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Lo seduta e aperta alle ore 10.

Sulla lettura de! processo verbale.

PRESIDENTE. Informo il Senato che nella
seduta odierna antimeridiana non si dara let-
-tura del processo verbale della precedente se-

duta pomeridiana perché, in conformita della
prassi gia seguita nel corso deila prima legisla-
tura, si dara lettura del processi verbali delle
sedute antimeridiane nelle successive sedute
antimeridiane, dei processi verbali delie se-
dute pomeridiane nelle sedute pomeridiane e
dei processi verbali delle eventuali sedute not-

“turne nelle sedute notturne.

Congedi.

PRESIDENTE. Ha chiesto congedo il se-
natore Cenini per giorni 2.

"Non essendovi osservazioni, questo congedo
si intende‘ concesso,

Seguito della discussione e approvazione del
disegno di legge: « Stato di previsione della
spesa del Ministero dei trasporti per I’esercizio
finanziario dal 1" luglio 1953 al 30 giugno
1954 » (N. 20).

PRESIDENTE. I’ordine del giorno reca il
seguito della discussione del disegno di legge:
« Stato di previsione della spesa del Ministero
dei trasporti per l'esercizio finanziario dal 1°
luglio 1953 al 30 giugno 1954 ».

Ha facoltad di parlare I"onorevole Ministro
dei trasporti.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Ono-
revole signor Presidente, onorevoli senatori, in
quest’aula i problemi dell’ Amministrazione del
trasporti, come del resto tutti quelli che inte-
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ressano le Amministrazioni dello Stato, hanno
costantemente avuto una eco profonda e sono
stati pitt volte sottoposti a penetranti esami.
Da essi sono sempre derivati autorevoli e pre-
ziosl suggerimenti e consigli che hanno costi-
tuito la valida base per la definizione delle di-
rettive dell’attivita amministrativa. £ avendo
presente questa funzione e rendendo ad essa il
- piu alto ossequio che mi accingo a concludere
la discussione sul bilancio del Ministero dei tra-
sporti per I'esercizio 1953-54, seguendo "'ordine
che suggerisce la ripartizione della sua attivita
nei due rami fondamentali dei trasporti su
strada e su rotaia, ai quali accede in funzione
ancora di connaturale timidezza, e percio meri-
tevole di maggior attenzione, la navigazione
interna. Queste due distinte branche di attivita
pongono ciascuna nel suo settore problemi di
organizzazione e di funzionamento i quali sono,
specialmente sotto Taspetto ferroviario, cosi
noti nella loro evoluzione storica e nei loro
complessi travagliati aspetti economici che mi
esimerebbero dal dirne approfonditamente, se
non intendessi, attraverso un esame anche fu-
gace di essi, riproporli all’opinione pubblica che
trova il suo veicolo altissimo nell’ Assemblea
alla quale ho Yonore di parlare e nella quale
cosi alto, sereno ed acuto & stato il dibattito
di questi tre giorni.

Per esso mi sia consentito ringraziare vi-
vamente il relatore e gli onorevoli senatori che
vi sono intervenuti.

I Ministero dei trasporti ¢ considerato, e
non soltanto dall’uomo della strada, come un
adulto il quale, non si sa per quale congenita
¢ sopravvenuta anomalia, nella sua figura porti
sU un ampio ed aito busto una piccolissima
testa. Chi si soffermi infatti a considerare
ia struttura della Amministrazione constata
agevolmente e con percezione immediata che
tutto il complesso centrale di codesta branca
fondamentale delle Stato si impernia sulle due
direzioni generali delle ferrovie dello Stato e
della motorizzazione ¢ dei trasporti in conces-
sione, Sicché innanzi alla impressionante, pro-
gredita e progrediente dilatazione periferica
dei servizi, ricorre una. semplice, direi quasi
elementare, strutturazione degli organi diret-
tivi centrali.

La - genesi e le caratteristiche di questa si-
tuazione, e i conseguenti problemi, assumono

un distinto aspetto nei riguardi dei due uffici
generali. ‘

Rispetto alla organizzazione della motorizza-
zione, che é la branca a strutturazione squisi-
tamente ministeriale del dicastero (essendo le
ferrovie inquadrate in una azienda), & da os-
servare che essa ¢ andata sviluppandosi insie-
me con la funzione statale, di importanza vera-
mente enorme, in rapporto ai progressi sem-
pre crescenti del traffico. su strada; ma essa
rimane fondamentalmente un’attivita di pro-
pulsione e di controllo, anche quando si attui
attraverso lo strumento del sistema concessio-
nale. Le sue funzioni hanno avuto alcuni anni
fa una sistemazione it larga e pit organica
nei servizi, che abbisogna ancora di perfezio-
namento e di adeguamento alle complesse at-
tribuzioni. Ed occorre soprattutto che questo
ufficio assuma sempre piu definitamente la
fisionomia di una delle branche del Minisero;
mentre ora lorganizzazione centrale dei tra-
gporti in essa si esaurisce. I problemi del po-
tenziamento ed ancor piu quelll del coordina-
mento dei vari gistemi di trasporto postulano
infatti una nuova strutturazione del Ministero.

Tradizionale e saggiato dall’opinione pubbli-
ca nei suoi diversi aspetti & invece il problema
della struttura dell’ Amministrazione ferrovia-
ria. Esso si alimenta della fondamentale circo-
stanza che la gestione ferroviaria costituisce
un pubblico servizo, cui lo Stato direttamente
attende attraverso un’apposita azienda.

Sarebbe troppo lungo qui, e certamente spro-
porzionato nell’economia della presente espo-
sizione, riandare gli sviluppi della mostra legi-
slazione che portarono alla geéstione di Stato;
ma non posso non ribadire Paffermazione che
Vorganizzazione dei trasporti ferroviari, per
importanza che essi hanno nella vita del Pae-
se e per il peso e lincidenza che esercitano
nella sua economia, non pud assolutamente con-
siderarsi avulsa dall’organizzazione statale. E
basterebbe, .a giustificarla, I'esigenza, piu che
sociale, umana, di collegare con i centri di vita
le zone piu lontane e disagiate del territorio
nazionale, in conseguenza di un alto prin-
cipio di giustizia per il quale il servizio, cui
& possibile attendere col contributo delle in-
genti risorse ricavate dal tributi imposti a tutti
1 cittadini, deve essere destinato ai bisogni di
questi, fin quanto possibile, senza differenzia-
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zione, onde nei limiti delle possibilita tecniche
ed economiche il mezzo i comunicazione rie-
sca utile a tutti e nella stessa misura.

E non sottolineo le esigenze che la unitaria
gestione statale puo realizzare, poicheé essa sola
rende possibile 1a normalizzazione delle carat-
teristiche tecniche e la regolamentazione della
distribuzione del servizio nel territorio, per cui
lutilitd del servizio viene diffusa e conseguita
al massimo. Emergono da cio le cause che giu-
stificano 1a necessaria gestione statale del ser-
vizio ferroviario, rispetto alla gestione rimes-
sa all’iniziativa privata, poiché questa ubbidi-
sce alla legge della convenienza economica, fon-
data sul principic della domanda e dell’offerta,
e le finalitad sociali e politiche potrebbero essers
e sarebbero in ogni caso condizionats alla esi-
stenza di un margine di utilita del privato.

Questa premessa, materiata di rilievi di ele
mentare evidenza non ho voluto omettere, poi-
cheé essa spiega come il problema delia gestione
ferroviaria non pud essere impostato e valu-
tato secondo criteri inerenti ad una organizza-
zione economica privata, ma deve, all’opposto,
considerarsi alla stregua dei concetti che carat-
terizzano una impresa pubblica di alta finalita
politica e sociale oltre che economica.

Appaiono cosi segnati, direi naturalmente,
i limiti entro 1 quali si pone, anzi si deve porre,
il problema cosi largamente diffuso, ma forse
non da tutti impostato nelle sue giuste linee,
della riforma strutturale dell’amministrazione
delle Ferrovie.

Non potendosi, né dovendosi negare la ne-
cesgitd, dell’inserimento nell’ambito dell’ammi-
nistrazione statale della gestione ferroviaria,
tutti 1 mezzi debbono essere avvisati affinche
Vorganizzazione assuma, in una sistemazione
che ne assicuri piu darga autonomia funzio-
nale, quelle caratteristiche di semplicita e di
snellezza che scno proprie delle aziende a tipo
industriale, per modo che ne sia reso sempre
adeguatoe il funzionamento alle esigenze del ser-
vizio, sia esaltato il sensc della determina-
zione individuale, sia operato un opportuno
decentramento di funzioni, senza pregiudizio
dell’unita di indirizzo; siano apportate sem-
plificaz’ont alla stessa gestione contabile, sal-
vaguardata sempre lesigenza di assicurare il
retto impiego del pubblico denaro.

Di questi problemi si sta occupando una ap-
posita Commissione presieduta dal consigliere

di Stato Berretti, nominata dal mio predeces-
gsore, onorevole Malvestiti, con "il quale ho
avuto modo di collaborare per lungo tempo,
in piena e fraterna intesa. Confido che i lavori
possano essere, fra non molto, conclusi, in
modo da offrire la base per gli opportuni prov-
vedimenti di iniziativa del Governo.

Tale Commissione si sta occupando anche
dell’altro problema relativo allo stato giuridico
ed al trattamento economico del personale fer-
roviario, problema che ¢ strettamente connesso,
nella sua definitiva ed organica soluzione, a
quello della riforma strutturale dell’azienda.
81 avvieranno prossimamente contatti fra la
Commissione ¢ i rappresentanti delle organiz-
zazioni sindacali e sono certo che ne scaturira
una proficua collaborazione che potrd contri-
buire non soltanto alla rapida definizione dei
lavori, ma anche a mettere a punto, col con-
tributo dei direlti intersssati, le delicate que-
stioni relative allo status del personale. ,

E stato ben detto che le fervovie, dopo gli
eserciti, sono 2 furono il primo esempio di
aziende in cui vengono utilizzati insieme uomi-
ni‘e strumenti in una armonica e compiuta fu-
gione, per il perseguimento di una finalitd uni-
taria. Il personale ferroviario, come ho potuto
da tempo ormai lungo personalmente consta-
tare, costituisce una categoria di benemeriti
collaboratori dell’amministrazione; per la pre-
parazione, per il senso di attaccamento al
dovere, per la passione che porta all’adem-
pimento «del servizio e per 'amore che nutre
per la sua ferrovia, esso € pienamente all’al-
tezza dei compiti affidatigli. Ben so, e tutti
sanno, che esgo soffre di acute difficoltd, anche
in dipendenza della delicatezza ¢ della parti-
colare gravositd dsl servizio e delle esigenze
di sicurezza dell’esercizio, cui il pubblico affida
non solo i suoi beni ma anche la sua stessa in-
‘columita.,

Desidero qui affermare che il Ministero fara
tutto quello che & nelle sue possibilita per ga-
rantire nel miglior modo, pur nei limiti impo-
sti dalla situazione del bilancio, il soddisfaci-
mento di queste esigenze. »

I’ Amministrazione sta facendo in questi
giorni diegli sforzi in aggiunta a quelli fatti in
passato per risolvere alcuni problemi di carat-
tere particolare. Ad essi intendo dedicare tutta
la mia buona volonta ed ogni mia forza.
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A parte il compimento del lavoro di fondo,
come ho accénnato, ora allo studio della com-
missione Berruti, desidero asgicurare il perso-
nale che ho riservato ¢ continuero a riservare
al mio personale esame tutti gli speciali proble-
mi che lo concernono, anchi se non direttamen-
te connessi con le modifiche strutturali del-
I’Azienda. Sono sicuro che questa buona volon-
td sard valutata in quello che essa vuole espri-
mere ¢ significare e spero si vorrad considerare
come le giuste aspirazioni del personale ferro-
viario sono avvertite come esigenze proprie del-
lamministrazions, perché niente giova all’in-
teresse del buon servizio, scopo della comune
atbtivitd, ed in un settore tanto delicato e vitale,
quanto il poter lavorare in una atmosfera di se-
renita. K se limiti, talora oggettivamente inva-
licabili sono posti a questa tendenza, tanto
maggiori sono le possibilitd di successo quanto
piu lo sforzo sia accompagnato dalla recipro-
ca comprensione, pit meritoria quanto piu fidu-
ciosa. K lattesa non puo essere delusa, soprat-
tutto se si sapranno evitare turbamenti nel ser-
vizio e dispersioni di beni, che rendercbbero

pit difficile la realizzazione delle aspettative.

