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Presidenza del Presidente MERZAGORA

PRESIDENTE. La seduta & aperta (ore
9,30),

Si dia lettura del processo verbale della se-
duta antimeridiana di ieri.

MERLIN ANGELINA, Segretaria, da let-
tura del processo verbale.

PRESIDENTE. Non essendovi osservazioni,
il processo verbale si intende approvato.

Proclamazione a senatore del candidato

Giuseppe Zugaro De Matteis.

PRESIDENTE. Comunico che la Giunta
delle elezioni, nella sua riunione del giorno 27
giugno 1957, occorrendo provvedere — ai sensi
dell’articolo 21 della legge elettorale per il Se-
nato — all’attribuzione del seggio resosi vacan-
te nella regione Abruzzi e Molise in seguito
alla morte de! senatore Raffaele Caporali, ha
riscontrato che, fra i non eletti del Gruppo cui
il defunto senatore apparteneva, ha ottenuto la
maggior ¢ifra individuale il candidato Giusep-
pe Zugaro De Matteis,

Do atto alla Giunta di tale comunicazione e
proclamo senatore il candidatc Giuseppe Zuga-
ro De Matteis per 1a regione Abruzzi e Molise.

Avverte che da oggi decorre, nei confronti
del nuovo proclamato, il termine di venti gior-
ni per la presentazione di eventuali reclami.

Annunzio di deferimento di disegno di legge

all’esame di Commissione permanente.

PRESIDENTE. Comunico che, valendomi
della facolta conferitami dal Regolamento, ho
deferito il seguente disegno di legge all’esame :

* della 52 Commissione permamente (Finanze
e tesoro):

« Variazioni allo stato di previsione dell’en-
trata, a ‘quelli della spesa di diversi Ministeri
ed ai bilanci di talune Aziende autonome per
Pesercizio finanziario 1956-57 (1° provvedi-
mento » (2030).

Annunzio di approvazione di disegno di legge
da parte di Commissione permanente.

PRESIDENTE, Comunico che, nella seduta
pomeridiana di ieri, la 10* Commissione per-
manente (Lavoro, emigrazione, previdenza so-
ciale) ha esaminato ed approvato il seguente
disegno di legge ¢

« Proroga del termine stabilito per i versa-
menti al fondo per I'indennitd agli impiegati
e per P'adeguamento dei contratti di assicura-
zione e capitalizzazione » (2023), d’iniziativa
del senatore Pezzini.

Comunicazione del Presidente.

PRESIDENTE. Onorevoli colleghi, ieri sera
dopo lintervento del senatore Sturzo mi' ¢
stato rimproverato anche in Aula di aver con-
sentito, senza interromperlo, un discorso che
conteneva censure sull’opera del Capo dello
Stato.

Ritenevo, e ritengo fermamente, che il Pre-
sidente del Senato debba essere il fedele e co-
stante tutore di quella liberta di parola che in
un Parlamento repubblicano costituisce la base
intangibile della vita democratica del Paese.

A questo principio, che investe la dignita
del Parlamento, mi sono sempre attenuto —
come loro ricorderanno — con una fermezza
che non si & mai pilegata neppure di fronte
a discorsi e ad espressioni che, fuori di que-
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st’Aula, sarebbero state passibili di incrimi-
nazioni.

Mentre mi spiace assai che il senatore Stur-
z0 mon abbia rinunziato nel suo intervento
ad esporre — in forma apertamente dubi-
tativa — fatti imprecisi, sommamente vaght
e non piovati che riguarderebbero personaggi
non bene identificati nell’entourage del Quiri-
'nale, non mi sono riconosciuto e non mi rico-
nosco il diritto, né a termini di Regolamento,
né a termini di prassi parlamentare democra-
tica, di intervenire e ancor meno di togliere
la parola ad un membro — per di piu carico
di anni — che aveva saputo nel suo discorso
rispettare formalmente le esigenze parlamen-
tari.

Ritenevo e ritengo fermamente che in re-
gime repubblicano la liberta di parola in Par-
lamento, su tutto e su chiunque, sia sacra ed
inviolabile, anche quando di essa se ne faccia
un uso infelice. Ritenevo e ritengo che di que-
sta libertd il Presidente dell’Assemblea debba
essere sempre il pit geloso tutore.

Data la situazione che si & creata — e dato
anche un analogo precedente dello scorso anno
¢ un analogo appunto che mi & stato rivolto
sulla pretesa irricevibilitd di una interroga-
zicne — chiedo al Senato, a que]l Senato che
unico e solo si pud pronunziare, una parola
nettamente chiarificatrice sui doveri del suo
Presidente,

Comungque, mi sia consentito, ¢ proprio in
questa occasione, di esprimere al Capo dello
Stato iquei sensi di deferenza e di assoluto ri-
spetto che hanno sempre improntate la mia
collaborazione con lui; deferenza, rispetto e
collaborazione che i recenti avvenimenti poli
«ici mi hanno consentito di riconfermare e che
non verranno mai meno. (Vivi ¢ gemerali wp-
ploust).

LUSSU. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

LUSSU. Onorevoli colleghi, su una questio-
ne cosi delicata e grave che ¢i viene portata
in Aula con la lettura delle dichiarazioni, che
abbiamo sentito, del nostro Presidente, si im-
pone, a chi come me ha chiesto la parola, mol-

ta pacatezza e molto senso di responsabilita.
A questi due doveri io desidero attenermi nelle
poche cose che dird, scusandomi se, di fronte
alle comunicazioni inattese, io stesso debbo,
pur pesando ogni parola, parlare senza pre-
parazione preventiva., Il primo mio dovere, a
nome del gruppo del Partito socialista italiano
che ho 'onore di rappresentare, & di inviare
Pespressione della pit illimitata stima, fidu-
cia ed ammirazione al Presidente della Repub-
blica, per quell’alto senso del dovere, per quel-
l’amoroso attaccamento alla Repubblica, di cu:
egli é il primo simbolo, per il modo con cui in-
terpreta 1 suoi doveri costituzionali, per la
fermezza con cui di fronte "ai molteplici e
differenti attacchi cui & fatta segno la Repub-
blica e la democrazia sta al suo posto, esem-
pio a tutta la Nazione, di cui egli € 'incarna-
zione unitaria. (Approvazioni dalla sinistra).

Dopo di che & mio dovere non riconoscere,
ma affermare che il Presidente del Senato al

.suo posto ieri ci ha tutti rappresentati e ha

difeso la libertd di ognuno di noi e di tutta
la nostra Assemblea. Egli & il primo respon-
sabile e il tutore delle libertd parlamentari =
del nostro Regolamento, che rappresenta la
costituzione interna della mostra vita politica
parlamentare in quest’Aula.

Il senatore Sturzo, che la mia parte consi-
dera un nemico della Repubblica e della demo-
crazia, e che mel suo intervento di ieri rivela
una manovra a vasto raggio contro la Repub-
blica e contro la democrazia e pertanto con-
centra i suoi attacchi contro il primo grande
simbolo della Repubblica e della democrazia,
1l Presidente deila Repubblica, ha detto delle
cose che la mia parte respinge totalmente e in
alcuni punti con sdegno e disprezzo. (Appro-
vazion? dalle simistra), Egli & Pavanguardia,
a cui la sua etd e la sua lunga esperienza poli-
tica da grande autoritd, di quell’integralismo
clericale reazionaro, antirepubblicano e anti-
democratico, che vorrebbe seppellire questa
grande conquista nostra, uscita dalla resisten-
za ¢ dalla liberazione. (Vivi applausi dalla si-
nistra. Commenti dal centro).

E la prudenza, a cui la vecchiaia e la lunga
esperienza politica dovrebbe spingere 1’onore-
vole Sturzo, non gli avrebbe mai dovuto far
dimenticare che, pur essendo senatore, egli &



Senato delle Repubblica

— 29341 —

I Legislafurd ‘

541* SEDUTA

DISCUSSIONI

28 GIUGNO 1957

un prete nominato senatore a vita dal Presi-
dente della Repubblica; un prete che noi ri-
spettiamo come tale nel suo ministero, che si
appella alla divinita di Cristo, ma che noi com-
battiamo come avversario politico quando egii
si manifesta in modo chiaro come ’espressione
di quelle forze clericali che minacciano cosi
profondamente la vita democratica della no-
stra Repubblica.

