzo, che nell'esercÌ:i.:ia 1948 era di
63 miliani fu partata al pareggia nel 1951 e
nel 1952 vi era già un utile di 35 miliani.
N el frattempO' era stato rinnavata quasi inte~
gralmente il navigliO', fatta un nuava traghetta
per gli automezzi tra Lavena e Intra. EranO'
stati castruiti anche dei nuovi battelli velaci,
unodlei quali, denominata « Freccia d'Ora », spe~
cie di idro~iscivolante, viaggia a 80 chilametri
l'ara e in 48 minuti parta da Arana a Lacarna.
Gli attimi risultati attenuti fannO' ritenere che
si debba cantinuare su questa strada e paichè
talvolta si sente la va ce che si ha in animo
di risuscitare l'idea dei cansarzi, desidera in~
vitare il MinistrO' perchè operi nel sensO' che
questa nan si faccia, paichè aggi rinunciare
all'attuale gestione gavernativa apparirebbe
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come una rinuncia a danno dello Stato e del~
l'~conomia locale. (Applausi).

PRE8IDENTE. È iscritto a parilar;e illsena~
tore Porcellini. Ne ha facoltà.

PORCELLINI. Onorevole Presidente, onore~
vale Ministro, onorevoli colleghi, è mio preciso
dovere, anche come ex dipendente delle Fer~
rovie dello Stato, intervenire ne:lla discuSls;ione
del bila,ncio dei Trasporti. Non intendo però
affrontare la discussione generale, ma intenda
limitare il mio interventa alla gestione delle
Ferrovie dello Stato. Sarò conciso come 'con~
cisa è stata la relaziane del collega Buizza .

Partirò dal primo dato, disavanzo di 48 mi~
liardi in cifra tonda. Su questo bilancio ia
credo ci sarebbe molto da discutere in rela~
ziane al disavanzo che non è disavanzo reale,
in quanto, carne per il bilancio delle Poste e
telegra,fi, vi sono delle spese che flanno carico
al bilancia delle Ferrovie mentre dovrebbera
gravare i bilanci di altri Ministeri. La ridu~
ziane poi concessa a particalari categorie di
cittadini, di enti e di amministrazioni non
deve essere nasca sta nel bilancia delle Ferro~
vie: ciò non è giusta perchè impedisce di se~
guire La vera fisionomia economica deUa ge~
stione ferroviaria. Altri bilanci di altr,i Dica~
steri non sana esatti, particolarmente quella
della difesa. Si seguona in ciò le orme del pas~

. sato regime! Nai non siamo contra le riduzioni,
però affermiamo che ,il Paese ha 'il diritto di
sapere quanto effettivamente costa il nostro
Esercito, quanto si spende per il culto e così
via. Per esempia, per le passate elezioni noi
abbiamo inteso dire che sano castate otto mi~
liardi, ma io sono convinto che agli otto mi~
liardi bisognerebbe aggiungere almeno un altro
miliardo di spese sostenute dall' Amministra~
zione ferroviaria: sono cifre che non possa
precisare ma che il signar Ministro patrebbe
avere con computo precisa.

Questi48 miliardi allora certamente dimi~
nuirebbero e farse potrebbera anche sparire.
Perchè si presenta :sempre un bi'lancio deUe
F'f2rravie dello Stata deficitario? Nai siamo
sempre stati fautari della nazianalizzazione
delle ferrovie; sappiamo però che allara come
oggi ci sana sempre stati molti che desidereb~
bero il r,itarno delle f,erravie ai privati. Ora
cr~qa che l'Amministrazione ferroviaria gestita
da .tecnici. di valare come quelli che realmente

abbiamo, da Ministri che abbiano il senso della
responsabilità che grava su di loro, decisi a
migliorare questo servizia, a tagliere delle in~
crastazioni dannose, ad affondare il bisturi dave
è necessaria, potrebbe ben carri spandere al suo

. scopo.
Un altro data interessante del bilancia è il

prev,ista aumento del traffica di 14 miliardi.
Ora l'aumento del traffico significa una utilità
per tutta la Nazione, ma penso che bisogna
anche sollecitare questa aumento. Bisagna che
ci siano anche le candizioni perchè questa traf~
fica si sviluppi. Io mi domando: questo aumen~
to del traffica sarà un aumenta effettivo di
viaggiatari le merci o sarà s.olo un introita
maggiore che potrebbe derivare da un aumenta
di tariffe?

Va bene, tale notizia sulla stampa è stata
smentita dal Ministro, smentita riportata dai
giornali del 27 agosto. Però, se non ci sona
altre voci che ci tranquillizzino, nai dubitiama
che già pensate ad aumentare le tariffe. Logk
camente quando una azienda non è attiva bi~
sogna cercare che le entrate aumentino ma
l'aumenta delle tariffe, secondo nai, produr~
rebbe un danna alla gestione delle Ferrovie
dello Stata, cioè una contraziane del traffica.

Il traffico ,finara è stato in continuo aumento:
neI1949~50, 143 miliardi; nel 1950~51, 155 mi~
liardi ; nel 1951~52, 164 miliardi; infine nel
1952~53, 168 miliardi. la mi auguro che l'au~
mento progressiva cantinui.

Signor Ministro, noi desideriamo soltanta
essere rassicurati sul fatto che l'aumento del
pradotto si vuale realizzare con altri mezzi
che non siano gli aumenti delle tariffe. In
questo senso avrete anche il nostro appoggia.