E perché la schiarita, cui ha fatto cenno il
senatore Massini, si trasformi in bel tempo,
posso assicurare che certamente non manchera
la mia buona volonta.

Delineato melle sue linee fondamentali il
programma attinente alla struttura e al per-
sonale dell’ Amministrazione, ¢ opportuna qual-
che considerazione circa la produtbtivita del-
I’Azienda, la quale in definitiva riassume 1 ter-
mini ohiettivi che in gran parte condizionano

la possibilita della soluzione dei problemi in -
esame. Chiedo scusa al Senato se sono costrietto

a richiamare molti dati che renderanno forse
arida questa mia espogizione.

Con soddisfazione dichiaro che i dati relativi
al traffico dei viaggiatori sono in prograssivo
miglioramento: «dai 167 milioni dell’esercizio
1938-39 il numero dei viaggiatori trasportati
si & elevato a circa 380 milioni mell’esercizio
1952-53 e si prevede che si raggiungeranno i
390 milioni mel corrente esercizio 1953-54, con
un aumento rispetto all’anteguerra del 133 per
cento. Anche nei viaggiatori-chilometro l'au-
mento ¢ rilevante, seppure inferiore, in quanto
si aggira sul 90 per cento rispetto all’anteguer-
ra: dagli 11 miliardi e 772 milioni di viag-

giatori-chilometro dell’esercizio 1938-39 si @
giunti ai 22 miliardi nell’esercizio 1952-53 e si
spera di superare i 22 miliardi e 500 milioni
nel corrente esercizio 1953-64, scontando sol-
tanto U'incremiento annuo normaie. I treni-Km.
e gl assi-Km. viaggiatori sono aumentati del
10 per cento circa; il che dimostra il migliore
e piu intenso sfruttamento dei mezzi rispetto
all’anteguerra. Circostanza questa che postula
pit onerosi problemi di manutenzione e che
comunque impone la urgenza di programmi di
ampliamento del parco rotabile,

11 traffico merei invece non ha raggiunto nel
quantitative l'entitd anteguerra, menire nelle
tonnellate-Km. ricorre un lieve miglioramento
rispefto al 1938-39, da ascrivere a maggiore
percorrenza media.

Dal 1951-52 questo traffico tende a stabiliz-
zarsi sui 12 milioni di tonnellate-Km.; le pre-
stazioni d’esercizio intorno ai 2.300 milioni assi-
Km. e ai 51-52 milioni di treni-Km. pler anno
finanziario.

1 prodotti del traffico per l'esercizio 1952-53
ammontano a circa 179 miliardi; nel preven-
tivo 1953-54 tali prodotti sono previsti in 193
miliardi con un aumento di oltre 14 miliardi
rispetto al consuntivo. L’incremento normale
dei prodotti verificatosi nel 1952-53 puo valu-
tarsi mediamente tra il 8 e il 4 per cento; il get-
tito complessivo dei prodotti dovrebbe quindi
toccare i 188 miliardi, & i soddisfacenti risul-
tati dei primi due mesi di questo esercizio auto-
rizzano a sperare che i risultati consuntivi non
saranno lontani dalle previgioni.

Le cifre documentano chiaramente ’alto gra-
do di efficienza dell’Azienda e i progressi da
essa realizzati dall’anteguerra ad oggi. Ma a
questo sviluppo dell’entita del traffico non ha
corrisposto pero un aumento dell’introito.

E ormai acquisita nella tradizione, non sol-
tanto della vita parlamentare, la constata-
zione del deficit ferroviario. Su questo punio
mi sia consentita una franca precisa,ziolle,
Come gli altri, anche il presente bilancio, non
chiude in pareggio; pareggio che viene consi-
derato dalla pubblica opinione come un mi-
raggio non realizzabile, ma verso cui & neces-
sario muoversi con passo deciso anche se, ne-
cessariamente, graduale e non rapido.

Come risulta dalla esposizione delle cifre, il
disavanzo sul preventivo & di 47 miliardi 727,15
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milioni. In proposito debbo assicurare %omo-
revole relatore Buizza, il quale non ha nascosto
le sue precccupazioni sull’entita dell’attuale di-
savanzo che eccede di 18 miliardi quello accer-
tato per lesercizio 1952-53. Tale ultimo disa-
vanzo sard perd integrato da una nota di va-
riazione pendente in questo momento davanti
allaltra Camera. Infatti i1 disavanzo previsto
nello stato di previsione orignario per leser-
cizio 1952-53, di miliardi 36 ¢ 828 milioni, non
comprendeva la spesa per il miglicramento del
trattamento economico del personale, portato
dalla legge 8 aprile 1952, n. 212, il cui onere,
compreso 'aumento delle pensioni, ¢ risultato
di 14 milardi e 715 milioni. Lo stato di pre-
visione per Vesercizio 1953-54 tiene conto in-
vece di questo maggior onere.

Reputo doveroso' richiamare attenzione del
Senato sul fatto che tale situazione & da ascri-
vere a circostanze che non possono essere ri-
condotte a ragioni di disfunzione tecnica ed
organizzativa dell’esercizio. & noto, ed all’inizio
di queste congiderazioni & stato gia richiamato,
it complesso delle prestazioni svolte dalle fer-
rovie per il raggiungimento di finalitd di carat-
tere sociale, che rende quindi mnecessaria una
indipendenza dall’osservanza della legge del tor-
naconto economico; giustificato da molti 'adem-
pimento di questi oneri non soltanto dalle fun-
zioni stesse dell’Azienda, in quanto azienda
pubblica, ma anche dal fatto che essa gestisce
un imponente patrimonio collettivo. Basti pen-
sare alle innumerevoli coppie di treni scarsa-
mente frequentati, specialmente nelle zone piu
povere e depresse, dove perd il servizio deve
essere comungue assicurato perché esso € un
elemento di vita che lo Stato non puo non of-
frire alle sue popolazioni. :

Questo non puod perd, a parer mio, valere
fino al punto da far ritenere apparente il disa-
vanzo.

I minori introiti infatti per effetto delle fa-
cilitazioni extra economiche praticate nelle ta-
riffe o attraverso concessioni speciali si calco-
la dai servizi tecnici a circa 30 miliardi di lire.
Vi sono poi ancora altri oneri non di stretta
pertinenza del bilancio, calcolati a circa 8 mi-
liardi, riguardanti pero, pur sempre, I’Azienda
e il suo personale.

Convengo, comunque, che esigenze di chia-
rezza degli aspetti economici vorrebbero che

I'impegno corrispondente trovasse preciso titolo
ed effettivo riscontro nel bilancio delle Ammi-
nistrazioni interessate, e per esse del Tesoro,
con apposite indicazioni di voci, affinché venga
resa di pubblica ragione questa non {rascura-
bile partita. Lo esige 'opinione pubblica, che
non & portata ad operare discriminazioni e lo
vuole soprattutto il buon nome dell’ammini-
strazione ferroviaria® benemerita anche per
guesto sommesso accollo di-oneri da pochi av-
vertito e valutato.

La ricordata finalitd sociale sta anche alla
base dell’inadeguato aggiornamento delle ta-
riffe che costituisce una delle cause fonda-
mentali, se non la prima, del disavanzo. & stato
di recente dalla stampa soilevato il problema
dell’adeguamento tariffario ¢ da taluno si & ri-
levato, non senza riserve, che il Ministero dei
trasporti ebbe recentemente ad. assumere in
maniera eccessivamente drastica un deciso at-
teggiamento negativo. Mi preme precisare che
in quella sede il Ministero non disconobbe, come
in qguesta non disconosce, importanza e la
gravita del problema; allora rilevo che non era-
no fondate le voci di un « imminente aumento »,
senza che cid possa significare che il problema
non sia e mon rimanga aperto ¢ senza che pos-
sano essere obliterate le esigenze derivanti dal-
le finalitd extra-economiche del servizio.

Ci sono gravi problemi di aiuti a zone geo-
grafiche o a settori economici depressi ed op-
portunita di nen gravare itroppo i bilanci dei
lavoratori che giornalmente viaggiano per ra-
gioni di vita e che non sono stati i non possono
essere ignorati. La necessita e 'importanza del
rilievo di cul innanzi si percepiscono tenendo
presenti le seguenti proposizioni: se si ap-
plicasse al traffico attuale (viaggiatori-chilo-
metro e treni-chilometro 1952-53) una tariffa
pari a 50 volte quella del 1938, anziché quella
vigente, si avrebbe un maggior prodotto di
circa 90 miliardi. \ :

Anche a voler formulare solo I'ipotesi in li-
nea meramente teorica, specie per quanto ri-
guarda il traffico merci, che con detto aumen-
to non potrebbe non subire una assai grave
contrazione, certo € che non sarebbe lontano
il traguardo del pareggio, se si addivenisse ad
una ponderata maggiorazione delle tariffe. N¢
posso omettere di rilevare come il rapporto tra
il livello delle tariffe italiane rispetto a quello
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di buona parte dei Paesi europei, che si pre-
sentava gia in termini sfavorevoli per 1'Italia
nell’anteguerra, si ¢ ulteriormente aggravato
nel dopoguerra.

Nel campo del trasporto merer il ritocco alle
tariffe del febbraio 1952 non ha influito sul
tonnellaggio trasportato. Difatti, nei 12 mesi
successivi all’entrata in vigore del nuovi prez-
zi, contro una lieve diminuzione del 2 per cen-
to circa nel tonnellaggio caricato, si & avuto
un aumento dell’1,40 per cento circa nelle ton-
nellate-chilometre con il risultato di un au-
mento del 4,11 per cento nel prodotto merci
complessivo. Quanto alla situazione e al’an-
damento generale del traffico merci, si pud
dire che in questi ultimi due esercizi 1951-52
e 1952-53 non vi sono stati sensibili varia-
zioni, essendosi aggirato il tonnellaggio sui
42,6-43 milioni di tonnellate e le tonnellate-
chilometro sui 12 miliardi per ogni iesercizio.

Dalla sommaria analisi fin qui condotta dei
gingoli elementi che caratterizzano la situazio-
ne attuale, viene aperta la via all’impostazione
del problema di fondo: quello di una organica
politica dei trasporti ferroviari, Dird in fine
del coordinamento.

T.a premessa politica essenziale della siste-
mazione dovra tenere esatto conto dei limiti
che la funzione sociale puo e deve imporre alla
gestione dei servizi ferroviari. Se € dovere dello
Stato provvedere a fornire di comunicazioni
localita non altrimenti attingibili, si impone
I'esame della opportunitd di lasciare ad altri
mezzi di trasporto, esercitati per conto della
stessa Amministrazione ferroviaria e con ta-
riffe ferroviarie, il servizio, in quelle localita
dove la sostituzione potrebbe essere resa pos-
sibile dalla situazione stradale e nelle quali
il forte deficit ¢ accompagnato dalla mancata
o dalla irrilevante utilizzazione della ferrovia.
Altrimenti il sacrificio del contribuente non
sarebbe accompagnato dalla dovuta e neces-
saria contropartita costituita dal beneficio del-
I'utente. Al taglio dei rami secchi deve essere
accompagnata la graduale ponderata riduzione
degli oneri non strettamente aziendali, fino a
contenerli nello stretto necessario, anzi nell’in-
dispensabile. . "

® da accentuare inoltre la tendenza alla ac-
quisizione dei trasporti soprattutto nel settore
gelle merci, non solo attraverso un sano cri-

terio di tariffe concessionali gia largamente
gsperimentato, ma anche pit perfezionando e
migliorando il servizio col conseguire aumento
della velocita e la consegna a domicilio fanto
del collettame che dei carri completi. Per que-
sto, "Amministrazione dedichera particolare
cura al servizio dei carrelli stradali, il quale per
la sua economicita e sicurezza ha raggiunto
una notevole estensione ¢ pofra ottenere una
maggiore diffusione attraverse l'adozione di
cpportuni congegni tecnico-giuridici. I carrelli
stradali, accanto ai raccordi ferroviari, sono
infatti le propaggini della ferrovia oltre ol
impianti e quindi elementi di notevole valore
nella nuova situazione di concorrenza in cul
essa deve operare ¢ nella guale deve muoversi
con criteri e snellezza di azienda industrialc.
Nel settore viaggiatori lo sforzo dovra essere
proteso verso il miglioramento del servizio.
Per questo occorre portare innanzi il pro-
gramma di elettrificazione delle linee princi-
pali e quello di incrementare il parco delle au-
tomotrici. Il servizio sard reso cosi migliore,
pitt rapido. ed economico. Sommamente utili,
soprattutto, le automotrici per i percorsi brevi,
rer i quali dovra avviarsi un sistema di ser-
vizio che abbia, per il raggiungimento delle
finalita di eui avanti, carattere di stretta ana-
logia con quello tranviario, con sostituzione
quasi integrale della trazione a vapore.