Noi, Partito socialista italiano, non possia-
mo non tener presenti i tre precisi attacchi
che un giornale, che non rispecchia la demo-
crazia nazionale ma che & fuori dello Stato
italiano e fuori della stessa Democrazia cri-
stiana, non solo fuori da tulti i partiti poli-
tici italiani, ha lanciato contro noi, Partito so-
cialista italiano, come wun’insidia per la Re-
pubblica e per la democrazia, quando, appel-
landoci ai profondi sensi della vita democra-
tica e alle isbanze della classe lavoratrice e dt
tutto il popolo bisognoso, avanziamo non gia
la pretesa di essere seduti a quei banchi di
Governo, ma il diritto ad una legislazione po-
litica e sociale che attui la Costituzione e dia
una speranza di vita migliore all’immensa mol-
titudine degli affamati del nostro Paese. II
gsenatore Sturzo si inserisce in quell’azione 2
vasto raggio, contro la nostra vita democra-
tica.

ZELIOLI LANZINI. Questa ¢ wun’offesa a
tutti moi! (Vivaei e prolungate interruzions dal
centro. Repliche dalla simistra),

PRESIDENTE, Onorevoli colleghi, mi sem-
bra che si stiano facendo eccessive divaga-
zioni, To ho inteso sollevare una questione che
investe la Presidenza, e su questa attendo una
risposta precisa da parte del Senato.

Senatore Lussu, continui.

LUSSU. E nessuno di noi ha mai dimenti-
cato il sinistro intervento del senatore Sturzo,
alllora, se non mi sbaglio, non ancora membro
di questa nostra ‘Assemblea, nell’occasione del-
le elezioni comunali nella cittd di Roma, in
cui tentd di introdurre in Campidoglio, il mu-
nicipio della Capitale d’Italia, i monarchici e
i fascisti,

CINGOLANI. Dove mai?

MARIOTTI. Con i listoni. (Commenti e pro-
teste generali).

PRESIDENTE. Senatore Lussu, mi permet-
ta di richiamarla al tema. Non intendo che si
riapra une discussione che ieri si & conclusa.
Sarebbe una mancanza di riguardo verso il
Presidente non tener conto di guanto ho testé
detto. (Viws applousi dal centro e dalla destra).

LUSSU. Premesso gquanto ho detto, mi pare,
con estrema lealtd e chiarezza, io affermo che
il nostro Presidente bene ha agito e bene ha
rappresentato i diritti sovrani di questa As-
semblea comportandosi ieri come si & compor-
tato e facendo parlare, senza neppure inter-
romperlo, il senatore Sturzo.

Dico di piu, e d’altronde questo mio propo-
sito avevo comunicato ai colleghi che mi sta-
vano accanto: ieri, mentre parlava il senatore
Sturzo, se il nostro Presidente lo avesse in-
terrotto vivacemente, o peggio, gli avesse tolto
la parola, io avrei chiesto la parola per un
appello al Regolamento, per rivendicare al se-
natore Sturzo e a ciascuno di noi in questa
Aula 1l pieno diritto di esprimere liberamen-
te il proprio pensiero. (Approvazion: dalle st-
nistra).

Guai se uno di noi desse un giorno Pesempio
di pretendere che cosi non fosse: le liberta
del Parlamento crollerebbero lo stesso giorno.
Qui abbiamo tutti il pieno e sovrano e libero
diritto alla parola, comunque sia espressa, pur-
ché in termini parlamentari. I’abbiamo tutti
di ogni settore, ¢ ’hanno anche i monarchici
e i fascisti, senza distinzione in questo dagli
altri settori e gruppi politici.

Quindi il nostro Presidente ha compiuto, do-
lorosamente questa volta, il suo dovere, tutto
il suo dovere e ciascuno di noi invoca lo stesso
trattamento, di cui per altro siamo sicuri, per
ogni settore di quest’Aula e per ogni membro
dell’ Assemblea nostra.

Ieri, appena che ebbe finito di parlare il se-
natore Sturzo, io pregai il segretario del Grup-
po del Partito socialista italiano di recarsi dal
Segretario generale e di richiedere lo steno-
gramma del discorso del senatore Sturzo, di
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cui, & causa della sua debole voce, non tutt:
i periodi giungevano integralmente al nostro
settore, Mi proponevo ieri stesso di prendere
la parola, cosi, rapidamente. Mi & stato im-
possibile perché sino alla fine della seduta,
lo stenogramma non mi e potuto arrivare.
Colgo Voccasione per pregare il nostro Presi-
dente che sempre, nelle sedute nelle quali si
svolga una discussione politica (capisco le dif-
ficoltd di carattere tecnico), si possa avere al
pit prestc lo stenogramma completo, in modo
che, almeno uno per Gruppo, sia in grado di
valutare quanto l'oratore ha detto in un dibat-
tito importante,

Dopo di che, onorevoli ‘colleghi e onorevole
Presidente, io credo di aver compiuto, a nome
del Gruppo del Par!ito socialista italiamo, ii
mio dovere politico, (Vivissimi applausi dalla
sinistra).

GIUA. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

GIUA. Onorevole Presidente, io non avre:
chiesto la parola dopo la mia interruzione di
ieri, percheé, come ella, onorevole Presidente,
sa, la mia interruzione non si riferiva al fatto
che ella dovesse togliere la parola al senatore
Sturzo, ma era causata dal fatto che, per la
prima volta, nel Parlamento italiano si accu-
sasse direttamente il Capo dello Stato.

To ho avuto la sensazione personale che qual-
cosa della nostra Repubblica crollasse con le
dichiarazioni del senatore Sturzo. I per que-
sto che io mi sonp permesso di rivolgermi a
lei, signor Presidente, perché perlomeno lo ri-
chiamasse all’ordine. Per me la questione era
finita soprattutto dopo le sue dichiarazioni di
stamane, che ho applaudito, ma poiché la vita
stessa del Senato & organizzata in modo che
ella si rivolge ai Capi gruppo (ed i Capi gruppo
non hanno neanche il senso della solidarieta,
per cui parlano di coloro che sono vicini o lon-
tani nello stesso posto che occupano, come se i
singoli componenti del Parlamento non aves-
sero gli stessi diritti di tuti gli altri), io debbo
fare questa dichiarazione, la quale non & perd
una dichiarazione cosi drastica, verso il se-
natore Sturzo.

Noi possiamo essere in lotta, in critica an-
che con le posizioni dei nostri colleghi di la-
VOro ‘planlamén-hare, perd non possiamo dimen-
ticare il passato del senatore Sturzo. Quando
siamo andati a Parig:1 a trovare qualche nostro
parente, ebbene il giovane parente i diceva:
« In questa stanza ha dormito 11 senatore Stur-
zo », ed era la stanza che la polizia francese
dava @ coloro che non erano muniti di passa-
porto o di tessera di soggiorno.

Questo passato non pud essere obliterato
dalle dichiarazioni che eventualmente fara in
avvenire il senatore Sturzo; perd io riconosco
il mio diritto di chiedere al Presidente del
Senato di interrompere il senatore Sturzo
quando egli viola lo spirito della Carta costi-
tuzionale : non posso dire la lettera della Carta
costituzionale, perché non ho avutc il tempo
di leggere gli articoli che si riferiscono al ri-
spetto che ogni cittadino italiano deve al Pre-
sidente della Repubblica.