Per il coordinamento della rete statale, di
cui si è parlata da parte di molti colleghi che
mi hanna preceduta, dirò che questa è un
problema molto vasto, ma che deve essere ri~
salta. Nella relaz,iane nan figura nessun pro~
gramma. Ora, io credo che sarebbe bene che
il Ministero studiasse questo problema onde
arrivare almena ad un programma, che oggi
noi non possfama canoscere. Vi parlavo prima
dell'aumenta del traffica; ia creda che i fattori
che concorrano ad aumentare il traffica sana
tre: il materiale rotabile, le linee di impianti
ed il persanale.

Vediama il materiale ratabile. Rileviama che
nell'anteguerra avevamo 4.059 lacamative, nel
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giugno del 1952 ne abbiamo 3.898; i locomotori
da 1.531 sono passati a 1.535; le automotrici
da 895 a 797; le vetture e ,i bagagliai da 12
mila circa a circa 11 mila; i carri merci da
150 mila a 123 mila. Come è possibile pen~
sare ad un aumento di traffico con una dimi~
nuzione del materiale rotabile? Queste sono
le domande che noi rivolgiamo al Ministro.

E, a proposito di mancanza di carri, io ho
qui presente l'articolo scritto sul quotidiano
«24 Ore» del 14 luglio 1953, dove si denun~
ciano i gravi danni arrecati alla produzione
per l'insufficienza dei mezzi di trasporto. N ai
sappiamo che molta merCe ortofrutticola è de~
perita e in qualche caso è anche stata distrutta
per mancanza di carri. Questa è una grave
manchevolezza alla quale bisogna provvedere,
perchè noi vediamo che v,i si è provveduto in
un modo molto lodevole, con un elettrotreno
extra lusso che costa qualche miliardo e im~
piega molto personale; io, come italiano, sono
orgoglioso di questa realizzazione dei nostri
ingegneri, che non sono secondi a nessun altro
ingegnere degli altri Stati. Penso :però ehe, piri~
ma di rifornirci di certi generi di lusso, come
è chiamato questo, sarebbe bene provvedere
ai carri che servono per la economia nazionale.
E sarebbe bene anche pensare a quei treni che
portano gli operai ai grandi centri, treni ove
questi lavoratori sono accatastati come bestia~
me. Pensiamo anche alla situazione di costoro,
re quando avremo provveduto a tutto questo
penseremo ai treni di lusso, a tutti i treni di
lusso possibili; ma prima di pensare al lusso
bisogna pensare al necessario.

Il numero di viaggiatori per chilometro nel
1938 er'acirca 15 mila, nel 1953, 21 mila.

Come è possibile che il traffico si svolga in
queste condizioni, come volete che i viaggiatori
si orientino verso le ferrovie quando sono co~
stretti magari in un viaggio lunghissimo a
stare in piedi in vetture che non rispondono
allo scopo? Bisogna migliorare il nostro ma~
teriale rotabile, specie per viaggiatori. In Italia,
bisogna essere obiettivi, molto ancora c'è da
fare. Con questo materiale insufficiente io credo
che i ferrovieri facciano miracoli di abnega~
zione per limitare i disastri. I disastri, pur~
troppo, avvengono in tutte le nazioni, ma bi~
sogna cercare di diminuirli al minimo possi~
bile. Ora quando avvengono c'è sempre un
capro espiatorio, il personale. Invece molte

volte i disastri dipendono dall'insufficienza de~
gli impianti. Infatti, dopo otto anni dalla 1ibe~
razione, vi sono ancora impianti in penose con~
dizioni. A Messina, punto di afflusso dei pro~
dotti agrumari dalla Sicilia, il parco manovre
è insufficiente, a Reggia Emilia non sono an~
cara ripristinati gli apparati centrali, a Me~
stre gli scambi non sono elettrificati; così pure
a Bari, Taranto, Foggia, per citare solo i centri
importanti. Inoltre noi vediamo che ci sono
ancora moIte stazioni importanti che sono prive
dei sottopassaggi. Così manca di sottopassaggi
Rimini, stàzione balneare di primo ordine,an~
che se in questi giorni sono stati decisi i lavori.
Ci sono però altre stazioni prive di sottopas~
saggi, mentre non è più possibile permettere
ai viaggiatori di passare attraverso i binari.
Io citerò gli investimenti mortali a Chivasso,
sulla Torino~Milano, e a Fidenza. Mi fermo a
Fidenza, perchè sono sindaco di quella città.
Fidenza è un centro ferroviario importantis~
sima con grande affluenza di viaggiatori. Es~
sendo alle porte di Salsomaggiore, voi potete
rendervi conto della necessità di dotare questa
stazione di un sottopassaggio. Quando era Mi~
nistro l'onorevole D'Aragona, ,io gli scrissi in
occasione di quell'investimento mortale, ma egli

,mi diede una risposta di quelle che si dànno
solitamente. Egli disse che i fondi per gli in~
vestimenti erano esauriti ma che sè ne sarebbe
tenuto conto nei successivi bilanci. Sono pas~
sati diversi bilanci. Tenete conto ora di quello
che vi dico per la stazione di Fidenza.

N on mi dilungherò sul problema del perso~
naIe perchè ne ha parlato diffusamente il col~
lega Massini. Il traffico di movimento è cre~
sciuto di anno in anno e il numero dei ferro~
vieri è diminuito. Come risulta dal confronto
delle cifre del personale dell'anno 1943 e degli
anni succerssivi, aH'aumento di treni, di velocità
e di traffico è corrisposta la diminuzione dei
ferrovieri. Bisogna sfatare la leggenda che il
numero dei ferrovieri sia eccessivo ed esube~
rante. Velo ha detto anche il collega Massini:
se fosse esuberante non ci sarebbero più di
un milione e mezzo di giornate di ferie, che,
malgrado :il diritto regolamentare, devono es~
sere concesse ai ferrovieri. Ogni privato se si
rendesse responsabile di una simile illegalità
sarebbe multato e severamente. Poi vi sono i
riposi settimanali e le festività che non ven~
gono fatte fruire. E noi dobbiamo pensare che
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la sicurezza dell'esercizio e di tutti coloro che
viaggiano è per il 90 per cento affidata alla
prontezza e all'intelligenza dei ferrovieri.