In questo quadro complesso si inserisce il
programma di ricostruzione e di potenzia-

‘mento della rete, che vi & stato illustrato gia

dai miei predecessori e che per una sua prima
parte & in corso di realizzazione. Esso prevede
tna spesa in quattro anni di 160 miliardi, spesa
che si riferisce ad un programma di opere gia
comunicate al Senato e iche rimane ancora
fermo. In proposito mi preme precisare che il
prestito di quaranta miliardi consentito lo
scorso anno dal Parlamento ed effettuato, al
quale ha fatto cenno il senatore Massini, fa
parte di tale programma, costituendone il fi-
nanziamento della prima fase.

In tale programma dei 160 miliardi é compre-
sa la elettrificazione delle linee Milano-Venezia,
Bologna-Padova, Messina-Palermo, Messina-
Catania, Della Messina-Palermo & gia in eser-
cizio il tratto Messina-Sant’Agata, mentre pro-
seguono i lavori per il tratto Sant’Agata-Ter-
mini Imerese. Sono altresi stati iniziati lavori
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in tutte le altre linee, e si puo fondatamente
sperare che delia Bologna-Padova possa en-
trare in esercizio entro il giugno 1954 il trattc
Bologna-Ferrara, mentre entro il dicembre
1954 si conta di fare entrare in esercizio il
tratto Milano-Treviglio-Bergamo della Milano-
Venezia e il tronco Sant’Agata-Militeilo-Ter-
mini Imerese della Messina-Palermo. Tali linee
dovranno essere completate entro quattro anni:
la loro attuazione rappresentera una economia
effettiva di esercizio di poco meno di due mi-
tiardi all’anno.

Nel programma di ulteriore potenziamento
della rete va compresa la elettrificazione della
Torino-Milano, della Pescara-Ancona e della
Sulmona-Pescara, nonche della Voghera-Pia-
cenza, elettrificazione destinata a dare utile e
necessario completamento alle linee esercitate
a trazione elettrica.

Accanto a questo piu vasto piano, riferito a
tutto il territorio nazionale, va collocato il pro-
gramma realizzalbile con i 75 miliardi per 1
potenziamento delle linee dell’ltalia meridio-
nale, da finanziarsi con i fondi della Cassa del
Mezzogiorno, il cui svolgimento & previsto in
cinque esercizi, Su tale fondo sono gia impe-
gnati lavori per un importo di ventidue mi-
liardi.

In proposito non & superfluo ricordare che i
rilievi fatti circa la insufficienza delle linee me-
ridionali sono stati e vengono tenuti presenti
dal’ Amministrazione, e proprio a rimediarli
tende il piano delle opere suddette, delle quali
ricordo solo le principali:

1° Parziale raddoppio, allungamento di bi-

nari, ampliamento del piano stazioni e crea-
zione di nuovi posti di incrocio nella linea Bat-
tipaglia-Reggio Calabria. Tali lavori determi-
neranno l'aumento del 40 per cento dell’at-
tuale potenzialita delle linee.

20 Ammodernamento e potenziamento della
linea Bari-Taranto-Metaponto-Reggio Cala-
bria.

3o Elettrificazione della linea Bari-Foggia-
Pescara.

Il programma e destinate a migliorare sen-
sibilmente le comunicazioni della Sicilia e dellz
regioni meridionali della penisola e a preve-
nire, con provvida tempestivitd, i programmi
di incremento agricolo e industriale del Sud
che il Governo va attuando con organica vi-

sione e con appassionato impegno, specialmen-
te attraverso la Cassa per il Mezzogiorno che
a giusto titolo si ¢ assunto il rilevante onere
del potenziamento delle principali linee ferro-
viarie del Meridione.

Né posso omettere di sottolineare il largo
contributo di lavori che si sta giustamente ero-
gando per la Sicilia in aggiunta a quelli finan-
ziati dalla Cassa per realizzare le atfese elet-
trificazioni avanti cennate: il raddoppio del
binario sui tratti Palermo-Fiumetorto e Cata-
nia-Acquicella e 'ampliamento degli impianti
della stazione di Messina, per fronteggiare le
enormemente accresciute esigenze del traffico
merci.

Sono lieto di comunicare in proposito del
movimento dello Stretto, che fra giorni sara
varata la nuova nave traghetto « Cariddi » to-
talmente ricostruita e potenziata.

Questo programma certamente non esaurisce
quanto potra essere utile e necessario fare per
le linee del Sud, ma oltre ad essere sufficiente
per un potenziamento capace di assolvere con
tranquillita, per molti anni, le esigenze sempre
crescenti del traffico, costituisce tutto cio che
¢ materialmente possibile realizzare nei pros-
simi quattro anni. -

Sarebbe grave lacuna non sottolineare, pri-
ma di porre fine sll’esposizione di queste pro-
gramma di opere, 'acuto problema della ma-
nutenzione, che & da considerare necessario
elemento di conservazione del patrimonio na-
zionale e del miglioramento dei servizi,

Gli oneri relativi si sono di molto aggravati,
poiche, per l'arresto della manutenzione nei
periodi prebellico e bellico, parte degli im-
pianti, alla ripresa del traffico, non si trova-
va piu allo stato di efficienza. Tali circostanze,
con landare deg!i anni, ne hanno aggravato
la situazione generale, di modo che non & piu
differibile la necessita di riportare la manu-
tenzione alle condizoni di efficienza normali.

Superato ormai il periodo, che, per certi
aspetti, mi sia consentito di definire eroico
della prima ricostruzione ferroviaria — alla
quale presiedette con tanto fervore e tanta
specifica competenza il presidente della vostra
Commissione, senatore Corbellini (col quale
pure ho avuto I'onore di collaborare per parec-
chio tempo) — ricostruzione necessariamente
condizionata alla situazione diffusa di emer-
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genza, occorre procedere con ritmo accelerato
alle opere di conservazione nella pit perfetta
efficienza delle strutture e del materiale rota-
bile, per un immediato vantaggic all’esercizio
o per la conservazione di una imponente entita
patrimoniale.

Nel programma dei 160 miliardi sono a tale
fine previste notevoli assegnazioni straordi-
narie,

E tempo di riferire dei problemi piti attuali
che interessano 1 trasporti su strada, con ri-
guardo sia ai trasporti in concessione, sia alla
disciplina della circolazione. ’

Qualche speciale considerazione intendo in-
nanzitutto dedicare alla materia degli autotra-
sporti di linea per viaggiatori, in regime di
concessione.

& doveroso dare atto alla benemerita cate-
goria degli esercenti di tali pubblici servizi, 1
quali, quando la rete ferroviaria e stradale era
in gran parte sconvolta a seguito delle tristi
vicende belliche, seppe disegnare e attuare
linee di comunicazione che, fra~ difficolta e
sacrifici, contribuirono a soddisfare esigenze
e bisogni fondamentali di vita delle popola-
zioni,

Naturalmente la situazione da allora si &
modificata e quelle che potevano apparire solu-
zioni giustificate, in quanto imposte e necessi-
tate dallo stato di emergenza e che talora an-
cora sopravvivono con limitate funzionalita,
vanno ora considerate e riesaminate con cri-
teri di organicitd, e soprattutto avendo pre-
sente la esigenza di una razionale distribuzione
di servizi. Questa ponderata ed obbiettiva va-
lutazione, che non dovra disgiungersi dalla
considerazione delle benemerenze degli eser-
centi, potrd effettuarsi in sede di rilascio delle
concessioni definitive per le quali 1a Direzione
generale sta svolgendo un complesso ed appro-
fondito lavoro.

i potra perseguire, in tal guisa, anche una
finalitd di coordinamento che vorrei definire
interno. In sede di rilascio delle concessioni de-
finitive, conformandosi del resto a concetti
propri dell’istituto concessionale, 1’Ammini-
strazione intende accentuare i suoi poteri per
quanto attiene alla gestione del servizio, per
modo che possa essere costantemente realiz-
zato il soddisfacimento dell’interesse generale,

che costituisce e deve costituire la finalita del
pubblico esercizio.

Queste direttive dovranno essere espressa-
mente tradotte in precetti di legge, ed a tal
fine mi riservo di ribadirle in questi giorni
allapposita Commissione incaricata della ri-
forma della legge 28 settembre 1939, n. 1822,
i-cul lavori spero possano essere conclusi entro
Panno. '

Per mia personale convinzione, confortata
del resto dai risultati della mia quotidiana
esperienza, reputo che il sistema concessionale,
sul quale e fondata la legge 28 settembre 1939,
n. 1822, abbia dato buona prova e meriti di
essere conservato. Conservato del pari deve es-

‘sere il sistema del passaggio dalla concessione

provvisoria alla concessione definitiva ed anzi
ne va sottolineato 'automatismo, sempre che
I"esercente abbia esercitato inappuntabilmente

il servizio. Nel rinnovo della concessione defi-

nitiva non c¢i si dovrebbe discostare dal ecri-
terio della preferenza, a paritd di condizioni
adeguatamente vagliate dalla pubblica ammi-
nistrazione, al precedente concessionario, sem-
pre che nell’esercizio della linea egli abbia
dato prova di idoneita tecnica e di capacita di
organizzazione.

Un punto che dovra essere esaminato con
particolare approfondimento e che rientra nel
criterio del rinvigorimento dei poteri dell’ Am-
ministrazione nei riguardi dei concessionari,
attiene alla possibilita di provvedere, in sede
di rinnovazione della concessione definitiva, a
linee passive che toccano le stesse zone dei ser-
vizi concessi o zone vidine. Si potrebbe in tal
guisa attuare, attraverso una forma limitata di
raggruppamento, una perequazione, la quale,
sempre che non rechi un grave pregiudizio agli
esercentl, penso.sia suscettibile di molti buoni
frutti per le popolazioni e per zone meno ser-
vite. Ed ancora un passo si potrda fare confe-
rendo alla iniziativa dell’ Amministrazione 1'in-
dividuazione e l'assegnazione di taluni servizi
di particolare interesse pubblico. -

Per quanto concerne i trasporti merci & da
porsi in evidenza che la materia che venne a
suo tempo disciplinata con la legge 20 giugno
1935, n. 1849, e da vari decreti ministeriali
esecutivi, & stata negli ultimi mesi riesaminata
e coordinata attraverso i decreti ministeriali

2 agosto 1952 e 16 maggio 1953. Le nuove
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autorizzazioni vengono rilasciate secondo una
particolare procedura che consente sia il sor-
gere di nuove iniziative anche a carattere arti-
giano, sia il potenziamento delle ditte gia eser-
centi, evitando per altro la formazione di si-
tuazioni monopolistiche; merntre viene consen-
tito il normale rinnovo del parco camionistico
da parbe delle ditte gia autorizzate.

~ Comunque, "Amministrazione si riserva di
proporre, ove se ne ravvisi la necessitd, op-
portune riforme e modifiche da apportare alla
legge del 1935 nella parte essenziale e strut-
turale in relazione anche alle esigenze del coor-
dinamento dei trasporti ferroviari,

Un settore nel quale 'Amministrazione por-
ta la sua vigilante premura & quello dell’am-
medernamento, rvichiamato in un ordine del
giorno del senatore Corbellini. I campo del-
Pazione amministrativa al riguardo & stato
segnato dalla legge 2 agosto 1952, n. 124, con-
cernente « provvedimenti per lesercizio e il
potenziamento di ferrovie ed altre linee di tra-
sporto in regime di concessione ».

Come & noto, questa legge che fu approvata
con ampio consenso dal Parlamento, muove dal-
la discriminazione fra linee o gruppi di linee
la cui esistenza ancora ha una giustificazione
economica, e soprattutto sociale e linee che in-
vece possono con successe essere sostituite con
mezzi stradali tecnicamente ed economicamen-
te pit idonel. Non occorre qui insistere sul
punto che la finalita della legge & il risana-
mento finanziario ed, ove occorre, tecnico delle
linee e delle reti capaci di sopravvivere, met-
tendole in condizioni di assolvere equamente
ai compiti cui esse adempiono.