Per questo, signor Presidente, io non mi li-
mito a rinnovarle la mia stima, che per lei
¢ fuori luogo — lei potrebbe dirmi che non
ne ha bisogno — ma debbo dichiarare che nel-
la mia interruzione non vi era niente di offen-
sivo verso la sua persona: si trattava sempli-
cemente di uno stato d’animo e per chiarire
questo stato d’animo ho voluto fare guesta
mia dichiarazione,

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

CESCHI. Onorevole Presidente, il documen-
to che ella ha testé letto, ha dato modo all’ono-
revole Lussu di introdurre un discorso, per lo
meno nell’apparenza, volutamente demagogico
ed ingiurioso, che non solo tocca un grande ¢
vecchio womo politico, ma, per quanto riguar-
da la mia parte, va oltre la persona del sena-
tore Sturzo e che pertanto obbliga me, Pre-
sidente del Gruppo della Democrazia cristiana,
ad elevare una viva ed indignata protesta. (In-
terruzione del senatore Lussu). Quando lei
parla di clerico-fiascisti, senatore Lussu, debbo
dirle che il senatore Sturzo non rappresenta
nessun partito e che ha sempre combattuto
questa forma di politica. (Interruzioni dalla
sinistra).
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Ad ogni modo mi dispiace che 'onorevole
Lussu, che & sempre stato un fedele osser-
vante del Regolamento, abbia tradito questa
volta, uscendo dal tema, questa sua tradizio-
nale fedelfa.

Il Presidente ci ha chiesto una parola in re-
lazione alla sua comunicazione. Onorevole Pre-
sidente, io sono sempre molto sintetico e lo
sard anche questa volta, Debbo dirle che il
nostro Gruppo & solidale con lei sia nel senti-
mento di devozione al Capo dello Stato, sia
nella sua fierma preoccupazione di tutelare
sempre e per tutti quella libertd che deve pre-
siedere al nostri lavori, libertd che noi tuttl
possiamo usare, ma che noi tutti dobbiamo so-
prattutto rispettare. (Vivi applausi dal ceniro).

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

FRANZA. Onorevole Presidente, ella chiede
di essere confortato dal pensiero del Senato
in merito all’atteggiamento da lei tenuto in
occasione dell’intervento di ier1 dell’onorevole
Sturzo.

Ebbene, onorevole Presidente, ho innanzi
alla mente un lungo periodo di attivitd del Se-
nato, il periodo della prima e della seconda le-
gislatura; e non mi sono mai sfuggiti gli at-
teggiamenti che ler in quest’ultimo periodo di
alta sua missione e che altri prima di lei han-
no sempre costantemente mantenuto, in questa
Assemblea, per tutelare il diritto di parola
quali che fossero i limit1 e gli argomenti posti
in discussione.

Onorevole Lussu, ¢ questa una prerogativa
che onora il Senato e gli istituti parlamentar:.
E una prerogativa che & demandata ed affi-
data agli alti poteri che presiedono a guesta
Assemblea e che deve trovare un limite sol-
tanto nella nostra coscienza, poiché non vi &
Costituzione che ponga limity, neppure se in-
terpretata nel suo spirito, né vi sono regola-
menti interni delle Assemblee legislative che
autorizzinp i Presidenti delle Assemblee ad
intervenire in modo valido anche quando si
pongono in discussione argomenti che toccanc
e sfiorano i piu alti organi dello Stato. Ora, si
puod non condividere il modo o la formsa con

cui 'onorevole Sturzo ha presentato i suol ar-
gomenti, s1 possono anche non condividere le
sue impostazioni sostanziali per quanto riflet-
te il Presidente della Repubblica italiana al
quale va tutta la nostra solidarieta, si puo di-
scutere in questo campo e su questo tema, ma
non si pud non riconoscere che bene ha ope-
rato il Presidente. Io auspico che egli possa
sempre cosl operare per l'avvenire anche se
purtroppo un parlamentare ha ritenuto di su-
perare i limiti di autocontrollo in una discus-
sione che incideva sur poteri e sulle compe-
tenze del Presidente della Repubblica. Cio si
pud riconoscere ma non si pud non ammettere
che nella sua probitd il Presidente ha tutelato
il diritto di liberta di parola. Siamo solidal.
con lei, onorevole Presidente, in questa occa-
sione e plaudiamo al suo comportamento. (Vivi
applousi dalla destra).

GUARIGLIA. Domando di pariare,
PRESIDENTE. Ne ha facolta,

GUARIGLIA. A nome del Partito nazionale’
monarchico mi associo pienamente alle dichia-
razioni fatte dal senatore Franza.

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

CARISTIA. Onorevoli colleghi, & perfetta-
mznte superfluo che io mi associ con gli altri
colleghi a quanto il nosiro illustre Presidente
ha affermato all’inizio della seduta. Siamo tutt:
d’accordo. E come si potrebbe dubitare che in
quest’Aula ogni Gruppo o Partito ha il diritto,
anzi il primo diritto di esprimere liberamente
le proprie opinioni su wqualsiasi argomento
che interessi direttamente o indirettamente la
vita pubblica? Su cio nulle quaestio. Non vo-
glio occuparm: delle insolenze, delle parole
grosse, mopportune e poco riguardose che si
sono pronunziate n quest’Aula contro un
uomo il quale ha dato alla vita pubblica ita-
liana un contributo di energie fattrici che nes-
suno pud ignorare. Non voglio nemmeno di-
fenderlo da certe accuse che non hanno senso.

Mi preme invece fare alcune dichiarazioni
per precisare quanto il senatore Sturzo ha
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detto mel suo intervento ieri e quanto io ho
detto intorno ai poteri del Presidente della
Repubblica, Noi siamo pieni di devozione, e
non apparente (commenti dalla sinistra), e di
rispetto per il ICapo della Repubblica; senza
guesto rispetto non potrebbe memmeno esistere
lo Stato. Di cid non & lecito dubitare: ognuno
ha questo sentimento e nessuno ha il diritte
d’insinuvare alcun dubbio sulla sincerita di que-
sto sentimento. Ma qui non si tratta del Capo
della Repubblica, bensi delle competenze che
gli spettano in base alla Costituzione.

PRESIDENTE, Senatore Caristia, non en-
tri nel merito. (Commenti dalla sinistra).

CARISTIA. Volevo rispondere ...

. PRESIDENTE. Per cortesia, senatore Ca-
ristia, nou entri ne! merito.

CARISTIA, Permetta, signor Presidents,
non voglic entrare nel merito, ma siccome un
collega c¢i ha fatto P’appunto di accusare 1l
Presidente della Repubblica, mi preme di met-

tere bene in chiaro che non si tratta di accu-

sare il Presidente, ma si tratta soltanto d:
discutere sulle competenze dei supremi organi
dello Stato. Ora io domando se questo discu-
tere intorno alle competenze del Governo, in-
torno alle competenze del 'Capo dello Stato,
discussione che in fondo si riduce ad interpre-
tare in un modo o nell’altro la Costituzione,
possa offendere minimamente i1 Capo dello
Stato. Noi non accusiamo nessuno; discutiamo
soltanto problemi d’indole generale che riguar-
dano la vita pubblica ed il funzionamento dei
supremi organi dello Stato.

Non ricorderd ai colleghi i precedenti costi-
tuzionali del Paesi civili e specialmente del-
IInghilterra, Tutti sauno che Tordinamento
costituzionale inglese si & svolto appunto su
questa traiettoria, su una determinazione cioé
delle competenze della Corona, e non & man-
cato affatto il rispetto per la Corona e per il
Re, che sono due cose diversissime ...

PRESIDENTE. Concluda.

- CARISTIA. Obbedisco alla preghiera de!
Presidente concludendo nell’insistere appunto

sul principio che non si accusa nessuno, quan-
do si tratta di determinare le competenze di
organi supremi dello Stato; ma si tratta sol-
tanto di determinare il senso e il significato
di norme costituzionali, le quali sono schele-
triche appunto perché in questa materia, pit
che rigide norme giuridiche, vigono morme di
correttezza costituzionale e guindi non giuoca
il criterio di lecito ed illecito giuridico. Ben-
ha fatto quindi, a mio avviso, il Presidente a
lasciare quella iibertd di parola al senatore
Sturzo che noi tutti reclamiamo per ciascuno
di noi e senza di cui sarebbe perfettamente
inutile avere un Parlamento. (Applausi).

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

AMADEO. Onorevole Presidente, anch’io mi
sono associato all’applauso unanime dei col
leghi seguito alle sue odierne comunicazioni;
e il fatto, significativo, potrebbe bastare.