Ora chi è stato ferroviere, chi ha vissuto
per anni avendo una famiglia, sa che cosa vuoI
dire ogni volta che si va in servizio dover
abbandonare il fardello delle preoccupazioni
economiche per poter con una certa serenità
adempiere al proprio gravoso incarico che è
di somma responsabilità.

Volevo anche accenare alle gestioni autono~
me. N ella r~lazione che già ho detto molto
concisa, il collega Buizza non parla delle ge~
stioni autonome. Sarà bene che ne diciamo qual~
cosa noi. Per esempio le case economiche. Da
tempo antico sono state fatte per i ferrovieri,
ma non si è dato uno sviluppo come doveva
essere dato alla gestione delle case economiche
data anche la necessità che hanno i ferrovieri,
i quali come tutti gli altri sono colpiti dalla
crisi degli alloggi. A Reggia Calabria vi sono
ancora dei ferrovieri alloggiati nelle baracche
costruite per i terremotati e credo che biso~
gnerebbe continuare a dar vita a quelle coope~
rative di ferrovieri per la costruzione di case
a riscatto, opera che era stata iniziata dal
compianto Luigi Luzzatti e che aveva dato
così buoni risultati. Perchè si è abbandonata
tale via e non si fa della cooperazione per co..
struire le case ai ferrovieri, nè si cerca di
dare impulso alla gestione delle case econo~
miche?

Per i mutui al peronale, è stata realmente
una cosa encomiabile togliere i dipendenti sta~
tali, i ferrovieri dalle grinfie di speculatori
senza coscienza; io credo che non ci sia im~
piegato statale che non sia costretto a cedere

il quinto del suo stipendio, e solo chi si è
trovato in queste condizioni sa quale disastro
sia :chi ha ceduto il quinto del suo stipendio
viene a poco a poco succhiato in tutti i suoi
guadagni, si trova in una condizione intolle~
rabile, ed è stata quindi buona iniziativa che

l' Amministrazione statale abbia creato una
prJpria gestione dei mutui. Avete però stan~
ziato troppo poco, perchè le case o si fanno
in maniera efficace o non si fanno. Signor
Mini'stro, quando le cose sono fatte bene, cer~
chiamo di aumentare il beneficio che ne de~
riva alla classe dei ferrovieri.

Vi è poi quella istituzione che si chiama
« Provvida », che a un dato momento poteva

avere ed ha avuto una certa' efficacia, special~
mente durante il periodo di guerra, ma oggi
non risponde più alla sua funzione; bisogna
'fare attenzione alla gestione di questa « Prov~
vida» dove vi è troppa gente interessata a
fare il proprio interesse e non queIlo dei fer~
rovieri. Noi, invece di dare aiuti a questo
corpo morto, dobbiamo incrementare le coo~
perative dei ferrovieri, si facciano dei con~
tinui controlli in modo da sapere quelle che
funzionano bene e quelle che non funzionano,
ma se voghamo aiutare :la claslse dei ferrovieri
non è attraverso la « Provvida» anzi, dico che
la «Provvida» si è messa sulla strada dello
sfruttamento dei ferrovieri con anticipi, ac~
conti, pagamenti rateali. È una gestione, per~
tanto, che bisogna rivedere.

Voglio ora parlare brevemente dell'LN.T.;
questo Istituto aveva uno scopo dichiarato:
quello di reperire merci per conto dell' Ammi~
nistrazione ferroviaria. Istituti simili ci sono
in tutte le parti del mondo, l'LN.T. invece è
divenuto un detentore dei proventi dell' Ammi~
nistrazione ferroviaria, la sua attività non. è
in ausiEo ma in danno delle ferrovie e non
poteva essere diversamente. L'apparato è com~
posto da un presidente e non so da quanti
direttori ed è formato quasi totalmente da ex
funzionari in grado elevato del servizio cOm~
merciale delle ferrovie. Quello che doveva es~
sere acquisizione di traffico per le ferrovie è
diventato deviazione di traffico, aumentando
i trasporti per l'LN.T. e diminuendo quelli
accettati direttamente dalle Ferrovie d.ello
Stato.

E lo stesso dobbiamo dire per la C.I.T.: nel
bilancio notiamo un aumento di 325 milioni
a titolo di provvigioni per le agenzie; l'anno
scorso la nota di variazione portava 470 mi~
lioni, e ,fin qui possiamo essere d'accordo, trat~
tandosi di non gravare il costo del biglietto.

L'anno scorso si sono spesi 470milioni nel~
l'intento di incrementare le vendite, oggi altri
325 milioni. E non sarebbe nulla se non ci
fosse di mezzo il danno alle Amministrazioni.