Le attribuzioni dell’Amministrazione non
sono soltanto vaste ma anche difficili ¢ com-
plesse, percheé, come succede per tutte le cose
nuove, i diretti interessati non sono sempre
preparati di fronte alla innovatrice portata
della legge ; onde bene spesso ’Amministrazione
ha dovuto prendere l'iniziativa, suggerendo al-
le aziende temi e soluzioni da sviluppare nelle
proposte e nei progetti esecutivi e collabora
con ess¢ nella revisione delle proposte, per
adeguarle ai criteri applicativi generali e alle
possibilita di finanziamento; onde ne é risul-

- tato un avvicinamento proficuo che, se ha co-.

stituito un aggravio di lavoro veramente no-
tevole, & sperabile sara ricompensato da or-
ganiche e meditate realizzazioni.

Nel quadro di questi orientamenti sono lieto
di comunicare, anche in riferimento alle sol-
iecitazioni contenute nell’ordine del giorno
testé citato dal senatore Corbellini, che il la-
voro € notevolmente avviato e che per la sua
pilt rapida espletazione sono state impartite
precise disposizioni. Posso dire che gid il pro-
blema delle linee secondarie sarde é. all’ordine
del giorno per essere esaminato dall’apposita
Commissione nella sua prossima seduta. I'esa-
me della situazione della linea Roma-Fiuggi
non & pervenuto ancora ad una soluzione con-
creta; I'’Amministrazione peré ha acquisito
tutti gli elementi che caratterizzano il com-
plesso problema.

Qualche considerazione mi pare opportuno
sottoporre al Senato sulle direttive che "Am-
ministrazione intende seguire nell’attuazione .
della legge. Un criterio di massima fondamen-
tale rilievo attiene alla opportunita di prudente
attuazione della sostituzione di linee su rotaie
antieconomiche con servizi stradali a percorso
parallelo, a uguali tariffe, nonche alle altre con-
dizioni stabilite al punto ¢) dell’articolo 1 della
legge. Applicando tale criterio, circa 1.600 chi-
lometri di ferrovie e tramvie extra urbane

- possono essere sostituite, con vantaggio, dai

servizi stradali; La sostituzione di queste linee
e condizione necessaria per realizzare l’ammo-
dernamento delle rimanenti, poiché si. tratta
di linee in condizione di fatiscenza, il cui po-
tenziamento importerebbe una spesa tale da
superare largamente i limiti di impegno sta-
biliti nella legge, e, d’altra parte, molte di
esse, per la vetustad dell’armamento, o del ma-
teriale rotabile o per il deprecato abbandono
della manutenzione potrebbero non offrire le
dovute condizioni di sicurezza. Tengo a sot-
tolineare che la realizzazione di questa diret-
tiva non deve costituire causa di preoccupa-~
zione né per il personale degli impianti even-
tualmente da sostituire, né per gli utenti;
quanto al primo posso con sicura convinzione
affermare che non sard disposta la sostitu-
zione se non previa adozione di- un piano
che consenta di non procedere ad esoneri pri-
ma che il personale abbia maturato il periodo
necessario agii effetti della quiescenza. Per
quanto concerne le esigenze degli utenti, di-

-rettiva vigile e costante dell’Amministrazione

sara quella di tutelare, nei limiti del possibile,
le posizioni precostituite in base all’esercizio
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della ferrovia, assicurando alla gestione auto-
mobilistica le opportune, congrue caratteri-
stiche tecniche ed amministrative rese neces-
sarie dalla circostanza che tali autolinee con-
tinuano le concessioni ferroviarie preesistenti.

Stimo opportunoc aggiungere che I'eventuale
sostituzione dei servizi non dovrebbe essere
limitata al settore viaggiatori; anche 1& dove
sono utenze merci degne di essere soddi-
sfaite con la ferrovia (si tratta di servizi
cumulativi con le Ferrovie dello Stato), il ser-
vizio ‘con carrelli trasbordatori varra a man-
tenere il collegamento ferroviario con la sta-
zione pill prossima.

In sostanza ii Ministero dei trasporti ri-

tiene necessario attuare il previsto, moderato
programme, di sostituzione di talune linee,
tanto pil mnecessario in quanto il compimento
di esso & premessa indispensabile per poter
realizzare solleciti ed efficaci provvedimenti
di ammodernamento per quelle linee ancora
degne di sopravvivere. Questo non significa
superamento della ferrovia per\l’automobile,
perché accanto a questa opera di risanamento
economico e funzionale delle vecchie ferrovie,
anche attraverso sostituzioni, sta il nuovo
programma di ricostruzione e di nuove co-
struzioni richiamato dal senatore Buizza mella
sua relazione, per un ammontare di 29 mi-
liardi 646.325.000.

In proposito mi preme fare due precisazioni:
La costruzione della ferrovia Napoli-Piedimon-
te d’Alife non & compresa nello specchietto di
cui a pagina 5 della relazione, in quanto in
essa sono iscritte solo le ferrovie finanziate
non con leggi che prevedano stanziamenti spe-
cifici, mentre essa trovera collocamento nei
fondi messi a disposizione dal Ministero con
la léegge per 'ammodernamento, nella quale &
considerata per una spesa di 2.900.000.000.
Non c¢’@¢ quindi motivo di allarme per il sena-
tore Bosco.

Ugualmente prive di fondamento sono. Ie
apprensioni del senatore Vaeccaro circa le fer-
rovie Bari-Barletta, Alcantara-Randazzo e
Camignatello-San Giovanni in Fiore. Nel bi-
lancio che discutiamo non. & previsto per esse
alcuna somma, in quanto sono sufficienti per
il loro completamento le somme stanziate nei

. precedenti tre esercizi, che sono ancora dispo-
nibili nella loro integralitad per il pagamento

sotto forma di residui, non essendo stati ope-
rati storni.

Vigile cura ’Amministrazione ha portato e
porta ai problemi della disciplina della circo-
lazione. Tra essi assume particolare importan-
za quello della circolazione dei velocipedi con
motore ausiliario e dei motocicli leggeri. Si é

provveduto a regolarizzare tale circolazione,

sulla quale & stata richiamata 1’attenzione del
Ministero da vari oratori intervenuti nel di-
battito, mediante il rilascio di certificati di
conformith per i primi e I'imposizione dell’ob-
bligo di immatricolazione e della targa per i
motocicli. £ stato possibile cosi disciplinare
la notevole massa di questi piccoli mezzi di
larga, progrediente diffusione, che per la loro
mobilita e per la mancanza di patente da parte
dei conducenti, contribuiscono ad aggravare il
gia difficile traffico della strada, specie nei
grandi centri urbani.

Nel quadro della disciplina della circolazione,
I'’Amministrazione sta attendendo allo studio
del problema relativo alla riduzione dei ru-
mori. La questione é stata esaminata profon-
damente, anche alla luce di sperimentazioni
pratiche, e si & giunti alla determinazione del
rumore massimo ammissibile, determinazione
necessaria ai fini dei provvedimenti da adot-
tare.

Con riguardo alla sicurezza della circo-
lazione & da rilevare che con legge 18 febbraio
1953, n. 243, sono state apportate modifiche
alle norme sui requisiti fisici e psichici neces-
sari per conseguire la patente di guida per
autoveicoli; €& stato stabilito che la patente
per minorati ed invalidi abbia una durata
limitata nel tempo. Si & invece largheggiato
in ordine agli altri requisiti, al fine di con-
sentire il rilascio della patente a larghe ca-
tegorie di cittadini che ne rimanevano escluse,
mentre la patente di guida & oggi notevole
strumento di lavoro.

L’obbligo della patente di guida per moto-
veicoli gid esistente in Italia, venne, com’é
noto, abolito nel 1933. La situazione da allora
& assai mutata, dato il numero sempre cre-
scente dei motoveicoli che, come detto, supera
oggi il milione di unita e dato Vaumento degli
incidenti della strada. Allo scopo di provvedere
alla tutela dell’incolumita nella circolazione, si
é dato impulso allo studio delle cause, alle
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quali sono da attribuire in prevalenza gli in-
cidenti stradali. '

E stato quindi predisposto un apposito prov-
vedimento legislativo, con il quale, semplifi-
candosi notevolmente gli adempimenti cui deb-
bono sottostare gli utenti, si dettano quelle
prescrizioni ormai da tutti ritenute necessarie
ai fini della sicurezza della circolazione, quali
il minimo di etd per la guida, il numero delle
persone trasportabili, il certificato di abilita-
zione per la guida, ecc.

Di altro importante settore di lavoro, mi
place dare qualche notizia. Si sono iniziati, e
sono in parte verso la fase di definizione, gl
studi, in collaborazione col Ministero dei la-
vori pubblici ed a mezzo di apposite Comitato,
per 'emanazione di un nuovo Codice della stra-
da, risalendo il vigente Codice al 1933 e risui-
tando ormai superate molte delle norme, spe-
cialmente di carattere tecnico, in esso conte-
nute.

Ma poiché & da ritenere che alla promulga-
zione del nuovo Codice stradale non possa ad-
divenirsi che fra molti mesi e appalesandosi
d’altra parte indispensabile ed urgente prov-
vedere all’emanazione di norme che tengano
conto dei progressi della tecnica automobilistica
e delle mutate esigenze dell’automobilismo e
della circolazione stradale, & stato predisposto
un disegno di legge, che viene ora ripresen-
tato al Parlamento, col quale si disciplina, fra
Valtro, la materia relativa alla velocitd mas-
sima ed alla lunghezza massima di alcune cate-
gorie di autoveicoli, agli autoveicoli snodati e
articolati, al rimorchi, ai freni dei treni auto-
mobili, ai conducenti dei treni automobili e

degli autobus di linea, ai sovraccarichi e, come.

accennato piu sopra, al silenziamento dei mo-
tori.

In attesa dell’emanazione del nuovo Codice
della strada, come si & accennato, non immi-
nente, si manifesta anche Vopportunitd che
venga conferita con apposita legge, la delega
al Ministro dei trasporti per un periodo di
tempo che potrebbe essere limitato a due o tre
anni, al fine di modificare, di concerto con i
Ministri dei laveri pubblici e dell’industria e
commercio, le norme relative alla costruzione
degli autoveicoli e quelle della cireolazione con-
tenute nel titolo IIT del vigente Codice delia
strada. Potrebbero cosi essere emanate le di-

sposizioni, gia allo studio, relative all’'uso dei
fari e delle segnalazioni luminose ed acustiche,
ai sistemi di frenatura, a particolari disposi-
tivi, quale quello relativo alla segnalazione
dei veicoli che sopraggiungono, alla priorita
del traffico nelle strade urbane e di grande
circolazione, alla disciplina della circolazione
su strada delle trattrici agricole e dei relativi
rimorchi, ecec.

L’accenno alla navigazione interna tornera
inconsueto e, data 'ora tarda, forse poco gra-
dito. Ma non posso esimermi dal fare riferi-
mento, nel quadro dell’esposizione, a questo im-
portante probiema! Strana e stata la recente
sorte di questo settore di traffico, poiché esso
ha ricevuto dal Codice della navigazione e
dal recentissimo regolamento, una compiuta
disciplina nella struttura organizzativa e nei
rapporti privatistici cui il fenomeno da luogo.
Onde Vazione amministrativa, almeno sotto
I'aspetto della importanza della disciplina, &
stata precorsa dalla norma. '

Desidero affermare che le complesse que-
stioni afferenti a questo non trascurabile set-
tore dell’attivitd economica nazionale debbono
essere attentamente seguite, perché penso che
per le stesse si pongano, e spesso in modo

- acuto, problemi in gran parte similari a quelli

del traffico terrestre, ma che acquistano un
aspetto speciale per la particolaritd dell’am-
biente ove il trasporto si esplica. Peraltro I'im-
portanza di questo settore e I'importanza del
traffico che esso serve non & ‘da tufti perce-
pita. Per wvalutarla a pieno é sufficiente ri-
chiamare che sulla rete idroviaria italiana
sono stati eseguiti nel 1952 trasporti per oltre
2 milioni e mezzo di tonnellate, toccando quasi
65 milioni di tonnellate-chilometro.