Ma poiché se spesso il silenzio & d’oro, altre
volte non lo &, prendo la parola per confermare
che ho ascoltato con interesse e piacere le di-
chiarazioni del nostro illustre Presidente, e che
queste mi trovano perfettamente d’accordo, sia
per Pomaggio reso al Presidente della Repub-
blica, al quale va la nostra stima e la nostra
devozione, sia per quanto riguarda "opera del
nostro Presidente. Non solo 1’approviamo, ma
Pacelamiamo, ‘

Ognuno di noi ha, non dico il diritto, ma it
dovere di parlare chiaramente, senza riserve
mentali e senza preoccupazioni in guest’Aula.
Ognuno di noi deve trovare perd in se stesso
il controllo per quello che si pud e si deve dire,
nella forma e nella sostanza. Ma certamente
il discorso tenutoci dall’onorevole Sturzo, che
imposta un problema giuridico del massimo
impegno, senza peraltro recare mella fattispe-
cie alcun elemento apprezzabile, non si presta
. a discussioni di sorta. Quindi mi limito a ma-
nifestare il pieno consenso all’atteggiamento
e alle parole del Presidente de! Senato.

MASTROSIMONE. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta,
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MASTROSIMONE. Elia, signor Presidente,
non ha bisogno di altre attestazioni di solida-
rietd. Ma se ne avesse ancora desiderio, nel
senso pil alto dell’espressione, la nostra le é
vicina incondizionatamente. )

SCOCCIMARRO. Domando di parlare,

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

SCOCCIMARRO. Signor Presidente, onore-
" voli colleghi, non & la prima volta che in Par-
lamento si esprimono giudizi che riguardano le
attivitd, del Capo dello Stato. Questo & avve-
nuto anche nel periodo della Presidenza della
Repubblica di Einaudi. Pero, non & mai avve-
nuto nella forma e col significato politico che
il senatore Sturzo ha dato nei confronti del
Presidente Gronchi.

Signor Presidente, la questione che ella ¢i
ha posto per me non esiste. Non si pud porre
al Senato il problema: si doveva o non si do-
veva togliere la parola? Esiste o non esiste
libertd di parola? Quello che lei ha detto mella
odierna discussione e sacrosanto, con esso noi
solidarizziamo completamente,

Non ci possono essere limiti aila libertd d:
parola in Parlamento, che non siano quelli po-
sti dal senso di responsabilitd Jdel parlamen-
tare o dalle norme ffissate dal Regolamento.
Altrimenti non si capirebbe nemmeno I'isti-
tuto dell'immunita parlamentare.

Questo & un problema di elementare evi-
denza sul quale tutti sono d’accordo. Ma per-
ché, nonostante questo accordo, qui s1 manife-
sta un aspro contrasto? Perché, mentre no:
possiamo consentire che il Presidente non do-
vesse togliere la wparola al senatore Sturzo,
dobbiamo perd severamente deplorare quello
che € stato detto dal senatore Sturzo \n questa
Awula, Qualcuno ha ricordato il passato del se-
natore Sturzo: indubbiamente il passato degli
uomini conta. Ma non conta solbanto il pas-
sato, conta anche il presenfe e soprattutto
I’avvenire, ed il lavoro che si fa per 'avvemire
del Paese. In politica non si vive di rendita
Io non mi richiamero mai al mis passato per
giustificare quello che faccio o@gi, Ebbene,
iquello che ha fatto ieri il senatore Sturzo mon
si puo difendere e giustificare col suo passato.

Egli ha posto un grave problema politico, € su
tale problema mon «<¢’¢ unanimita. Il senatore
Giua ha detto una cosa giusta: durante il
discorso del senatore Sturzo, ad un certo mo-
mento, si & avuta la sensazione di sentire crol-
lare qualche cosa. A guesto punto, onorevoli
colleghs, ¢’é stata la reazione dai nostri banchi.
I1 Presidente pud aver fatto bene a tacere
ma noi abbiamo fatto bemissimo a protestara
e, a mio giudizio, siamo stati anche troppo mo-
derati nella protesta. Io non entrero nel me-
rito del problema politico sollevalo dal sena-
tore Sturzo, ma non ¢’ Jdubbio che 1er: e stato
condotto un abtacco premeditato, con chiaro
significato politico, nei confronti de] Presi-
dente della Repubblica.

Qui si @ dimenticato che noi attendiamo an-
cora un chiarimentc sui motivi per 1 qual
De Nicola non €& piu Presidente della Corte
costituzionale, e gia 1’attacco si sviluppa con-
tro il Presidente della Repubblica. Che cosa
si vuole? Dei problemi politici e costituzionali
si pud anche discutere, ma che cosa si deve
dire delle insinuazion: che sono state fatle
senza il sussidio di alcuna prova? Ora, pro-
prio un uomo «dal passato politico e dall’espe-
rienza del senatore Sturzo, parlando dall’alto
seggio del Senato della Repubblica, aveva ii
dovere di misurare le sue parole. Perché ha
egli ritenuto di fare quelle msinuazioni, di ri-
ferire quelle voci, quei «si dices o0 «non si
dice », senza dire nulla di concreto e senza dare
nessuna prova? Questo non deve essere per-
messo. Quando si fanno allusioni a fatti cosi
gravi, o si danno le prove e si fa una precisa

_denuncia, ed allora il Senato avrebbe il corag-

gio anche di mettere in stato di accusa il Pre-
sidente della Repubblica; o non si hanno pro-
ve e allora si tace.

Onorevoli colleghi, qui noi ci troviamo di-
nanzi ad una manifestazione di deplorcvole
leggerezza politica, che & nello stesso tempo un
audace attacco politico, Si denunciano le inter-
ferenze del Quirinale nella formazione dei Go-
verni, proprio al termine di un dibattito nel
quale sono state apertamente denunciate inter-
ferenze di ben altre autoritd nello svolgimento
della crisi del Governo,

Si denunciano le interferenze del Quirinale,
nientre si tace delle ben note = documentate
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interferenze del Vaticano, Il senatore Sturzo
non puod ignorare che il suo discorso & il se-
guito di una serie di atti politici e la pre-
messa di altri atti politici, 1 qualt si svilup-
pano in una direzione assai pericolosa per il
nostro Paese, Percio, nello stesso momento in
cui diciamo che il Presidente del Senato fa
benissimo a salvaguardare piena liberta di pa-
rola a tutti i parlamentari, dobbiamo pur dire
che a queste subdole manovre delle forze rea-
zionarie siamo pronti a sbarrare la via con
tutti 1 mezzi. (Approvazioni dalla sinistra).
Non si deve abusare della tribuna parlamen
tare per minare le fondamenta della Repub-
blica e della Costituzione: la Repubblica &
nata dalla Resistenza, dal sangue versato in
una guerra civile € non potrebbe crollare sen-
za passare attraverso .una nuova guerra civile.
Signori, il problema & grave. Il Presidente
della Repubblica non & soltanto l’alta e rispet-
tabile personalitad dell’onorevole Gronchi, & an-
che UIstituto che presiede alla difesa della
Repubblica e della Costituzione. Quando di
tale Istituto si parla in Parlamento, bisogna
sempre ricordare le norme della Costituzione
e dare prova di alto senso di responsabilita.
Questo & il dovere che si impone ad ogni par-
lamentare, proprio perché gli si riconosce il
privilegio dell’immunitd parlamentare, ed il
diritto ad una piena libertd di parcla Questo
dovere si impone anche al senatore Sturzo.
A quel dovere & venuto meno il senatore Stur-
zo nel discorso pronunciato ieri in quest’Aula.
A lei, onorevole Presidente, la nostra solida-
rietd, al senatore Sturzo il nostro biasimo e
la nostra condanna; al Presidente della Re-
pubblica, il nostro rispetto e la mostra defe-
renza. (Vwissimi applousi dolla sinistra).