Quando sorsero le prime agenzie di biglietti
io ero nelle ferrovie, ma allora si cercava di
fare l'interesse di tutti i cittadini. Nei grandi
centri, specialmente, si metteva il cittadino
nella condizione di acquistare il biglietto con
maggiore comodità, evitando eventuali affolla~
menti e code agli sportelli della ferrovia, ma
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le agenzie erano distanti dalla stazione ferrovia~
ria. Oggi invece, a poco a poco la C.I.T. si
sostituisce a quella che è la biglietteria natu~ I

l'aIe delle Ferrovie dello Stato. A Roma, potete
osservare a pochi metri dalla C.I.T. gli spor~
telli ferroviari e potete accorgervi che tutti
corrono alla C.I.T., perchè in sostanza pagano
lo stesso ed i direttori degli alberghi orientano
i viaggiatori verso la C.I.T.

Questi uffici, che dovev:ano eSlsere degli uffì~
ci ausiliari di queHi dello Stato, sono diventati
invece i peggiori concorrenti delle Ferrovie
dello Stato. A proposito della C.I.T., l'onorevole
Bettinotti, deputato del Partito socialista de~
mocratico italiano, ha presentato recentemente
una interrogazione al Ministro dei trasporti
per sapere se sono a sua conoscenza le se~
guenti circostanze ed in caso affermativoquaIi
misure intenda prendere (non leggerò tutto,
solo qualche brano che riguarda appunto la
C.I.T.) e cioè che dovendosi regolare i rapporti
contrattuali tra le Ferrovie dello Stato e la
C.I.T., rapporti di grande entità finanziaria
e con inevitabili riflessi sull'atteggiamento delle
agenzie di viaggio estere e nazionali rispetto
alle nostre industrie turistiche, le trattative
fanno capo per le due parti alla stessa per~
sona, nella sua duplice qualità di direttore ge~
neraIe delle Ferrovie e di presidente della C.I.T.
Io non ho saputo se l'onorevole Bettinotti ab~
bia ricevuto qualche risposta, ma ad ogni modo
lei, signor Ministro, avrà occasione di esami~
nare questa posizione.

Quello che noi' diciamo non è per fare una
critica a priori, ma è semplicemente per de~
nunciare quello <::he, secondo noi, deve essere
riveduto e corretto. N ai siamo disposti a col~
laborare con quella che può essere la nostra
modesta esperienza, e di tutto ciò che noi di~
ciamo voi dovete prendere atto, poichè lo, di~
ciamo nell'interesse di tutti i cittadini italiani.
Quando, per la prima volta, seduto su questi
scanni, ho sentito il Presidente del Consiglio
parlare un linguaggio che da tempo non ricor~
davamo, quando l'ho sentito parlare di disten~
sione, di eliminazione delle discriminazioni,
sono rimasto vivamente impressionato e mi
auguro che i fatti rispondano alle parole. An~
che nel l'Amministrazione delle ferrovie è ne~
cessar io che tra dirigenti e personale cessi la.
guerra fredda. Bisogna aggiornarsi', non siamo
più nel 1850, è passato un secolo e il mondo

cammina. Dobbiamo avere una concezione di"'
versa dei rapporti tra lo Stato e i suoi dipen~
denti, 'dobbiamo cercare di avere collaboratori
sinceri, e potete averli. Mi ricordo, quando
ero nella grande famiglia dei ferrovieri, che
nessuno di noi era contrario all' Amministra,..
zione ferroviaria per partito preso, mai con~
trar io al Ministro o al suo direttore generale,
ma volevamo essere tutelati nei nostri diritti.
Credo sia necessario oggi aggiornarsi, special~
mente in materia di sciopero. La legge dà a
tutti i cittadini il diritto di servirsi dello scio~
pero. N on si deve abusare dello sciopero, ma
quando gli accordi non vengono firmati, quan~
do le trattative si prolungano ad arte, dando
quasi l'impressione che si voglia inasprire la
vertenza, anche se i ferrovieri sono costretti
a servirsi di questo diritto, non è un del.itto.
Chi sciopera è un cittadino che agisce' nel~
l'àmbito della legge. Quando non esisteva il
dirittQ di sciopero eravamo considerati dei
fuori~legge. Oggi non più, e vi diciamo che
dell'arma dello sciopero cercheremo che i fer~
rovi eri se ne servano il meno possibile, ma
domandiamo che anche voi accettiate le loro
richieste quando sono giuste.

Per quanto riguarda la distensione e la fine
di ogni discriminazione, eredità del passato
regime, dobbiamo dire che il ferroviere può
essere bravissimo anche se è socialista o co~
munista. Anzi io affermo che quelli che arri~
vano aHa sciopero lo fanno con la coscienza
di fare il loro dovere e di far valere il loro
diritto. Dobbiamo cercare di creare un'atmo~
sfera nuova e vedrete che la classe dei ferro~
vieri vi sarà vicina. Non domandiamo l'im~
possibile.