II programma dell’Amministrazione, ‘anche
se realizzabile a non breve scadenza, dovrebbe
svilupparsi secondo tre direttive: 1) comple-
tamento e consolidamento dell’organizzazione
amministrativa periferica; 2) ammodernamento
dei mezzi nautici secondo un criterio di gra-
dualitd congegnato in relazione all’importanza
dei servizi e all'urgente necessita dei trasporti;
3) intensificazione della motorizzazione e rior-
ganizzazione e semplificazione dell’esercizio in
modo da renderio pili economico e rispondente
alle nuove esigenze del traffico.
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In tema di navigazione debbo prendere atto
con vivo compiacimento di quanto hanno vo-
luto ieri - mettere in rilievo i senatori Cadorna
e Zane mnei riguardi dei favorevoli risultati
raggiunti dalla gestione governativa dei ser-
vizi -di navigazione sui laghi Maggiore, di
Garda e di Como. Le gestioni governative, allo
stato attuale della legisiazione, hanno carattere
di provvisorietd, in attesa della riconcessione
dei servizi alYindustria privata. Di fronte perd
ai risultati piti che incoraggianti conseguiti
ed-alla circostanza che lo Stato ha provveduto
e sta provvedendo alla ricostituzione della
flotta ed al riordino dei servizi, i1 Ministero
si propone di studiare un piano da sottoporre
al Parlamento per la prosecuzione dell’esercizio
da parte dello Stato, senza quindi trasferire a
privati concessionari il materiale natante e gli
impianti di proprietd statale adibiti allo svol-
gimento dei servizi di natura cosi particolare
. anche nei riguardi del turismo.

Il numero veramente ragguardevole dei di-
pendenti delle aziende esercenti servizi in con-
cessione pone all’ordine del giorno problemi di
carattere sindacale che formano oggetto di
viva attenzione e sollecitudine da parte del-
’Amministrazione. E noto che proprio in que-
sta .materia la legislazione sociale aveva toc-
cato, anche quando i problemi del lavoro non
avevano ancora assunto la decisiva importanza
odierna, realizzazioni esemplari. Ricollegandosi
a questa tradizione, ’Amministrazione ha pre-
disposto- un disegno di legge di recente deli-
berato dal Consiglio dei Ministri e che sara
presto- sottoposto alla vostra approvazione, col
quale vengono approvate le tabelle nazionali
delle qualifiche del personale delle ferrovie in
concessione, di tranvie extraurbane e terre-
stri, di autofilotranvie urbane ed extra urbane
di carattere urbano; di funicolari aerce e di fu-
nivie portuali e di servizi di navigazione in-
terna. v "

La necessitd di un tale provvedimento era
vivamente sentita ed esso costituisce la san-
zione legislativa di una complessa elaborazione
sindacale. Infatti, dagli accordi sindacali inter-
venuti dal 1946 in poi era stato reso uguale
il trattamento economico degli addetti ai tra-
sporti di cui trattasi. Tali accordi determina-
rono il trattamento economico di tutta la cabe-
goria sul piano di 13 classi fondamentali, alle

quali ciascuna azienda ¢ obbligata ad attenersi
ai fini dell’attribuzione dello stipendio a cia~
scuno dei propri dipendenti, dalla qualifica pilt
bassa a quella piu alta. & sorta da cio I'esigenza
che ad un ugudle gencrale trattamento giuri-
dice, economico, previdenziale e assistenziale
corrisponda per tutti i lavoratori di cui trat-
tasi, a qualunque azienda appartengano, an-
che una eguale posizione giuridica di organico
in relazione alle mansioni esercitate. E da cio
la necessitd di pervenire ad una parificazione,

‘sul piano nazionale delle qualifiche relative a

mansioni eguali e di eguale importanza.

In relazione a ¢id un vero e proprio accordo
in sostanza é stato raggiunto in sede di studio
tra le organizzazioni sindacali delle aziende
e dei lavoratori sulla sostanza e sulla forma
delle predette tabelle nazionali, i cui termini
concreti risultano dai testi allegati al disegno
di legge che ho ricordato. Il provvedimento le-
gislativo é stato dunque condizionato nella sua
predisposizione da un atto di produzione giu-
ridica, che mi auguro possa frequentemente
attuarsi nel settore dell’Amministrazione dei
trasporti, dovuta alle organizzazioni sindacali
interessate ed il Ministero & stato ben lieto
di utilizzario, sicuro che essa, inquadrando in
modo congruo i lavoratori addetti ai pubblici
servizi dei trasporti in concessione, conferira
certamente all’efficienza delle loro prestazioni
e conseguentemente del servizio.

Ad altra importante realizzazione in mate-
ria sindacale € ancora da far cenno, soprattutto
in riferimento ai rilievi fatti nell’acuto di-
scorso del senatore Pucci. In base all’attuale
situazione legislativa, i contratti collettivi di
lavoro non possono operare al di 1a della sfera
degli iscritti alle organizzazioni sindacali sti-
pulanti; onde si & venuta a creare una situa-
zione particolarmente delicata nel settore dei
pubblici trasporti automobilistiei, dove 1’unica
regolamentazione a carattere nazionale del rap-
porto di lavoro risulta costituita da un patto
stipulato nel 1948 da wuna associazione di
aziende che rappresentava solo una parte
delie aziende concessionarie, talché i dipen-
denti di aziende non associate non potevano
avvalersi della tutela posta dalla pattuizione
collettiva. I’Amministrazione, per ovviare a
cid e per raggiungere la finalitd di attuare
una uniformitd di regolamentazione, ha avviato
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la prassi di richiamare nella disciplina dei
concreti rapporti le anzidette norme, inserendo
nei disciplinari delle concessioni automobili-
stiche un’apposita clausola che pone a carico
delle imprese 'onere dell’osservanza della pre-
detta normalita pattizia.

Non puodo sfuggire I'importanza di una tale
decigsiva innovazione, la quale consente di co-
gliere in anticipo, in attesa dell’emanazione
della legge sindacale, 1 benefici di una unifor-
me disciplina dei rapporti di lavoro in questo
settore. Analoga inserzione di impegno si pra-
tica ormai anche da parte delle Ferrovie dello
Stato per i contratti dei servizi appaltati.

Chi ha avuto pazienza di seguire le osser-
vazioni sin qui svolte, che ormai si avviano alla
fine, ha avvertito pil volte la parola « coordi-
namentc », ¢ pit volte forse ’ha sentita anche
chi vive lontano dal mondo delle leggi e da
quello del traffico. Il problema del coordina-
mento ha una portata generale e si pone,
come & stato pure in questa sede rilevato dal
senatore Pucci, non solo fra strada e rotaia,
ma nei riguardi di tutte le forme di trasporto,
per aria, per acqua e per terra, su strada fer-
rata o con autoveicoli. Il criterio del collega-
mento intende obbedire all’esigenza di raggiun-
gere un equilibrio ed una ragionevole e gra-
duale distribuzione fra i vari mezzi di tra-
sporto, per modo che ciascuno operi nel set-
tore economicamente pit adatto, con la garan-
zia, al tempo stesso, della maggiore soddisfa-
zione dell’'utente. E non ¢’¢ dubbio che tale
esigenza postula l'altra della maggiore unifica-
zione delle competenze, soprattutto di quelle
che operano in stretta connessione e fatalmente
intersecandosi.

Ma non é chi non veda come le difficolta
sono notevoli, non solo per la complessita dei
problemi, ma anche e soprattutto perche i di-
versi mezzi di trasporto non sono sorti né si

sono svolti in altuazione di un piano preordi~ |

nato : il loro instaurarsi e lo stesso loro conso-
lidamento hanno spesso obbedito a ragioni
di emergenza, o sono stati il portato di svi-
luppi fecnici. Onde, per queste e per altre
cause, si & venuta a determinare la coesistenza
e la sovrapposizione di mezzi diversi nello stesso
settore, per adempiere spesso alle stesse fina-
lita.

Neé saprei aderire ali’osservazione del sena-
tore Barbaro, secondo la quale i diversi mezzi
di trasporto si sommano ma non si elidono,
perché questa situazione, se puo realizzarsi
nell’ambito delle leggi fisiche, difficilmente si
realizza nel mondo economico, nel quale un
sistema di trasporti in tanto vive e sopravvive,
in quanto abbia l'attitudine a creare o a man-
tenere, nel concorso con altri mezzi, un’adeguata
corrente di traffico. Il problema del coordina-
mento realisticamente inteso si pone quindi
necessariamente come problema di limiti: nel
caso di coesistenza di piu mezzi, come limite
allo sviluppo di quelli che si presentano come
socialmente ed economicamente meno idonei di
altri; nel caso di istituzione di nuovi mezzi,
come giudizio risultante da una comparazione
di utilitd che deve presiedere alla secelta pill
appropriata del nuovo strumento. Nel primo
caso, che & normale, caratterizzato dall’esisten-
za di uno o pid sistemi di trasporto funzio-
nanti, non pud prescindersi, nella scelta, dalla
considerazione anche del costo di trasferimen-
to del traffico da un sistema all’altro, il quale
& variabile inoltre secondo entitd e la natura
delle immobilizzazioni gid fatte nei sistemi
preesistenti, ed & persino variabile nel tempo
in funzione della scadenza degli oneri di rin-
novo.

Comunaque, & certo che 'operazione di scelta,
se costituisce la risultante di una valutazione
economica intesa in genso assail lato, compren-
dente naturalmente anche gli aspetti e le esi-
genze delle varie zone, cui i1 problema del
mezzo di trasporto e condizionato, deve essere
necessariamente illuminata da un’alta diret-
tiva politica, che non pud non tener conto
delle singole, anche contingenti, situazioni, ol-
tre che degli aspetti sociali dei vari problemi
e dei vari settori. Questa precisazione ho vo-
luto fare per mettere in evidenza come, nel-
I'impostare un problema al quale codesta As-
semblea ha dato in ogni tempo autorevole con-
tributo, e sul quale ha richiamato 1’attenzione
di tutti il relatore senatore Buizza, bisogna
guardarsi dalle astrazioni e bisogna operare
in concreto, per modo da raggiungere una si-
tuazione di equilibrio desunta dallo sfrutta-
mento al massimo delle forze esistenti ed at-
tualmente operanti. In questa direttiva, che
vorrei definire di sano empirismo. e di speri-
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mentazione, nella quale rientra il saggio sug-
gerimento del senatore Menghi dell’esame del
caso per caso, che deve pero evidentemente
essere improntato a criteri ed a direttive di
carattere generale, I’Amministrazione vuole
porsi, e la finalitd di coordinamento, in linea
generale gia definita, vuole raggiungere, sfrut-
tando al massimo le possibilitd dei diversi
settori in cui essa opera.

Finalitd di coordinamento essa tende a rag-
giungere — lo ho giad accenanto — nell’attua-
zione della legge 2 agosto 1952, n, 1221 sul-
'ammodernamento.

Alle esigenze di un primo coordinamento
fra mezzi su rotaia e stradali obbedisce infatti
il programma di sostituzione delle linee cui
sl & accennato. Non si tratta, infatti, soltanto
di costruire nuovo materiale rotabile, di so-
stituire il ferro logoro di un armamento e di
apportare le necessarie modifiche al tracciato
ed aghll impianti; si tratta prima di tutto di
riconsiderare i mezzi di trasporto ferrotran-
viari oggi in atto, di rivederne Vorganizzazione,
di modificare il raggruppamento delle linee in
relazione agli impianti ed ai sistemi di eser-
cizio delle varie aziende, eventualmente con
qualche scambio di tronchi, ove necessario fra
Ia rete ferroviaria dello Stato e quella privata;
di creare aziende migte auto-ferro-tranviarie,
laddove si prevede la smobilitazione di qual-
che tronco facente parte di una rete complessa.

Strumento efficiente di coordinamento & sen-
za dubbio i1 programma di costruzione delle
autostazioni. Il piano che alla enunciazione &
indubbiamente seducente, & spesso accompa-
gnato da diffuse difficolta di realizzazione, rela-
tive soprattutto alla reperibilita ed alla ubica-
zione delle aree da destinare alla costruzione.
Penso che a tal fine sia utile potenziare le ini-
ziative degli enti territoriali che hanno se-
gnato testé una notevole realizzazione nel co-
mune di Modena e che stanno dando ottimi
e diffusi risultati nella Regione siciliana.

L’Amministrazione non deve peraltro tra-
scurare di predisporre i mezzi necessari per
sopperire alla carenza di ihiziativa degli enti
locali, per modo che sia resa possibile, attra-
verso un efficiente sistema centrale, una tem-
pestiva attuazione del piano che, atfraverso
le autostazioni, permetta il migliore svolgi-
mento delle funzioni di controllo e di disciplina

da parte dell’Amministrazione e favorisca ad
un tempo il coordinamento dei servizi.