MOL#%. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MOL#. Onorevole Presidente, io prendo la
parola unicamente perché une omissione nel-

lassociarmi alle parole che da tutte le part:
sono giunte a lei, potrebbe avere un signifi-
cato. Ma io oggi non avrei necessitd di, par-
lare, in wquanto ieri, replicando al senatore
Sturzo, come meritava, rispondendo d’altra
parte a gualche osservazione circa la necessita,
o la utilita, o opportunita di togliergli la pa-
rola, espressi subito il mio pensiero. Dissi,
onorevole Pregidente: ella fa bene a mon im-
pedire la parola. L’onorevole Sturzo dica quel-
lo che pensa; noi risponderemo. Perché i Par-
lamenti sono la tribuna libera, onorevoli col-
leghi, donde si esprimono tutte le opinioni: la
tribuna, vorremmo dire ai colleghi di destra,
per la cui difesa qualche volta i deputati per
dettero anche la vita. Ricordiamolo.

Quindi, onorevole Presidente, la mia solida
rietd era il presupposto del discorso di ieri
ma. viene ripetuta oggi con uguale sentimen-
to fervido e sincero. (Vivi applousi dalla si-
nistra),

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

BATTAGLIA. Onorevole Presidente, anche
da parte nostra il nostro suffragio, suffragic
che vuole essere espressione della pill viva s0
lidarieta, suffragio che vuole suonare impegno
perché voi, oggi come ieri, domani come oggi
possiate continuare ad agire a garanzia del
prestigio e della libertd del Parlamento ita.
liano.

CINGOLANI. Viva il Presidente!

(Tutta ’Assemblea e i membri del Governo,
i piedi, applaudono lungamente all’indirizzo
del Presidente del Senato).

PRESIDENTE. Non mi resta che ringra.
ziare il Senato per una manifestazione cosi
totale di solidarietd, che sard certamente di

conforto e di guida anche per i nostri futur’
lavori.
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Presidenza del Vice Presidente CINGOLANI

Seguito della discussione e approvazione del di-
segno di legge: « Stato di previsione della
spesa del Ministero dei trasporti per Peserci-
zio finanziario dal 1° luglio 1957 al 30 giugno
1958 » (1846).

PRESIDENTE, L’ordine del giorno reca Ii
seguito della discussione del disegno di legge:
« Stato di previsione della spesa del Ministe-
ro dei trasport: per lesercizio finanziario dal
1° lugiio 1957 al 30 glugno 1958 ».

Debbono ancora essere svoiti alcuni ordini
del giorno,

Si dia lettura dei due ordini del giorno de!
senatore Angelini Cesare.

RUSSO LUIGI, Segretario:

« Il Senato, nonostante le assicurazioni for-
nite dai Ministri che si sono succeduti nella
amministrazione del Dicastero dei trasport,
rileva che le comunicazioni ferroviarie fra
Pisa-Viareggio, Viareggio-Lucca-Firenze, Piaz-
za Alserchio-Lucca, non rispondono alle mo-
derne esigenze di quelle popolazioni,

" invita i} Ministro competente a dichiara-
re al Senato quali provvedimenti intende adot-
tare per rimuovere gli inconvenienti piu volte
lamentati diretti ad assicurare celeri e comode
comunicazioni fra le localitd di una zona di
cosi alto interesse industriale, commerciale e
turistico »;

« 11 Senato, rilevato che, in conseguenza del-
I’intenso traffico che si svolge sulle linee fer-
,roviarie di Pisa-La Spezia, Pisa-Lucca e Via.
reggio-Liucea, i due passaggi a livello di Le-
vante e di Ponente della stazione di Viareggio
e quello situato nei pressi della stazione di
Querceta sulla Via Aurelia, nonché il passag-
gio a livello di Lucca in corrispondenza della
strada statale n. 12 — che collega anche Lucca
all’autostrada Firenze-Mare — debbono rima-
nere quasi continuamente chiusi,

invita il Ministro dei trasport.. d’accordo
con le amministrazioni locali, a rimuovere sol-
lecitamente gl inconvenienti che quotidiana
mente s1 verificano al normale traffico pedo
nale ed automobilistico, dando "nizio ai neces
sari lavori per la costruzione di sopra e sotta
passaggl nei quattro punt: indicati ».

PRESIDENTE. Il senatore Angelini Cesa-
re ha facolta di svolgere guesti ordini del
giorno.

ANGELINI CESARE. Signor Presidente,
onorevole Sottosegretario ¢ onorevoli colleghi,
ho presentato due ordini del giorno per richia-
mare, ancora una volta, 'attenzione del Se-
nato e del Ministro dei trasport: su question’
che ritengo di rilevante importanza, come sonc
certamente quelle relative alle comunicazion:
ferroviarie tra la riviera Versigliese e le cittd
di Lucca, Montecatini, Pistoia, Prato, Firenze,
nonche le comunicazioni tra Pisa e Lucca e tra
Lucca e la Garfagnana. Anzi nel primo ordine
del giorno laddove & scritto « comunicazioni
ferroviarie tra Pisa e Viareggio » deve inten-
dersi « tra Pisa e Lucca ».

Altro problema da risolvere & quello relativo
alla circolazione stradale nella provincia di
Luecca, uvstacolata dai due passaggi a livello.
situati sulla via Awurelia nei pressi delle due
stazioni di Viareggio sulla deviazione della
statale n. 12 a Lucca, sulla provinciale Forte
dei Marmi-Castelnuovo alla staziome di Guar
ceto.

Per le comunicazioni ferroviarie debbo dare
atto con piacere al Ministro che in questi ui-
timj tempi sono molto migliorate con la messa
in circolazione di altre automotrici, ma pur-
troppo ci sono convogli che ancora oggi impie-
gano oltre tre ore a congiungere, per esempio,
Firenze con il mare, quando lo stesso percorso
viene riceperto con circa metd tempo dai ser-
vizi automobilistici, 11 Ministro sa che per po-
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ter stabilire comunicazioni piu celeri, & neces-
sario rinnovare l'armamento ferroviario ed
ultimare i lavori per ricostruire ponti e via-
dotti che furono distrutti o danneggiati dalla
guerra e che non hanno fino ad ora trovato
definitiva sistemaziome.

Altro inconveniente da lamentare sono l¢
mancate coincidenze a Pisa con i treni pro
venienti o diretti verso la capitale. Esempio:
11 rapido m. 552 Roma-Genova giunge g Pisa
alle ore 11,27; la coincidenza per Lucca e Mon
tecatini vi & alle ore 1233, mentre alle ore
11,22, cioé soltante 5 minuti prima dell’arrive
del rapido, parte un altro convoglio per le
suddette localita. Cosi dicasi per alfri rapid
ascendenti o discendenti.

Ora, se si pensa che nel raggio di pochi chi-
lometri abbiamo centri importanti come la 1
viera Versigliese, che ospita nel periodo estive
centinaia di migliaia di villeggianti, stazion:
termali dell’importanza di quelle di Bagni d:
Lucca e di Montecatini, e centri industriali e
commerciali e turistici come Lucca, Pistoia,
Prato e Firenze, nonché le magnifiche zone 1
villeggiatura montana della regione Garfagni-
na, si vede come necessariamente le comuni-
cazioni ferroviarie dovrebbero adeguarsi alle
esigenze ed alle necessitd della vita moderna.

Per quanto si riferisce poi ai passaggi a
livello, il -‘Ministro potra rispondere che & un
problema che esula dalla sua competenza, in
quanto per le strade statali deve provvederes
A.N.AS. e per quelle provinciali la Provincia.
Mentre mi riservo di intervenire in altra sede
per prospettare la gravita del problema, penso
che anche il Ministro dei trasporti non possa
trascurarne la risoluzione, se non aitro per la
sicurezza della marcia dei treni. I passaggi a
livello su linge ad intenso traffico, nltre ad osta
colare il traffico stradale, sono sempre un pe-
ricolo per i treni e per gli automezz:. Bisogna
affrontare in pieno la questione dei passagg
a livello e risolvere il problema cos deviazioni
stradali e con la costruzione di sopra e sotto
passaggi, -

Confido che il Ministro dei trasporti voglia
sollecitamente intervenire per risolvere i due
problemi da me prospettati.