Permettetemi però di pensare a quello che
ha detto qui il Presidente del Consiglio quando
parlò deH'amnistia, dichiarazioni che vennero
poi leggermente modificate alla Camera esclu~
dendo dal provvedimento quei ferrovieri che
avevano scioperato il 30 marzo contro la legge
elettorale, condannata, non solo da quei ferro~
vieri, ma dalla maggioranza del popolo italiano.
Onorevole Ministro, revochi quei provvedimen~
ti, pensi cosa vuoI dire sospendere un macchi~
nista, un impiegato, un operaio, pe~ 60,giorni,
pensi che la punizione non va solo contro di
lui ma anche contro la moglie e i figli. Non
bisogna far sentire solo e sempre il pugno di
ferro e far piegare sempre con la forza.
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N oi abbiamo diverse cose da chiedere. A
conclusione di queHo che vi ho detto io faccio
questa domanda: le ferrovie rappresentano
l'azienda industrial,e ecommerdaJe di più gran~
de i'nter€lsse per il Paese ed e:s,s,e stann'O aIl:;!
barsle de,Ho sviLuppo della nOistra economiai (di~
rei che la rinascita del Mezzogiorno e delle
isole è strettamente legata a,l, potenziamento,
allo sviluppo.e all'ammodernamen!to deUe co~
munÌCazioni fe'r:roviarie), 'Occorre perciò rlivol~
gere a questo ,settore gli investimenti neces~
sari 'Slenza procrastinare l'attua,zione dei pro~
grammi più urgenti qua:li il completamento del
parlco materi,alle rotabi,le, l'ammodernamento
delVarmamento. il'elettrificazione deBe linee ad
intenso traffico, l'ammodernamento degli' im~
pianti 'fissi, la cOlstruzione di nuove linee. Oc~
corre una politÌ:ca ,più dec:isa nel coordina~
mento de'i trasporti, integrando la rotaia con
la strada senza sovrapposizione e assumendo
la gestione di'retta deHe ferrovie così dette
secondarie con urgenza, la dove eSlse rappre~
sentano un elemento fondamentale deU'econo~
mia regiona,le, come pe'r la Sardegna.

Elemento concreto di questo ll1:Uovoindi,rizzo
deve e,ssere unia diversa impostazione del bi~
lancio ferroviario che deve essere sens:ibile alle
E:siglenze del pubblico, rivolto aWadeguamento
dei mezzi e dei ,s,istemi di attuazione del traf~
fico, :senza indulgere a concezioni contrarie a,gli
interes,gi ferroviwri. Difendere le ferroviie sli~
gnifica mettere in luce il vero rendiconto di
gestione, diminuire i costi di esercizio uti1iz~
zando ,l;e ris'Or!sle deUa teenica e non gra.vando
sul personale; bisogna dare tJ;anquillità ai
ferrovieri ri,solvendo i 10'1"0,problemi. N on è

nell'interesse del Paese mantell1l8De uno stato di
permanente tenlSione tra la direzione, il Mini~

stel'o ed i dipendenti.
I ferrovieri halnnlo dimostrato d:i essere at~

taccati e di compiere il loro dovere, di SlapeI'
valutare la funzione sociale politica che e,s,s,i
hanno.

Se voi rispetterete II:a 10'1'0 libertà di eitta~
din:i e di lavoratori andando incontro ai: l'Oro
modesti e giusti postula:ti, cerciando la eoll1abo~
razione delle organizzazioni rappr1esentative
che essi Isi sono date, avrete assi:curarto l'el€~
mento fondamentale per il buon andamento
dell'importante settore dei trasporti. (Vivi ap~
plausi dalla sinistra).

PRESIDENTE. È is.critto. a pa,rlare Ìil' se.:.
natore SpaIlicci. N e ha faeOlltà.

SP ALLICCI. Onorevole Presidente, onorevoli
senatori non mi laslceròtentar,e dalla sugge~
stione di inserire dei problemi di carattere lo..;
eale in un dibattito di cwrattere generarle qua:le
è quello iSul bilancio di previsione di ques,to
Minisrte,ro dei trasiportÌi. N on vi paI'llerò quindi
di un .argomentiO ehe ISitavia tanto a cuore al
coll1ega e amico M.acreH:i, oggi palss.ato wl Par~
lamento, e ,che d'altr.a 'parte il Isolerte nostro
relatore, senatore Bui,zza, mi dice eSisere già
superiato: la linea ferroviaria Rimini~San Mar'
rina. Tale realizzazione è subordinata ad ac~
cardi di carattere internazionale fra la piccola
rep.ubbllca del Titano e la Repubblicia Italiana.

V og:1ioinvece mettere a fuoco tre argomenti
ohemi sembraniO di note'vole interesse: :il pri~
ma riguarda Le crussette di: medicina,li sui tre~
ni, il is,e'condole pensioni ai ferrovieri, il terzo
i carteUiindicatori nelrlesrtazion:i.

Accenno breVlemente, perohè hoprome:Siso di
eSSieDe molto laconica, al primo di questi ar~
gomenti: le cassette di medicinali nei treni. Io
mi sono trovato varie volte ~ e iFar'gomento
purtroppo è di palpitante attualità per il tri~
ste evento che è capitato qu,a1che minuto fa in
questa Aula ~ mi sono trovato come medica
ad ess,ereGhiamato d'urgenza dal calpotreno ()

dal controllore ad apprestaire le cure d'urgenza
ad un viaggiatore colto da indisposizione. Quan~
do la cassetta

.

dei medicinali era neNo stesso
scompartimento la cosa era possibile, cioè s,i
potev.aaprire la caJslsetta,che era ben chi usa
e piombata, dovendo essere aperta soltanto sot,.
to la respansahHità di un medico, come mi a,s~
sicurava il capotreno o il personale viaggiante.
E, una volta aperta la cassetta mi sono tro~
vato varie volte a constatare che c'era la fia~
letta e mancava la siringa, per esempio. Orla,
se per caso avviene ~ e può avvenire le tante
e tante volte ~ che non vi sia un medico men"
tre il treno è incorsa, chi è che può soccor"

l'ere il via,ggiatore colto da improvviso, ma~
lore? Perchè, pens:avo, ,al controllolle o a quelil:i
che si chiama,no «puJi:tori viaggianti» ~ io
non lo sapevo, ma ,c'è anche questai categoria
di dipendenti ferroviari, che SiOnostati ridotti
notevolmente e si trovano solo nei rapidi Mi~
lano~Roma o 'Mil:ano~Napo1i ~ perchè, d'ac~
cardo con :1'Alto Commi,sls,ario per la sanità, non
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si potrebbe far seguire aJ costoro un piccolo
corso d'istruzione infermieristica, in modo che
anch'essi possano adoperare una siringa e fare
una iniezione di olio canfo:rato, per esempio,
quando il caso lo suggerisca?