11 coordinamento si attua inoltre (e su questo
punto, come ho accennate, I’ Amministrazione si
riserva di agire in profondita) attraverso I’ade-
guamento tariffario, soprattutto per quelio che
riguarda Pacquisizione e lo sviluppo dei tra-
sporti nel settore delle merci. Si tendera al
coordinamento attraverso la riforma, ormai
a buon punto, della legge sugli autotrasporti
di linea in concessione e insieme a questo, con
i pitt vari mezzi di cui '’Amministrazione potra
valersi e di cui sapra far uso a tempo oppor-
tuno (ed ho gid accennato al rilascio delle
concessioni definitive). Neé & trascurata la
possibilita di costituire il Consiglio superiore
dei trasporti, pur dope il ritiro dello schema
di provvedimento originariamente predispo-~
sto. Le attribuzioni dell’organo debbono essere
attentamente meditate e, quanto alla sua com-
posizione, dichiaro che 'Amministrazione in-
tende assicurarvi la rappresentanza degli uten-
ti e dei lavoratori.

Ma, oltre a questi strumenti, che vorrei dire
precostituiti, anche se tempestivi e ponderati,
mi gia consentito di dichiarare che personal-
mente riconosco efficacia anche agli accordi
fondati sulla buona volontd e sulla buona fede
delle parti interessate, siano esse pubbliche
Amministrazioni o privati. Dico ¢id, forse so-
spinto dalla considerazione di un precedente
recente : voglio dire 'accordo fra ’Ammini-
strazione delle ferrovie dello Stato e le Asso-
ciazioni degli autotrasportatori di linea, A.N.
AC. e AN.E A, avviato a conclusione dal
mio predecessore, onorevole Malvestiti ¢ da
me parafato, che ebbe ed ha una grande
importanza per il valore della collaborazione
che esso presuppone e denuncia, oltre che per
le norme concordate che il Ministero, cui ri-
mangono devolute le determinazioni ammini-
strative e definitive, ha accolto come elemento
di utile e conecreta direttiva.

Per aderire alla gradita richiesta del sena-
tore Buizza e per la significazione di principio
che tale accordo riveste, rie riassumo i ter-

- mini fondamentali, non senza assicurare il Se-

nato che le preoccupazioni, di cui si & fatto
portavoce il senatore Pucci, sono state ben te-
nute presenti dal’ Amministrazione delle fer-
rovie, che, nello spirito di una reciproca com-
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prensione, ha evidentemente difeso e tutelato
i suoi interessi.

1) Blocco dell’attuale situazione della rete
automobilistica concorrente con le Ferrovie.
Ogni eventuale proposta di istituzione di nuovi
servizi o di modifiche di quelli esistenti, inter-
ferenti con le Ferrovie, dovra essere preven-
tivamente concordata tra le due parti.

2) Rinuncia da parte delle Ferrovie dello
Stato a richiedere la revisione delle autolinee,
che abbiano una percorrenza parallela alla
ferrovia non superiore a 63 chilometri. Tale
limite & stato elevato a 80 chilometri per i
servizi a sud della linea Roma-Pescara. Cri-
teri di maggiore larghezza saranno seguiti per
1 servizi che si svolgono nelle Isole.

Si e cercato, praticamente, di conseguire
maggiori- possibilita di comunicazioni nelle
zone meridionali ed in quelle depresse. Le sud-
dette autolinee, non soggette a revisione, po-
tranno essere accordate in via definitiva. Que-
st’ultima decisione contribuird notevolmente
alla riorganizzazione della rete automobilistica.

3) Per le linee di cui venisse concordata
- la soppressione, 'attuazione del relativo prov-
vedimento non sard immediata, ma avverra
a distanza di cinque anni dalla sua emanazione.

Questa decisione & parsa quanto mai oppor-
tuna, in quanto tiene conto delle esigenze or-
ganizzative delle aziende, che saranno cosl in
condizioni di operare il loro ridimensiona~
mento.

4) Riconoscimento della facolta delle Fer-
rovie dello Stato di ricorrere all’istituzione di
servizi sostitutivi ed integrativi ai sensi del
decreto-legge 21 dicembre 1931, n. 1575, con
I’obbligo, perd, da parte di esse di rinunciare
all’esercizio diretto di tali servizi che dovran-
no essere affidati, mediante appalto, ad una
delle ditte concessionarie della zona. La scelta
delle ditte da chiamare alla gara sarad effet-
tuata tenendo presenti le ragioni di preferenza
previste dalla legge 28 settembre 1939, n. 1822,

L’importanza di questa norma & di per sé
evidente ; essa attua 'auspicato coordinamento
nell’applicazione delle due leggi: quella del
1931 e quella del 1939.

5) L’impegno da parte dei due vettori di

cessare la concorrenza tariffaria in atto in
molte zone. Sugli autoservizi paralleli dovran-

no essere praticate tariffe non inferiori a quelle
di terza classe ferroviaria e della seconda classe
per 1 servizi turistici. B stato cosi eliminato
uno degli aspetti pit gravi della sifuazione
di concorrenza, rappresentata dalle competi-
zioni tariffarie, cui le Ferrovie dello Stato erano
costrette a ricorrere come necessaria arma di
difesa. Questa norma mettera le Ferrovie dello
Stato in condizione di poter condurre, libera-
mente ¢ senza preoccupazioni, la loro politica
tariffaria.

6) Impegno di coordinare gli orari, di isti-
tuire servizi combinati e di promuovere ogni
utile iniziativa che possa concorrere a meglio
armonizzare i servizi ferroviari ed automobi-
listici. .

7) Per l'attuazione delle varie norme del-
Paccordo & stata creata una Commissione cen-
trale, la quale proporra, sulla base dei dati
forniti da apposite Commissioni istruttorie pe-
riferiche, i provvedimenti necessari al Mini-
stro. In dette Commissioni miste il rappresen-
tante dell’Ispettorato Generale o dell'lspetto-
rato compartimentale assumera la funzione di
presidente.

Come ebbi occasione di rilevare al momento
di apporre la firma all’accordo — e cosi mi
riallaccio a quanto ho detto cominciando a trat-
tare questo delicato argomento — penso che
Pattivitdh legislativa specialmente in settori
come questo, in cul gravitano complessi e
spesso contrastanti interessi, ¢ bene gia ac-
compagnata, se non preceduta, da un orienta-
mento nelle cose, dalle quali essa comunque
non pud mai prescindere. Realtd ed attivitd
legislativa si guidano, si aiutano e si condi-
ziohano a vicenda. L’accordo ora ricordato se-
gna un avvio, maturato proprio nelle cose e
costituisce una valida esperienza per lorga-
nica sistemazione legislativa del complesso e
delicato problema. Formulai allora I'augurio
e qui lo rinnovo, che uguale possibilita di ac-
cordo si presenti anche per il settore delle
merci, ove il problema della diminuzione or-
ganica e costante, e quindi non fittizia, dei
costi di trasporto & forse anche pilt interes-
sante, dal punto di vista dell’economia generale,
di quella del settore viaggiatori. E lo & perché
1 maggiori costi nel setfore merci incidono no-
tevolmente su tutte Ie attivita produttive, men-
tre abbiamo bisogno di vederli ridotti per tutti
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quei vantaggi non soltanto per il mercato in-
terno, ma anche di esportazione che potrebbero
conseguirsi. Circostanza questa da tener pre-
sente perché gli interessi dei trasportatori e
degli utenti vanno visti, tutelati ed armoniz-
zati nel quadro della politica economica gene-
rale.

Onorevoli senatori, nel porre fine al mio dire
desidero ringraziarvi dell’attenzione con Ila
quale avete dato ascolto ad una esposizione che,
per la stessa natura tecnica trattata, forse é
stata resa pesante ed arida. Essa pero vuole

essere non solo un atto di formale ossequio

ad una norma costituzionale, ma anche il modo
di ricercare attraverso le vostre osservazioni,
come attraverso la vostra approvazione, gli
orientamenti e le direttive cui informare la
nostra futura attivita. E questo affermo sicuro
di interpretare 1 sentimenti di tutti coloro i
qguali, dentro e fuori del’ Amministrazione, sono
gli strumenti che, con diversa misura ma con
insostituibile moto, danno ali alla ruota del
progresso nell’interesse del Paese che & la co-
stante ed unica meéta della nostra azione. (Viwt
applaust dal centro e dalla destra; molte con-
gratulaziont).

PRESIDENTE. Passiamo ora agli ordini del
giorno.

Invito la Commissione ad esprimere il suo
avviso sui vari ordini del giorno.

BUIZZA, relatore. L.a Commissione per tut-
ti gli ordini del giorno si rimette al Governo.

PRESIDENTE. Invito il Ministro dei tra-
sporti ad esprimere l'avviso del Governo.

"~ Il primo ordine del giorno & quello del se-

natore Carmagnola.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Per
quel che riguarda Delettrificazione della Mi-
"lano-Torino ho gid accennato che essa rientra
nei programmi dell’amministrazione, La tra-
formazione del sistema da corrente trifase a
corrente continua di tutfo il complesso ligure-
" plemontese & nelle aspirazioni. della ammini-
strazione; essa perd comporta una spesa che
varia dai 90 ai 100 miliardi. Non posso quin-
di che auspicare che la trasformazione possa
“essere fatta, ma non posso assumere nessun
serio impegno. Soprattutto nessun impegno

di rapida attuazione. Posso solo assicurare
che il problema sard approfondito ulterior-
mente, affinché tra pochi anni, quando la
necessitad del rinnovo dei locomotori si do-
vesse presentare, si possa pensare con mag-
giore tempestivitd alle soluzioni da adottare.

Per quel che riguarda la parte dei raddriz-
zatori non possiamo dire nulla di preciso: &
un problema che & allo studio, e cid denota
con quanta cura 'amministrazione tiene pre-
sente il problema, della cui gravitd si rende
conto. Tutto quel settore ha avuto la fortuna
di avere lelettrificazione per primo ed ora ha
la disgrazia di avere un sistema, non dico
superato, ma comunque non armonizzato in
pieno coi nuovi indirizzi e con il sistema adot-
tato in tutto il resto della rete.

CARMAGNOLA. E per la parte ¢he riguar-
da gli orari? ‘

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 11
Governo si impegna a studiare il problema.

PRESIDENTE. Domando all’onorevole Car-
magnola se mantiene il suo ordine del giorno.

CARMAGNOLA. Mi dichiaro soddisfatto
che il Ministro lo accetti come raccomanda-
zione e non insisto.

PRESIDENTE. Segue lordine del giorno
del senatore Cermignani.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Il
problema posto dall’ordine del giorno, & quello
della costituzione di un nuovo Compartimen-
to ferroviario, mentre ’altro problema ricor-
dato dal senatore Cermignani, del .quale si
sono occupati i vari enti loecali, riguarda il
mantenimento del gruppo lavori.

Per quel che riguarda questo punto posso
assicurare.il. senatore Cermignani che non- c’e
intenzione di sciogliere il gruppo lavori.

Per quanto riguarda invece la istituzione del

-nuovo Compartimento, non posso aderire, per-

cheé, indipendentemente dal merito, essendo
allo studio la riforma strutturale dell’azienda
che dovra rivedere anche la ripartizione ter-
ritoriale dei Compartimenti e le competenze
da attribuire agli stessi, penso che in guesto
momento il problema possa essere solo attuale
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come elemento di studio della Commissione, ed
10 accetto la richiesta del senatore Cermignani
nel senso che la trasmetterd alla Commissione,
senza che, lo dico in coscienza, io sia molto
convinto della opportunita della istituzione in-
vocata. La Commissione esaminerd il proble-
‘ma e lo valutera nel complesso delle modifiche
che sta esaminando.

PRESIDENTE. Senatore Cermignani, man-
tiene il suo ordine del giorno?

CERMIGNANI. Ringrazio il Ministro per
le assicurazioni datemi circa il mantenimento
del gruppo lavori di Pescara e non insisto per
la votazione dell’ordine del giorno.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
dei senatori Barbaro e Crollalanza.

- MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 11
problema posto da questo ordine del giorno
‘¢ di una complessitd veramente notevole e
credo comporti una spesa di decine e decine
di miliardi. Ho accennato a quanto si sta fa-
cendo e si fara per le linee meridionali nei
prossimi quattro anni, con i 75 miliardi messi
a disposizione dalla Cassa per il Mezzogiorno.