PRESIDENTE. Si dia lettura dell’ordine
del giorno del senatore Barbareschi.

RUSSO LUIGI, Segretario:

« Il Senato raccomanda alla premura ed
allo studio del Ministro dei trasporti 'intenso
movimento del porto di Genova il quale ha as-
soluta necessita che le mere: siano rapida-
mente inoltrate ai posti di destino onde age-
volare lo sviluppo del traffico che in quel posto
si svolge;

impegna inoltre lo stesso Ministro a voler
sistemare adeguatamente la stazmne di Ge-
nova Sampierdarena sia per agevolare il traf-
fico che nella stessa s1 svolge, sia per poter
garantire I'incolumita dei viagegiatori di quella
stazione che, malgrado l'intenso traffico che
nella stessa si svolge, & ancora sprovvista di
sottopassaggi per raggiungere le mol'te'plici 1i-
nee ferroviarie s,

PRESIDENTE. 1l senatore Burbareschi ha
facoltd di svolgere questo ordine del glorno

BARBARESCHI. Signor Presidente, onore-
vole Ministro, onorevoli colleghi, ho sentito
parlare qui della necessita che le nostre fer-
rovie alutino a raggiungere possibilita di svi-
luppo molte zone che offrano buone prospet-
tive. La cosa ¢ saggia ed io approvo comple-
tamente, perd penso che non bisogna dimenti-
care le zone che offrono un reddito alle nostre
ferrovie, percheé & specialmente abttraverso que-
sto reddito che s1 offre la possibilitd di pen-
sare anche a quelle zone il cui reddito & solo
una prospettiva dell’avvenire,

La mia regione, la Liguria, ha una serie in-
finita di problemi ferroviari da prospettare.
Quando pensiamo che abbiamo ancora tronchi
in wunico binario sulla Genova-Spezia, quando
pensiamo che abbiamo quas. completamente
la linea di Genova-Ventimiglhia ad un wunico
binario e quando pensiamo che la nostra zona
€ ancora servita da quer modesti locomotori 4
corrente alternata che furono un vanto dells
ferrovia nel 1905, ma che oggi erto non cor-
rispondono alle necessitd di potenza, di velo-
citd di cui noi abbiamo bisogno, questi fatti
stanno a dimostrare quanto sarebbe utile par-
lare e risolvere specialmente tutti ques»t'i pro-
biemi. Ma io m1 sone reso conto delle difficots
nelle quali oggi pud trovarsi il Ministro del
trasporti ed augurandomi che ponga sllo stu-
dio la possibilitd di modificare questo stato di
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cose nel pit breve tempo possibile, ho voluto
richiamare qui la sua attenzione su due parti-
colari questioni che mi sembrano piut urgenti.
11 nostro porto non & il porto di Genova, & il
porto di tutta 1'Itailia setfentrionale e, direl,
é un po’ il polmone di tutto il nostro Paese,
ma & sacrificato dalla posizione topografica.
Noi non abbiamo un grande spazio a disposi-
zione, per cul l’esercizio ferroviario & obbligato
a svolgersi in una zona certamente ristretta.
Vi sono mighaia di carri ferroviari che tutti
1 giorni caricano e scaricano le loro merci.
Fortuna nostra, fortuna di tutto {' Paese, i
traffico del nostro porto & in costante avmento
ed & per questa ragione che io mi sono per-
messo di raccomandarle, signor Ministro, una
cura attenta a questa nostra situazione, per-
ché, se sard impossibile poter sperare di avere
maggiore spazio nell’ambito de! porto, si vo-
glia provvedere con adeguati parchi nelle vi-
¢inanze in modo da poter avere quotidiana-
mente il numero dei carri che occorrono per
1 nostri servizi, perché le merci che st scari-
cano possano essere con sollecitudine, con ra-
piditd portate mnelle zone di destinazione.
L’altra questione — sono diveniato veechio
e ne ho sentito parlare da ragazzo — & questa:
nella nostra citta oggli &€ compresa la zona &
Sampierdarena che nei lontani tempi faceva
Comune a sé. I una cittd che almeno in pas-
sato — ed io spero anche oggi -— era assal
conosciuta. La si chiamava la Manchesier
d’Italia per la quantitd delie industrie. Gli
abitanti sono circa 80.000 e alla stazione fer-
roviaria fanno capo tutte le linee che vanno
per l'alta Italia: la Genova-Ventimiglia, la
Genova-Acqui, la Genova-Tormo, la Genova-
Milano. La stazione di Sampierdarena oggi @
ancora quella di cinguanta anni fa. Per rag
giungere la parte destinata al traffico della
Genova-Ventimiglia si attraversano almeno 6
0 7 bimari, che ogni dieci minuti hanno almeno
un treno in transito, oltre al movimento mel-
Iinterno della stazione per le manovre che
nella stessa si fanno. D1 tanto in tanto avven-
gono disgrazie anche personali, ma bisogna
dire che, per i pericoli che si corrono, il nu-
mero delle disgrazie fortunatamente & infe-
riore notevolmente a quelle che potrebbero
capitare, Non @ pilt possibile continuare a rin-

viare un problema prospettato cingquanta anni
fa e rinviato semplicemente perché si conti-
nuava a parlare del trasferimento a monte
dell’intera linea Genova-Sampierdarena. Non
& piu possibile rinviarlo oggi che siamo tutti
convinti che questo trasferimento non si ve-
rifichera pitu. Io credo che c¢i siano tutte le
condizioni, le pit favorevoli percheé, con una
spesa non elevata, si possa dotare questa im-
portante stazione di tutti i sottopassaggi che
sono stati forniti ad altre stazioni. Non ho
voluto prospettarglielo questo problema, si-
gnor Ministro, come wuna raccomandazione.
Desidererei che questo fosse un impegno che
ella vorra prendere davanti al Senato perchd
1 lavori vengano iniziati al pili presto. Studi
ne sono stati fatti in quantita. Credo che ci
siano progetti a iosa, di elementi locali, di tec-
nici delle ferrovie, per risolvere questo pro-
blema.

Voglio sperare che lei vorra tenerlo in buona
considerazione e risolverlo.

PRESIDENTE, Si dia lettura dell’ordine
del giorno dei senatori Trabucchi, De Bosio,
Spagnolli, Raffeiner, Benedetti, Piechele e
Rraitenberg.

CARMAGNOLA, Segretario :

« Il Senato, tenuta presente I'importanza
sempre maggiore che acquistano i traffici tra
PItalia e 'Europa centrale e la necessitd con-
seguente di accelerare i traffici per la via del
Brennero;

ritenuto che alla celeritd delle comunica-
zloni, specie per i trasporti di derrate, si frap-
pongono gravi difficoltd per la differenza del
sistema di trazione del tratto Bolzano-Bren-
nero e per eccessiva angustia degli impianti
ferroviari di Fortezza dove si compiono le
operazioni doganali per le merci;

fa voti perché nel piano dei lavori fer-
roviari da attuarsi con precedenza wvengano
quanto prima inseriti ’attuazione del sistema
di trazione a corrente continua per il tratto
Bolzano-Bre{meno e 'ampliamento entro i 1i-
miti del possibile delle attrezzature ferrovia-
rie della stazione di Fortezza »,
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PRESIDENTE. Il senatore Spagnolli ha fa-
coltd di svolgere questo ordine del giorno.

SPAGNOLLI. Vorrei pregare il Presidente.
per celeritd di discussione, di permettermi di
abbinare anche 'ultimo ordine del giorno fir-
mato da me e dai senatori Piechele, Braiten-
berg © De Bosio, che presso a poco riguarda
lo stesso argomento, cioé ta linea del Brennero,

PRESIDENTE. Si dia allora lettura anche
dell’ordine del giorno dei senatori Spagnolli,
Piechele, Braitenberg e De Bosio.