Ad ogni modo è neceissario provvedere a
tutto questo, e soprattutto provvedere a che
siano e:Dficiernti e su f'ficient i quei medicinali
che Isono contenuti nelle cassette.

E passoa,ll'altro problema, quello dene pen~
siOini, che non è di esdusiva competenza del
Ministero dei trasporti, ,poichè n:aturalmente
esu:la dai suoi limiti per comprendere il campo
di tutti i dipendenti stalta!l'i. Perchè le pensioni
non sono erogate a tempo opportuno, quando
òfinito 10 stato di servizio, quando si entra cioè
nel periodo di quiescenza? Perchè non ,si prov~
vede, per esempio, a distanza di un quinquen~
nioda quel periodo, in mO'do da fare tutti i
controlli necessari per darie, ma,gari anche con
una certa solennità, a,l funzionar:iOi, aH'ope--
raio, all'impiegato come ohe. sia, al dipendente
ferroviere, iJ libretto di pensione, ed anche il
mandato per poterlo riscuo'tere mensilmente
e non cOincedergli S,OIIOiquakhe anticipO' insuf~
ficientee parlo nella umiliazione di, andare a
questuare elemosinando a destra o !sinistra per
poter sbarcare il lunario?

Ultima cos:a: cartelli indica,tori neUe s:ta,..
ziOini. Vi parrà una minuzia. Qui sono sltati
trattati indubbiamente argomenti di più no~
tevole importanza.. Eppure credO' che questi
carteillli che indicano il nome delilia, !staQ;ione
abbi:ano una notevole importanza, e non solo
per quel che riguarda il turista forestiero, il
quale, verso nottle o anche <di giorno, può non
vedere il nome della stazione, perchè mOllte
volte questi cartelli sono nascosti sotto valan~
ghe di cartelloni pubblicitari esi trovano nelle
pareti lateraIì della stazione (e non sempre ben
decifrabili) piuttosto che nella facciata e, men~
tre il treno passa rapido, non è possibile leg~
gerli; e quando si ferma in una stazione, il
rumore ,dei freni soverchia la voce del con~
trollore che pure grida alto il nome della
stazione. Perchè aHara non meUer'le, sia di
giorno che di notte, una illuminazione al neon
in modo che tutti i nomi delle stazioni pOSis:ano
essere, ben visibili ai viaggiatori?

Vorrei anche, poichè mi sembra di una certa
importanz'a per la media dei via,ggiatori che
non sono forniti di una cultura sufficiente,

I

I

analogamente a quanto succede nelle stra,de
carrozzahili, che i fiumi che attraversiamo fOls~
sey'O muniti di una indicazione, in modo che,
correndo attraverso la pianura padana o la~
ziale, si pO!ssa vedere, per esempio, quale è
il Tevere e quale il Po. Io mi sono sentito in~
fatti molte vO!lte chiedere da qualche fOlre~
stiero: «che lago è questo'!» quando si pas~
'slava alccanto allo specchio azzurrino del TY!a~
simeno, .8 c'era quaI'che italiano purtroppo che
non ne sapeva neanche lui il nome. Per cui
credo che non sia completame:nte fuo,ri luogo
richiamare l'attenzione d'el Ministro anche SU
questo punto, che non sembra una cosa tra~
scurahile. Indubbiamente domani sarà neces~
sario qualche cosa di più, perchè l'aviazione
vorrà delle indicazioni gigantelsche per gli
aere,i che passano alti nei nostri cieli, ma sa~
rebbe preferibile, piuttosto che una inidica~
zione, per esempio, di un dentrifricio, di un
profumo o, putaca!so, dell'ultima migliore cre~
ma per la pelle, una indicazione sulle :mura del
castello che si scorge passando oppure del
paesino appollai:ato sopra un monte.

Valga almeno un cenno fugace che segnaH
i tesori nascosti, i monumenti d"arte e di sto~
ria, le memorie di questo nostro vario e, al~
meno in questo, ricco paese, ignoti ai più sia
per ignoranza sia per' stolida indifferenza per
cui s,i passa sui ponti del M etauro, delil' Arno,
del Tieino, diel Piave come su di un qualunque
fiume che trascini !le sue acque al mare. Gono~
scere vuoI dir:e apprezzare, e apprezza,re vuoI
dire amare. (Vivi applausi).

PRESIDENTE. È iscritto a parlare il se-
natore Gerabona. N e ha facoltà.

CERABONA. Onorevole Presidente, d!eside~
ro raccogliere il monito che mi è isembrato ve-
nire daHa parola suaa:llorchè ieri sera all'ini~
zio ,della discussione :annunciò che vi ,erano ben
12 i:scritti. Io sono il tredicesimo, ragione per
la quale cercherò di essere il più breve pos~
sibile.

PRESIDENTE. Ve ne sono altri undici.

CERABONA. Per venirle incontro ridurrò
ancora di più ile mie modeste parole.