Pregherei pertanto I'onorevole Barbaro di

non insistere. Facciamo intanto quello che &

gia programmato, e speriamo che il resto pos-
sa venire domani. II Governo non puo impe-
gnarsi ad accettare il suo ordine del giorno,
neanche come raccomandazione, Esso tra 1'al-
tro importa un problema di scelta veramente
delicato tra la linea tirrenica e la linea adria-
tica. Quello che importa & questo, e mi pare
che sorga gia da quello che ho detto a propo-
sito del programma di lavori, che non solo la
tirrenica ma anche la jonica saranno notevol-
mente potenziate: la tirrenica attraverso le
opere che ho accennato e che comportano cir-
ca 40 miliardi di lavori e la jonica, con opere
che comportano una spesa di circa 8 miliardi
per il solo tratto Metaponto-Reggio Calabria.
Ci sono quindi somme gia notevoli da spendere
per quelle linee. Se si potrd fare in seguito
quanto ha auspicato il senatore Barbaro,
nessuno avra ragione di dolersene., Ma oggi
il Governo non pud assumere nessun impegno.

BARBARO. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

BARBARO. Se permette, onorevole Mini-
stro, desidero farle una vivissima raccoman-
dazione per l'avvenire, nella ferma speranza,
anzi nella certezza che nel prossimo program-
ma di lavori, questa linea jonico-adriatica,
considerando che integra la rete ed & di inte-
resse veramente nazionale, sia messa in piena
efficienza, mediante il massimo rafforzamento,
il raddoppiamento e Velettrificazione integrale,
perché si tratta di un’applicazione notevole
del principio economico e della legge econo-
mica del minimo mezzo; perche, se & vero che
un locomotore sulla tirrenica trasporta 800
tonnellate e sulla jonico-adriatica 2.000 ton-
nellate, & anche vero che questa linea portera
ad una riduzione di 2/3 del costo dei trasporti.
Vorrei vedere, se vi & qualcuno che si pos-
sa opporre ad una realizzazione cosi interes-
sante per 'economia generale, Ricordiamo che
la grande autostrada che sta per essere pro-
gettata, e che forse unira Milano con Reggio,
seguird - precisamente il tracciato di questa
grande linea che « prende in giro 1’Appen-
nino » senza mai attraversarliol...

PRESIDENTE. Accetta il Ministro tale or-
dine del giorno come raccomandazione?

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Mi

pare che il senatore Barbaro abbia capovolto

molto abilmente la situazione. & lui che fa
una raccomandazione, che il Ministro natural-
mente non respinge,.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
dei senatori Montagnani, Colombi e Alber-
ganti. Invito il Ministro dei trasporti ad espri-
mere I'avviso del Governo.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Non
debbo che ripetere quello che ieri sera in
una breve interruzione ho comunicato. Il di-
segno di legge relativo (e non per 5 miliardi
ma per 5 miliardi e mezzo) & stato gia appro-
vato dal Consiglio dei ministri ed & in corso
di controfirma il decreto che ne autorizza la
presentazione al Parlamento,

PRESIDENTE. L’ordine del giorno presen-
tato dai senatori Montagnani, Colombi ed
Alberganti deve intendersi quindi superato.
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Segue 'ordine del giorno del senatore Cap-
pellini.

MATTARELLA, Ministro det trasporti. 11
senatore Cappellini ha posto due problemi e
mi consentird che intanto precisi, senza per
questo voler fare un’appendice al discorso,
che le cifre sulle linee ancora da ricostruire,
richiamate da lui ieri sera, per buona fortuna,
per quanto riguarda le Ferrovie dello Stato,
sono inferiori. Di fatto siamo soltanto con
339 chilometri di linee non ricostruite e tra
queste le due di cul si occupa il senatore
Cappellini, e mi pare anche il senatore Elia.
La prima, Fossombrone-Fermignano-Urbino, €
una linea che & nei propositi dell’amministra-
zione ferroviaria di ricostruire. Io oggi in co-
scienza non potrei dire quando, pero mi rendo
conto dell'importanza di Urbino e, dal punto
di vista dell’esercizio ferroviario, dell’opportu-
nitd del completamento per evitare 1’esercizio
del solo troncone che muore a Fossombrone.
Fard di tutto perché questo completamento
rientri nei programmi dei prossimi esercizi.

Per laltra, che comporta una spesa, se non
erro, di 1 miliardo e 700 milioni, I’ammini-
strazione non ha ancora deciso. Fa parte di
un gruppo di linee ferroviarie per comples-
sivi chilometri 173, sulle quali 'amministra-
zione non s&i & ancora decisa ma per le quali
ci sarebbe il proposito, per la passivitda no-
tevole che comporta lesercizio, per lingente
somma che sarebbe necessaria per la rico-
struzione e per il loro sicuro scarso utilizzo,
di non ricostruire. Fino ad oggi, pero, 'Am-

ministrazione non ¢ giunta ad una determi-

nazione definitiva.

PRESIDENTE. Senatore Cappellini, man-
tiene il suo ordine del giorno?

CAPPELLINI. Lo mantengo.

PRESIDENTE. Metto allora ai voti I'ordi-
ne del giorno del senatore Cappellini, non
accettato dal Governo. Chi l'approva e pre-
gato di alzarsi.

(Non é approvato).

CAPPELLINI. Ne riparleremo alla prossi-
ma campagna elettorale.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
del senatore Boggiano Pico.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 1l
Governo accetta lordine del giorno. E nei
suoi propositi, infatti, Uattuazione rapida e
immediata di questi lavori. Vorrei inoltre os-
servare che la stazione Genova-Brignole é&
stata completata nei lavori programmati e che
per la stazione Genova-Principe i lavori sono
gia avviati,

PRESIDENTE. Senatore Boggiano Pico,
mantiene il suo ordine del giorno?

BOGGIANO PICO. Date le promesse del-
Ponorevole Ministro, mi accontento di fra-
sformarlo in raccomandazione. '

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
dei senatori Boggiano Pico, Bo, Barbareschi
e Bruna.

/

MATTARELLA, Ministro dei trasporti.
Quest’ordine del giorno purtroppo non posso
accettarlo se non come raccomandazione di
studio per l'avvenire. Si tratta infatti di la-
vori che comportano diecine e diecine di mi-
liardi di spesa. Mi rendo conto che la linea
di Ventimiglia ¢ una delle piu importanti,
perd, per procedere ai lavori di raddoppio,
occorre avere a disposizione un considerevole
numero di miliardi. Comunque procederemo
presto al raddoppio parziale di Bordighera,
lavoro gia com‘prevso nel programma di que-
sto esercizio finanziario. Per il resto non pos-
so che auspicare, assieme al senatore Bog-
giano Pico, che si possa giungere ad una so-
luzione.

BOGGIANO PICO. Sarebbe urgente anche
il raddoppio del tratto fra Voltri e Savona.
Si tratta di 30 chilometri di linea. La spesa
sarebbe relativamente assai minore ed elimi-
nerebbe linconveniente di 16 passaggi a li-
vello che ostacolano il traffico sulla via Au-
relia. :

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. So-
no 30 chilometri di linea piuttosto accidentata.
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BOGGIANO PICO. Ma esistono dei tratti
gia raddoppiati, come fra Celle e Varazze, e
I’intero raddoppie non pud comportare una
spesa ingente.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Ri-
peto che posso accettare 'ordine del giorno
come raccomandazione per 'esame e lo studio
per una soluzione avvenire,

PRESIDENTE. Senatore Boggiano Pico,
mantiene il suo ordine del giorno?

BOGGIANO PICO. Non lo mantengo, con
Paffidamento perd che il problema sia messo
all’esame per una rapida soluzione.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
del senatore Romano Antonio.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 1
problemi di nuove costruzioni ferroviarie sono
di competenza del Ministero dei lavori pub-
blici. Perd in una certa ripartizione che &
stata fatta di concerto col Ministero dei la-
vori pubblici, il tratto Regalbuto-Nicosia do-
vrebbe essere costruito dal Ministero dei tra-
sporti, Ispettorato della motorizzazione,

Il senatore Romano sa che il progetto &
pronto, ne & stata accelerata la definizione
e abbiamo sollecitato il Tesoro per avere le
somme (circa dieci miliardi) necessarie. To
mi auguro che i miliardi vengano e che I’ope-
ra possa farsi, Conosco la zona e sono con-
vinto dell’utilitda del prolungamento a Nico-
sia, che darebbe una funzione alla ferrovia,
che in questo momento ne ha una assai scarsa.

PRESIDENTE. Senatore Romano Anto-
nio, mantiene il suo ordine del giorno?

ROMANO ANTONIO. Ringrazio I'onorevole
Ministro per la sua risposta e non insisto pei-
che Pordine del giorno sia messo in votazione.

PRESIDENTE. Segue lordine del giorno
del senatore Carelli.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Per
il problema delle automotrici, lo accetto come
raccomandazione nella speranza di poter prov-
vedere. Debbo, per dovere di lealtad, dire che

il problema delle automotrici & il problema piu
difficile e assillante dell’ Amministrazione, per
la loro scarsa dispounibilita.

Per Velettrificazione del tronco Ancona-Pe-
scara, ho gia accennato nel mio discorso che
essa & nei propositi dell’Amministrazione.

PRESIDENTE, Senatore Carelli, mantiene
il suo ordine del giorno?

CARELLI. Accetto le dichiarazioni dell’onio-
revole Ministro e non insisto nell’ordine del
giorno.

PRESIDENTE. Segue Vordine del giorno del
senatore Elia. '

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. A
me sembra che sia precluse dalla reiezione
dell’ordine del giorno Cappellini.

ELIA, Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

ELIA. Pregherei di volere accelerare i la-
vori e di volerli comprendere nel prossimo
esercizio, data la lunga attesa e il desiderio
delle popolazioni,

MATTARELLA, Ministro dei trasporti.
Posso assicurarle che lo fard, non tenendo
conto del voto negativo del Senato per la prima
parte dell’ordine del giorno Cappellini.

PRESIDENTE. Segue lordine del giorno
del senatore De Luca Angelo.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Ho
gia detto nel discorso che I'elettrificazione della
Pescara-Sulmona rientra nei programmi del-
I’Amministrazione, perché esso viene a chiu-
dere I'anello, che va saldato anche ai fini del-
Pesercizio.

DE LUCA ANGELO. D’accordo.

PRESIDENTE. Seguono quattro ordini del
giorno del senatore Corbellini.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Li
accetto tutti. Per il primo voglio perd precisare

“ che 'Amministrazione delle ferrovie ha gia

adempiuto -al suo obbligo, inviando tutto al
Tesoro,
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PRESIDENTE. Senatore Corbellini, man-
tiene i suoi ordini del giorno?

CORBELLINI. Ringrazio 'onorevole Mini-
stro per la sua risposta e non insisto per la
votazione degli ordini del giorno.

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

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Que-
sto ordine del giorno lo accetto come racco-
mandazione assicurando che la ricostruzione
della Faenza-Firenze fa parte del programma
dei 160 miliardi, quindi del programma che va
realizzato entro quattro anni. Il senatore Bra-
schi sa che gid uno stanziamento di circa 200
milioni & stato fatto lo scorso anno. Non ap-
pena avremo ulteriori disponibilitd con Paltro
prestito, che dovrebbe essere autorizzato dal
Parlamento come secondo finanziamento, si
stanzieranno altre somme per la faentina.

BRASCHI. D’accordo.

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

MATTARELLA, Ministro "dei trasporti.
Posso accettare questo ordine del giorno come
raccomandazione di studio, perche esso involge
un problema meritevole di attenta valutazione.

- BRASCHI. Non insisto.

PRESIDENTE. Segue 'ordine del giorno dei 1

senatori Perrier e Baracco.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Per
questo ordine del giorno non possiamo assu-
mere impegni, perché c’é al fondo della que-
stione un problema di carattere internazionaie;
ci sono in corso delle trattative tra i due Go-
verni, e fino a che il problema non sara risoito
tra il Governo francese e quello italiano, il
Ministero dei trasporti non pud minimamente
affrontarlo. '

PRESIDENTE, Senatore Perrier, mantiene
il suo ordine del giorno?

PERRIER. Prego l'enorevole Ministro di
voler sollecitare l'attuazione di tali impegni,

perché si tratta di una questione che dura or-
mai da molti anni e che deve essere risolta.
Non insisto comunque per la votazione del-
I’ordine del giorno.