CARMAGNOLA, Segretario :

« Il Senato, tenuta presente l’enorme im-
portanza della dinea ferroviaria del Brennero
agli effetti del traffico turistico e delle merci
fra i Paesi del nord e 1'Italia,

i attesa che 1 programmi di studio in
corso per il miglior potenziamento ferroviaria
e stradale del fransito del Brennero vengano
portati a compimento,

congidera, intanto, urgente che venga
presa una decisione per il raddoppio del tratto
di linea Verona-Bologna, e, richiamandosi ai
voti altra volta espressi nelle Aule parlamen-
tari, invita, percio, il Governo a predisporre
al piu presto i provvedimenti all’uopo neces-
sari »,

PRESIDENTE. Il senatore Spagnolli ha fa-
coltd di svolgere i due ordini del giorno.

SPAGNOLLI. La questione della viabilita
e delle comunicazioni attraverso I valichi al-
pini & una questione che oggi ¢ particolarmen-
te all’ordine del giorno: se ne tratta mella
stampa, in Congressi nazionali ed internazio-
nali, ecc. Quindi, anche questa del Brennero
¢ una jquestione che in questo momento viene
particolarmente dibattuta. Noi ci siamo per-
messi di presentare due ordini de! giorno:
Puno per richiamare l'attenzione del Senato
e del signor Ministro sulla questione concer-
nente la linea Verona-Bologna, che &, tuttora,
a binario unico. B una evidente strozzatura,
mi pare che si possa chiamarla una situa-
zione di arteriosclerosi ferroviaria. Capisco

benissimo che ¢’'¢ una esigenza di bilancio
dello Stato e come membro della 5* Commis-
sione non voglio contraddirmi, perd vorrei ri-
chiamare all’esame particolare del signor Mi-
nistro questo problema percheé, se la spesa per
il raddoppio ¢ una spesa piuttosto forte, credo
che, per intanto, qualecosa si possa fare per
quanto riguarda l'ammodernamento della li-
nea e lo sveltimento del traffico. L’altro ordine
del giorno mette Taccento sulla necessita di
unificare i sistemi di trazione e di potenziare
la stazione di Forbezza. Qui ritengo che si
potrebbe cominciare a fare qualcosa. Non &
possibile — del resto lonorevole relatore ’ha
sottolineato mella sua pregevolissima relazio-
ne — fermarsi dinanzi alla situazione della li-
nea del Brennero che ha tre sistemi diversi
di trazione. Evidentemente qui bisogna cer-
care di arrivare ad una unificazione, perche
questa wunificazione vuol dire, oltre uno snelli-
mento del servizio, anche una diminuzione del
costo di esercizio.

Ha ragione il relatore quando parla di pro-
duttivita di investimenti nel quadro dello sche-
ma Vanoni, Mi pare proprio che questo sia un
caso concreto. Quindi v1 &, anzitutto, I’esigen-
za, come dicevo, di unificare il sistema di tra-
zione. Esiste, perd, anche un altro problema.
Su questo lato della nostra frontiera vi sono
ben tre stazioni per il controllo doganale.
Quale intralcio cido significhi per il traffico
turistico e delle merci ben si pud immaginare.
Data la ristrettezza delle valli, evidenlemente
non € un problema di facile soluzione.

Ci rendiamo conto che al Brennerc non si
possa fare un gran che. Probabilmente si po-
tra solo allargare il piazzale antistante alla
stazione agli effetti del traffico via strada.
Quindi non pretendiamo I’impossibile, Perd,
quando noi chiediamo che per lo meno si pren-
da in considerazione il potenziamento delle
attrezzature agli effetti della dogana merei di
Fortezza, mi pare che siamo nell’ambito del
ragionevole e rispettiamo le esigenze del bi-
lancio dello Stato.

Con queste dichiarazioni ritengo di aver suf-
ficientemente illustrato i due ordini del gior-
10, tralasciando di sottolineare ancora una
volta quale sia I'importanza di questa via di
traffico per I'Italia, sia in questo momento nei
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riguardi dei Paesi del nord, Austria e Ger-
mania, sia pensando ad uno sviluppo futuro
in relazione al Mercato comune ed all’auspi-
cabile possibilitd che Paesi, come la Polonia,
la Cecoslovacchia, ecc., s1 riaggancino al si-
stema occidentale.

PRESIDENTE. Si dia lettura deill’ordine del
giorno dej senatori Valenzi, Palermo e Cera-
bona.

CARMAGNOLA, Segretario:

« I1 Senato, preoccupato da alcune misure, de-
cise dalla Direzione Materiale ¢ Trazione del-
le Ferrovie dello Stato di Firenze, che sem-
brano confermare e voci di un inizio di smo-
bilitazione della Officina di Pietrarsa (Napoli),
addetta alla fabbricazione di locomotive, che
occupa oltre settecento dipendenti, pitt cento-
trenta operai di ditte appaltatrici;

considerato che la situazione attuale del-
Peconomia napoletana non & in grado di sop-
portare ulteriori aggravi;

invita i1 Governo a prendere tutte le misu-
re necessarie al fine di evitare qualsiasi licen-
ziamento e qualsiasi spostamento o riduzions
del personale ed a prendere i provvedimenti
utili alammodernamento e al potenziamento
della fabbrica di Pietrarsa ».

PRESIDENTE, Poiché nessuno dei presen-
tatori & presente si intende che abbiano (i-
nunciato a svolgere l'ordine del gtorno,

Si dia lettura dell’ordine del giorno del se-
natore Carelli,

CARMAGNOLA, Segretario:

« I1 Senato, considerata la opportunitd e la
urgenza di completare la razionale sistemazio-
della rete ferroviaria,

invita il Governo a dare immediato inizio
all’applicazione del piano di primo intervento
per 'ammodérnamento ed il potanziamento
della Ancona-Pescara, ottenendo cosi la com-
pleta elettrificazione della litoranea Adriati-
ca, analogamente g quello che gia & in atto
per la litoranea Tirrenica ».

PRESIDENTE. 1l senatore Carelli ha fa-
coltd di ilustrare questo ordine del giorno.

CARELLI. Onorevole Presidente, signor
Ministro, onorevoli colleghi, non & la prima
volta che se ne parla, ma & la prima volta che
io presento all’attenzione de! Ministero dei tra-
gporti i1 problema dell’elettrificazione e del
doppio binario Ancona-Pescara. Questo probla-
ma & un lato particolare di tutto il piano di si-
stemazione della rete nazionale. Ma, il lato pé,r-
ticolare & particolarmente interegsante, perché
dovrebbe chiudere un sistema circolare di co-
maunicazioni, che si riallacia al tronco periferi-
co nazionale.

Noi sappiamo che 1a linea tirrenica & gia ab-
bondantemente servita, ma non cosi la linea
adriatica, che presenta una notevole soluzione
di continuitd da Ancona a Bari, So che i lavori
da Bari versc Pescara sono gii in via di ese-
cuzione e bisognerebbe sollecitarli, come 1i ab-
biamo gia precedentemente sollecitati assieme
al senatore Tartufoli, che ripetutamente si &
interessato della questione. E ¢id non scltanto
nell’interesse di ordine locale, interesse gia di
per se stesso molto notevole, data I'importan-
za economica delle zone direttamente servite
come le Marche, il Lazio, I’Abruzzo. Secondo
1! piano di potenziamento noi dovremmo met-
terci da Pescara in collegamento con altro
tronco Pescara-Roma via Sulmona, formando
un triangolo di notevole importanza che per-
metterd specialmente alle zone che ho segnala-
to una ripresa economica assolutamente in-
dispensabile per poter completare il piano eco-
nomico nazionale, gpecialmente in vista di guel
Mercato comune dell’Europa di cui prima ha
fatto cenno il senatore Spagnolli. Noi dobbia-
mo prepatrarci una rete ad hoc, dobbiamo evita-
re che la strada si sostituisca completamente al-
la. rotdia, ed evitare che ci sia conflitto tra
strada e rotaia; ci deve essere invece la col-
laborazione, attraverse. !’inclusione nel siste-
mea. dellamministrazione dello Stato dell’Isti-
tuto nazicnale trasporti, Evidentemente biso-
gnerebbe stringere ancor piu questi collega-
menti e permettere che la collaborazione tra
strada e rotaia sia piu intensa:

Oltre alla elettrificazione cui ho accennato.
¢ indispensabile provvedere anche al doppio
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binario. So che fino dal 1888 I'ingegner Corbel-
lini, padre del nostro illustre collega, ebbe a
permettere allo Stato il riscatto della terra
dove dovrebbe sorgere la sede del secondo bi-
nario, e so anche che 1’onorevole Corbellini, nel
sud periodo aureo di amministrazione, riuseci
ad ottenere e costruire le gallerie di Ortona, si
da permettere appunto il transito anche attra-
verso il secondo binario. Ci sono quindi tutte le
premesse favorevoli perché il lavoro possa es-
sere completato nel senso che ho indicato, e
sono convinto che Tonorevole Ministro, con la
sua particolare competenza e la sua volonta,
possa venire incontrg alle esigenze delle zone
che ho indicato, non solo mell’interesse locale,
ma dell’intera economia nazionale,

PRESIDENTE. Si dia lettura dell’ordine del
giorno dei senatori Cusenza, Romano Antonio,
Battaglia, Prestisimone, Sanmartino, Ragno,
Condorelli, Di Roceo e Caristia.