Veramente i bilanci ad un certo momento
potrebbero anche dichiam,rsi saturi di discus~
sione perchè la materia sulla quale si discute
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è a:ppresada tutti, specie quando si tratta di
questioni di indole gene'rale. Hanno p:arlato
va,ri, oratori, abbiamo ascaltata, per esempiO',

Massini che è uno dei competenti in materia,
che ha precisato vari punti che bisognerà tener
presenti, anorevole Ministro, perchè incidono
praprio sulla tecnica dei trasporti. la farò po~
chi rili€vi, mantenendomi specialmente sul te-
ma della ricostruzione. Bisogna rico!struire, di~
ceva Massini, dopo un simile dils'astro, dopo
distruzioni veramente lapocal:ittiche. Del resto
non è che rieo:struiscé' ill Ministro; i grandi ri..;

costruttori delle ferr'avie sono stati i ferrovieri
italiani. Bisogna che il pensiero vada a quei
ferrovieri Ché ho vista lavarare con immenso
entulsiasmo, mettellJdo ,dia parte ogni discus~
sione, e dando vita 'a quell'ai ricostruzione, che
poi non è stata proseguita. Se per ricostruzione
si intende metterle a pOSitO le rotaie divelte o
i ponti distrutti, questa rko!struz:ione: 1'abbia~
ma fatta noi, l'hanno faJtta i Ministri che'
sono venuti dopo di me, dando 'agli italiani
la possibilità di poter riprendere a spostarsi
da una città all'altra. Ma, se per ricostruzione
bisogna intendereill rifacimento di quanto fu
distrutto, non solo, mR il rimodernamento, la
vita delle comunicazioni, la politica dei tra~
trasporti, questo non vi è stato, e non si vede
ancara.

In un primo momenta bisagnava ricolstruire
comunque, gli alleati premevano perchè fos~
sera :soilIec:itamente riattalte 'lie' linee per per~
mettere aNe truppe di paissare, le po.palaziani
erano segregate e divise. E fu fatto quanto più
si pO'tè. Non bisagna sattavalutare il valare
degli uomini delle fer:ravieitaliane, agnuno dei

.

qua,li è stato un artefice della ricos,truzione.

Ma, dapo questa, il Mini,stero avrebbe dovuto
formulare un politica dei trasporti. Disgrazila
aveva voluto che tutta foslse stata distrutto,
ma questa disgrazia avrebbe potuto essere il
fila di speranza che si fasse penlsata a ca~

struire con una visio.ne larga della palihca dei
trasparti. Ma nan si è fatta che un po' di
politica di faccia,ta: molti marmi, in alcune

stalzioni, che mi ricordano fatografie di altri
tempi. Ma oltre la palitkla di facciata, che cOlsa
si è fatto, ad esempiO', per l'Itali.a del sud, per
j] MezzogiornO' d'Italia? Dite che è la vostra
passiane, che è .la passiane di tutti, ma in
realtà il Mezzagio.rno è diventwto quellla tale

bandiera che quando non ,si ha altro da dire
si sventala per atte nere glia:pplausi.

Eissenzialmente per il Me:zzagiarno nan si è
fatto nU'Ua; si sono lasciate le cOlsecarne stava~
n.o. È ve:ramente un cattiva destina per iI Mez~
zagiorno. Lei, signal' Presidente, che è casi col~

tO' in materia Ietteraria e starica, mi potrà ri~
spandere se non affermo ,il vera. LI Mezzagiar~
no fu il primo ad inaugurare la prima ferro~
vila. Anche Cavour sc6sse, in un articalo: il
M1ezzagiorna d'Italia è il primo ad avere le
ferrovie: e no.i cominciamo. s.ola ora a farne in
Piemante.

Si dice: i primi saranno gli ultimi, edin~
fatti siamO' gli ultimi. N eHa BasÌil!Ìcata, dove
sano nato, in un piccaila vi1llaggio, in una sper-
duta gala dei manti Iucani, vi sono anco.ra
ferrtovie presisochè borbaniche. Nel 1880 furono
inaugurati due trancani a scartamento ardi~
nario, e pai più nulla!

Nai dell'Italia meridionale ,siamo fatti casi,
se ci danno un pizzico. di qualcosal, dkiamo:
potev.amo. anche non averla! ma dò, nella
ve:cchia BasHicata, nan in questa rilsarta,
palpitante di nuave e fresche energie:: que-
sta vuole le ferrovie, illustre Ministro, e se
lei verrà in BasHic:ata, si 'accorgerà di non
potersi muavere, se non can grave di,sagio.
Il Mezzogimno è il ripo.stiglio dene rOlbe vec~
chie; si viaggia .in vlagani superclassati ed in~
decenti, (le IIIdiventano II) e casi in Basi1i~
cata, in CaIabria, in Salrdegna. Des,iderereil che

I tutti i senato.ri venissero neI Sud ed alIo.ra
tutti vaterebbera contrO' il Minilstro dei tra~
sporti. Perchè non si è fatta qu:ruIlCosaanche
per nai? Abbiamo chiesta 1'eilettri'ficazione del~
la ferravia. Battip'alglia~Metaponto~ Patenza~ Ta~
ranta, ma non è stata cancessa. Uelettr:ifi.c:a~
zioneera stata decretata dal Governo, nel 1919,
ma :nan si el:e:ttriiìcò. Venne il falsdsmo., e per
ragioni stra,tegiche ad altre mgioni, incamin~
ciò 1'elettri'ficaziane sul tratto Battipaglia~ Me~
taJpo.nto.~TarantO'. PO'i i lavori furono sospelsL
Nel dopoguerra, quandO' si ripamlò deI prable~
ma dE11Mezzagiorno, essendO' Ministrodiei tria~
sporti l'o.narevole Ferrari, questi disse, con
la sua lealtà e con la sua sincerità meravi~
gliosa : è naturale che deve rinascere, con
questi precedenti, davete avere l'elettr:iiìcalZio-
ne. Ed il capO' dipartimentO', .un dilstinto fun~
zianaria, assicurò che il Gaverna tra breve tem~
p.o avr'ebbe dato l'elettrificaziane delira linea



Senato della Repubblica ~ 577 ~

30 SETTEMBRE 1953

II Legislatura

DISCUSSIONIXXI SEDUTA

Ba.ttipag1Ea~Met3lponto. Tutti aspettalVano, ma
non venne. Vennero invece le parole del Mini~
stro COl'bellini il quale forse non ha molta
simpatia per quel'la località.