PRESIDENTE. Segue I'ordine del giorno dei
senatori Valenzi e Palermo,

MATTARELLA, Ministro dei trasporte.
Nella legge su Napoli sono state gia stanziate
delle somme per la ricostruzione della stazione.
In questo momento sono in corso delle i{rat-
tative con il comune di Napoli per V'indizione
di due concorsi nazionali, uno per la costru-
zione del nuovo fabbricato e I'altro per la si-
stemazione urbanistica della piazza antistante.
Posso assicurare il senatore Palermo che il
Ministero ha gia sollecitato recentemente, e
continuerd a fario, lattuazione di quanto so-
pra, anche perche, avendo le somme disponi-
bili, ha tutto linteresse a che il problema
venga risolto con rapidita. Accetto dunque Vor-
dine del giorno con questa precisazione: che
tali concorsi nazionali dovranno essere indetti
di concerto con il Comune,

PALERMO, Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

PALERMO. Vorrei richiamare la sua  at-
tenzione, onorevole Ministro, sul fatto che que-
sto concorso cosiddetto nazionale & stato gia
annunciato dalla stampa di maggioranza fin
dal 6 febbraio 1948. Si scriveva fin d’allora
solennemente cosi: « La nuova stazione ferro-
viaria di Napoli pronta per ’Anno Santo. Due
miliardi stanziati ». ‘

Ora, onorevole Ministro, ella ricordera che
I’Anno Santo é passato, con le sue indulgenze
plenarie, che sono passati altri anni e la sta-
zione ferroviaria non e stata costruita. Ecco
perché noi vogliamo un impegno preciso e tas-
sativo da parte del Governo.

MATTARELLA, Ministro dei
Domando di parlare.

trasportl.

PRESIDENTE. Ne ha facolti.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Vor-
rei precisare che la disponibilitd dei fondi c’e
e che in questi ultimi mesi il ritardo nella in-
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dizione del concorso non é stato determinato
dalle ferrovie.

PALERMO. Non insisto.

PRESIDENTE. Segue lordine del giorno

dei senatori Montagnani, Pucei e Banfi.

MATTARELLA, Ministro dei trasportt. Vor-
rei osservare che la sollecitazione era stata
rivolta al Ministero dei lavori pubblici. La
procedura suggerita poi non & prevista; pero,
da parte del Ministero dei trasporti non c’é
nessuna difficoltd a che vengano sentiti gli
organi ed i tecnici milanesi.

Poiche, pero, Viniziativa & del comune di
Milano, sard bene sia quel Comune a farlo.
Non abbiamo nessuna difficoltd a segnalare al
Comune questo desiderio.

PRESIDENTE. Segue lordine del giorno
del senatore Mastrosimone.

MATTARELLA, Ministro det trasporti. Pos-
so accettare tale ordine del giorno come racco-
mandazione per lo studio, perché il servizio in
questo momento ¢ tutto disimpegnato da auto-
motrici, che, stando alle risultanze degli uffici
e dei servizi, sarebbero sufficienti. Comunque,
la segnalazione del senatore Mastrosimone
pone il problema in termini piu acuti ed io
posso assicurarlo che lo segnalerd con vivo
calore ai Servizi perché lo studino e vedano
se € possibile accoglierne il merito.

PRESIDENTE. Senatore Mastrosimone,
mantiene il suo ordine del giorno?

MASTROSIMONE. Ringrazio onorevole
Ministro e non insisto.

PRESIDENTE. Segue lordine del giorno
del senatore Cianca.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Ho
gia detto nel mio discorso che la elettrifica-
zione della Pescara-Ancona rientra nei pro-
grammi del Governo, soprattutto dopo la
estensione fino a Pescara del programma di
eletfrificazione a carico della Cassa del Mezzo-
giorno. L’elettrificazione anche del tratto Pe-
scara-Ancona non é soltanto un andare incon-

tro alle richieste legittime della popolazione,
ma & anche rispondente agli interessi econo-
mici delle ferrovie. Per la linea Arezzo-Fano,
trattandosi di una nuova costruzione ferro-
viaria, debbo rinviarla al bilancio dei lavori
pubblici.

PRESIDENTE. Senatore Cianca, mantiene
it suo ordine del giorno?

CIANCA. Ritiro 'ordine del giorno, nella
fiducia che alle dichiarazioni dell’onorevole
Ministro, per quanto riguarda Velettrificazione
della Pescara-Ancona, seguano. al pill presto
i fatti. :

PRESIDENTE. Segue lordine del giorno
del-senatore De Luca Carlo.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Co-
me ho gia detto nel mio discorso, il program-
ma di costruzione di nuove automotrici rien-
tra nei propositi del Governo; soprattutto in
considerazione di quell’accenno particolare che

ho fatto ai servizi di carattere locale che do-

vrebbero essere in gran parte, se non total-
mente, disimpegnati da automotrici.

Per quello che riguarda le ferrovie in con-
cessione, il problema pud . essere affrontato
e o sara in sede di attuazione della legge sul-
'ammodernamento.

PRESIDENTE. Senatore De Luca, mantie-
ne il suo ordine del giorno? ’

DE LUCA CARLO. Se nel programma del
Governo & prevista la costruzione delle auto-

| motrici, considero come assicurazione le pa-

role dell’onorevole Ministro e non v’é ragione
percid che io insista nel mio ordine del giorno.
Se invece tutto si dovesse ridurre ad una delle
solite raccomandazioni da parte nostra e ad
una accettazione platonica da parte del Go-
verno, allora il problema rimarrebbe vivo,
cosl come oggi & vivamente sentito dalle no-
stre popolazioni. Ci troviamo nella condizio-
ne di dover deplorare il fatto che le piccole
linee ferroviarie siano completamente abban-
donate : il problema, che sembra di scarso ri-
lievo, investe invece interessi notevoli.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Do-
mando di parlare,
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PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MATTARELLA, Ministro det trasporti. Pos-
so assicurare che nel programma dei 160 mi-
liardi vi & una parte destinata alla costru-
zione di automotrici. Non posso dire con pre-
cisione in questo momento i dati particolari.
E prossima perd l'ordinazione di 22 automo-
trici e di 8 rimorchi; inoltre, & prevista. nel
programma di elettrificazione anche la co-
struzione di automotrici elettriche. Non potrei
dirle con precisione quante, ma certamente
Amministrazione si preoccupera di dilatare
al massimo questo programma perche rispon-
de, come la elettrificazione, non soltanto alle
richieste ed alle pressioni che piovono con
frequenza notevole dalle varie Regioni, ma
costituisce anche un interesse di economia di
esercizio.

DE LUCA CARLO. Prendo atto delle assi-
curazioni dell’onorevole Ministro, raccomando
al ‘Governo di largheggiare soprattutto in
queste regioni, e ritiro il mio ordine del giorno.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
dei senatori Palermo e Valenzi.

MATTARELLA, Ministro det trasporti. 1 la-
vori della Circumflegrea sono tuttora in corso.
Alla prima spesa di un miliardo e 300 milioni,
in seguito ad una variante apportata ultima-
mente al pr‘o‘getto, bisocgna aggiungere altri
400 milioni di lire cirea.

PALERMO. Accetta l'ordine del giorno?

MATTARELLA, Ministro det trasporti. Non
avrei difficolta ad accettarlo, senonché & evi-
‘dente che l'accettazione & sempre condizio-
nata alla acquisizione dei fondi. Quello che
posso dire & che questa ferrovia, di cui mi
sono interessato anche negli anni passati e
che & stata oggetto di mia particolare cura, in-
sieme al compianto onorevole Firrao, & di par-
ticolare interesse anche urbanistico per la citta
di Napoli, come accennava ieri sera il sena-
tore Artiaco. Infatti essa costituisce uno degli
elementi di alleggerimento urbanistico del cen-
tro partenopeo. Ci precccuperemo quindi di re-
perire questi 400 milioni che, se non saranno
sufficienti per tutto il lavoro, basteranno al-
meno per ultimare quelli della sede,

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

PALERMO. Vorrei richiamare lattenzione
dell’onorevole Ministro sul fatto che questa
ferrovia & stata iniziata nel 1946, o, per essere
pitt precisi, nel 1946 furono stanziati i primi
fondi per la sua costruzione. Dal 1946 al 1952
sono passati sette anni ed io debbo con ama-
rezza deplorare che del problema della Circum-
flegrea se ne parla soltanto alla vigilia delle
elezioni sia amministrative che politiche e poi
tutto resta come prima. Non vorrei che questa
ferrovia servisse soltanto per portare i can-
didati democristiani al Parlamento e non ser-
visse invece per la popolazione di quella zona ...

Tlarita).

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Do-
mando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 11
plzoblema si risolve in due tempi: vi & la co-
struzione attuale della sede per la quale sono
stati stanziati un miliardo e 300 milioni. Dato
che occorrono altri 400 milioni accetto l'im-
pegno di continuare a sollecitare il Tesoro per
I’assegnazione di questa somma in aggiunta al
primo stanziamento. Vi & poi il problema
dell’armamento e dell’elettrificazione, il quale
oggi non & neanche attuale, perché manca an-
cora da parte della societd costruttrice il pro-
getto. Comunque ho detto che accetto I'impe-
gno di insistere presso il Tesoro per avere i
400 milioni. ’

PRESIDENTE. Senatore Palermo, mantiene
il suo ordine del giorno?

PALERMO. Non lo mantengo.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
del senatori Turchi ed altri.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Pos-
so assicurare I'onorevole Turchi e gli altri ono-
revoli senatori firmatari dell’ordine del giorno
che faro di tutto per andare incontro alla ri-
chiesta, della quale mi sto gia occupando su
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segnalazione della Federazione dei ciechi, non
per arrivare alla tariffa n. 6, bensi a quella
n. 5 che é la corrispondente alla riduzione del
50 per cento di cui godevano prima.

PRESIDENTE. Senatore Turchi, mantiene
il suo ordine del giorno?

TURCHI. Prendo atto delle assicurazioni
del Ministro e non insisto.

PRESIDENTE. Gli ordini del giorno sono
esauriti,

Passiamo ora all’esame dei capitoli del bi-
lancio, con lintesa che la semplice lettura
equivarra ad approvazione gqualora nessuno
chieda di parlare e non siano presentati emen-
damenti.

(Senza discussione, sono approvati i capi-
toli dello stato di previsione della spesa del
Ministero dei trasporti com i relativi riassunts
per titoli e per categorie ed 1 relativi allegati.

Pariments senza discussione, sono approvats
1 capitoly degli stati di previsione dell’entrata
e della spesa dell Amministrazione delle ferro-
vie dello Stato, con i relativi riassunti, il rela-
tivo allegato e Uelenco numero 1).

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

TOME, Segretario :

Art. 1.

T autorizzato il pagamento delle spese or-
dinarie e straordinarie del Ministero dei tra-
sporti, per l'esercizio finanziario dal 1° luglio
1953 al 30 giugno 1954, in conformitd dello

stato di previsione annesso alla presente legge.

(& approvato).

Art. 2.

I’ Amministrazione delle ferrovie dello Stato
& autorizzata ad accertare ed a rigscuotere le
entrate ed a far pagare le spese concernenti
Pesercizio finanziario dal 1° luglio 1953 al
30 giugno 1954, ai termini della legge 7 luglic

1907, n. 429, in conformitd degli stati di pre-
visione allegati alla presente legge (Appen-
dice n. 1). :

(E approvato).

Art. 3.

I’ammontare del fondo di dotazione delle
ferrovie dello Stato, di cui all’articolo 17 della
legge 7 luglio 1907, n. 429, rimare stabilito
per lesercizio finanziario 1953-54, in lire
35.500.000.000.

(E approvato).

Art. 4.

L’assegnazione @ carico delle spese com-
plementari della parte ordinaria del bilancio
delle ferrovie dello Stato, per il rinnovamento
del materiale rotabile e delle navi-traghetto,
previsto nella misura minima del 2,50 per
cento del prodotti del traffico dalla legge
25 giugno 1909, n. 372, & stabilita, per 'eser-
cizio finanziario 1953-54, nella misura del-
1’1,50 per cento.

(E approvato).

Art. 5.

I capitoli della parte passiva del bilancio del-
’Amministrazione delle ferrovie dello Stato a
favore dei quali & data facoltd al Governo di
iserivere somme con decreti da emanare in appli-
cazione del disposto dell’articolo 41 - secondo
comma — del regio decreto 18 novembre 1923,
u. 2440, sulla contabilith generale dello Stato,
sono quelli descritti nell’elenco numero 1 annes-
so al bilancio dell’Amministrazione medesima.

(E approvato).

PRESIDENTE. Metto ora ai voti il disegno
di legge nel suo complesso. Chi I'approva
pregato di alzarsi.

(E approvato).
Oggi seduta pubblica alle ore 16, con lor-

dine del giorno gia stampato e distribuito.

La seduta é tolta alle ore 12.

Dott. Marto Iserd
Direttore dell’Ufficio Resoconti