Per quanto negli ambienti miniisteriali lo
chiamassero il Ministro volante per esprime~
re il suo dinamismo, di cui nessuno può dubi~
tare, pure per la Basilicata ha avuto un po'
di antipatia, dato che ha ostacolato (ma adesso
cr.edo che non la ostacoli più) la costruzione di
quella linea.

CORBELLINL Avevamo altre linee da fare"

a11O'ra (Commenti dalla sinistra). Si doveva pelJ1~
sare all'elettrificazione della N apoli~Reggio.

CERABON A. Comunque, Iprovvedeteadesso
a que:st'elettrificazione; nni si.amo abituati ad
aspettare; i nostri nonni ci tramandano ancora,
flOrse, qualche spe:ranza da Icoltivare. Ebbene,
asp!etteremo, ma che questa linea si.a elettri~
ficata, perchè è telcnicamente necessarlia, so~
cialmente ed economicamente indispens.abile,
e se vogliamo esprimerci con una parola che
forse adesso non vale più, stI1ate1gicamente 0'P~
portuna.

Questa elettrifilcazione serve ad unire tre
rregioni: la PugEa, 'la Calabria e :la Campania,
serv.irebbe a trasport8ire queUe tali primizie
che nel commercio lestero sono fonte di lucra,
anzichè farIe malrcire, migliarerehbe le con~
dizioni dei contadini, dei la:vorataried anche
dei riechi proprietalri. Perchè non si e~ettrifica
questa linea? Elcca la dmnamda che rivolgo an~
cora una volta, e sulla quale insistiamo. Allor~
chè a Potenza vi fu un convegno di tutte le
Camer~ di commercio del Sud, iClO.nvlegnoa cui
}'onoreval,e CorbeUini non partecipò, peirchè
occupato, il vice Presidente del Consiglio, Mi~
nistraper i'l MezzogiO'rno promise l'ielettrifi~
cazione di que1:la linea. Anzi disse una cosa
scherzasa per 'l'anorevole Corbe'llini: «Il'onore~
vole CorbeIlini llion ,ei faccia la nota della la~
vandaia », riferendosi alla questione economica.
Egli disse: dovete avere questa linea perchè
vi spetta, è una necessità. Cornee perchè non
si è pat.uta manten1ere quella promessa? Io mi
auguro che i,l Ministro metridilonale Ma:ttare'Ha,
che sa le sofferenze dei meridionali, provveda
il più ipresto ,possibile.

Voi (rivolgendosi al Ministro), che ,silete me~
ridionale,dovete lasciare scritto che, dopo tanti

ost.acoli, ,avete potuto concedere 'l'eJlettrifiJea~
zione de'Ha ferrovia.

V o~lio parIarle deUe fe,rrov,ie indiispensabiili
pelr la provincia di Matera. Mi sentirò ,dir'e
che per le castruzioni è competenza del Mini~
stero dei lavori pubblici .edia non ,~hiede'ròa;l
Min,istro di pronunciar1si in materia. Ma posso
almenO', pe'r ora, chiedervi di ,attuare lo scar~
tamento norma'le sulla Bari~Mate!ra~MO'ntalba~
na? Quella ferraviaera ,stata ,costiruita per es~
sere trasformata a scartamento nw'maile.

La 'provinc;'iadi Mate1r'a ha 3442 kmq., è una
pravincia prO'gredita, per eoscieinza, pier in~
teliletto, per fervore di lavoro, è f'erti:le, s,i 'chia~
ma il granaio della Basilicata per la sua pro~
duzione di grwno e di cereali, ~ ne. potrebbe
esportare in quantità rilevante, ma stenta, per
la mancanza di .un adeguato Iservizio fey,rovia~
l'io. 3442 kmq. serviti da 186 kID. di ferrovia,
dei quaE 96 a scartamento ordina:rio, e 90 di
ferrovie secondarie. E Matera è capoluogo di
Provincia.

Scorrendo i resaconti degli anni passati ho
trovato ,che ill senatore GencO' affe'rmòche an~
che Nuoro manca di ferrovia. Ma che siglli~
fica? Mat!era è una città popolosa, progredita...

Annuncio della morte del senatore Grazi.

(Segue CERABONA). Onorevole Presiden~
te,mi giunge una doIorosa notizia, C'hle nnn
so se posso annunciare io, dato che questo è
dovuto a lei, che ri,veste una casì alta c3Jrica.
Mi sicamunica ,che i,l callega Grlazi è morto.
(ll Presidente si leva in piedi s'eguito da tutta
l'Assemblea, dal Governo, dai giornalisti della
tribuna stampa e dal pubblico delle tribune).
La dolorosa notizia mi fa interrompere il mio
dire, e la commoziane mi vince.

PRESIDENTE. Onorevoli coHeghi, la femle
notizia comunicata: .dal senatore Gerahona a,d~
do'lara profondamente il Senato.

TaIga la seduta in segno di lutto. Il Senato
è convocato per domani a1'le nre 16, con lo
stesso ordine del giorno.

La seduta è tolta alle ore 19,15.

Dott. MARlO ISGRÒ

Direttore deU'Ufficio Resoconti