RUSSO LUIGI, Segretario:

Il Senato, ritenuta la necessity del comple-
tamento del raddoppio del binario sulla strada
ferrata Palermo-Termini Imerese-Fiumetorto
e precisamente nei tratti da Termini Imerese
a Fiumetorto e da Palermo ad Altavilla Mi-
licia; {

ritenuto che detta opera fu, a suo tempo,
progettata nel suo complesso logico ed owvvio
essendo che la relativa spesa in tanto sarebbe
stata utile in quanto il raddoppio previsto fosse
stato interamente realizzato;

ritenuto che detta opera & rimasta incom-
piuta essendosi i lavori limitati sul tratto in-
termedio Termini Imerese-Altavilla Milicia ot-
tenendosi come risultato un nulla di fatto al
fine dell’alleggerimento del traffico sulla Pa-
lermo-Fiumetorto in eui convengono twtti i
treni della litoranea, e quellj dell’interno (Ca-
tania-Siracusa/Caltanissetta-Agrigento) della
Sicilia;

ritenuto, quindi, che urge provvedere alla
definizione della progettata opera;

impegna il Governo a stanziare le scmme
necessarie per il finanziamento del raddoppio
del binario sui tratti di strada ferrata Palermo-
Altavilla Milicia e Termini Imerese-Fiume-
torto »,

PRESIDENTE. 1§ senatore Cusenza ha fa-
coltd di svelgere questo ordine del giorno,

CUSENZA. Onorevole Presidente, onore-
vole Ministro, ordine del giorne da me pre-
sentato con altri senatori siciliani, riguarda la
necessitd del completamento del raddoppto del
binario sulla strada ferrata Palermo-Termi-
ni Imerese-Fiumetorto e precisamente nei trat-
ti da Termini Imerese a Fiumetorto e da Pa-
lermo ad Altavilla Milicia. Tratbasi di un’ope-
ra iniziata, in parte eseguita e poi inspiegabil-
mente sospesa, malgrado le gia ingenti spese
fatte, e percid rimasta sostanzialmente infirut-
tucisa. Di qui la nostra richiesta, peraltro g:a
illustrata negli interventi di vari oratori sici-
lianl nel corso della discussione generale, per
cui non credo di dovermi qui dilungare.

Mi auguro che lei, onorevcle Ministro, vorra
in proposito darci quelle assicurazioni che po-
tranno tranquillizzarci sul completamento del-
Papera destinata, come ella ben sa, ad arrecare
un notevole beneficio nell’intenso traffico fevr-
reviario, della importantissima linea Palermo-
Messina,.

PRESIDENTE. Si dia lettura dell’ordine del
giornc del senatore Lepore.

RUSSO LUIGI, Segretario :

« Il Senato, rilevata la grande importanza
della stazione di Benevento come modo ferro-
viario delle strade ferrate del Mezzogiorno
d’'Ifalia;

ritenuto che i lavori di compietamento per
la definitiva ricostruzione della detta stazione
sono quanto mai urgenti e indifferibili;

invita il Gowerno a wvoler provvedere con
assoluta immediatezza alle opere necessarie
per la ultimazione dei lavori suddetti ed, in
ispecie, del sottopassaggi la cui mancanza.
dato il traffico e il maggiorato numero dei tre-
ni e degli incroci, rappresénta un continuo pe-
ricolo per la vita dei viaggiatori ».

PRESIDENTE. 1! senatore Lepore ha facol-
t3 di svolgere questo ordine del giorno.

LEPORE. E doloroso dover presentare, in
sede di discussione di bilancio, ordini del giorno
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in merito a questioni strettamente locali; non
vi mascondo, pércio, che ho dovuto far forza
a me stesso, spinto dal vivo interesse del caso,
per non asternermi dal seguire un sistema par-
lamentare che deploro,

Cio dira come io sia stato costretto da una
vera e propria necessitd a non rispettare quel-
io che & stato un mic preciso indirizzo n sede
parlamentare, ed a ritornare su una questione
d’ordine locale molbo ristretta dopo gli ordini
del giorno proposti in sede di discussione det
bilancio del Ministero dei trasporti del decox-
g0 esercizio e che investirono problemi delin
stazione di Benevento di piti ampia portata.

Oggi la mia richiesta & veramente molto li-
mitata ché, come ho detto, il problema dj fon-
do fu trattato nella sua ampiezza lo scorso an-
no. Con il mio ordine del giorno premuro il
Ministro perché sia provveduto al completa-
mento del sottopassagei.

Onorevole Ministro, come ella certamente
sapra a mezzo del suo ufficio informazioni, in
merito a tale problema c’@ stata una violenta
campagna di stampa. Si & rilevato I’inconve-
niente gravissimo nell’attraversamento dei bi-
nari, ed il pericolo per i viaggiatori in dipen-
denza del nuovo orario ferrowiario e dell’an-
mentato traffico dei treni. Oggi P'attraversa-
mento dei binari & veramente preoccupante
per pericolosissimi incroci e, specie di sera,
quando 1l direttissimo, che parte da Roma al-
le 17, arriva quasi contemporaneamente al ra-
pido proveniente da Lecce. Come ella sa, dal 1°
giugno si & aggiunto aneora un altro rapido
che, muovendo alle ore 18,15 da Roma, giun-
ge a Bari alle 24 circa.

Di conseguenza la mia preghiera & veramen-
ta intensa; si tratta dj una spesa limitata e la
mancanza dei sottopassaggi nella stazione di
Benevento, che 1i ha visti in opera nelle stazio-
ni viciniori di Aversa, Caserta, Foggia, turba
non pocc opinione pubblica,

La stazione di Benevento venne distrutta
totalmente; & stata ricostruita solo parzialmen-
te, deve essere completata. D’altra parte, la
costruzione dei sottopassaggi & stata iniziata
ma il lavoro & sospeso ormai da alcuni anni;
bisogna portarli a termine.

Per il che, questo mio ordine del giorno ser-
ve a ricordare all’onorevole Ministro una pro-

messa che egli ebbe a fare per tutti i lavori
relativi alla stazione di Benevento, ma wiep-
pitt ad insistere presso di lui perché, nell’at-
tesa, sia provveduto alla limitata spesa del com-
pletamento dei sottopassaggi e nel piu breve
tempo possibile,

Credo che, questa volta, awrd precigse assi-
curazicni che faranno piacere alla cittadinan-
za di Benevento e che eviteranno a! Ministro
ed ai parlamentari del posto rampogne da par-
te dell’opintone pubblica e di molta parte del-
la stampa, le quali non possono, per il vero, ri-
tenersi ingiustificate.

PRESIDENTE. Si dia lettura dei due ordi-
ni del giorno del senatore Angelilli,

RUSSO LUIGI, Segretario: .

« Il Senato, tenendo conto del piano di finan-
ziamento previsto dallo schema quinguennaje
Vanoni,

invita il Governo a predisporre gli atti per
finanziare 11 secondo tronco della metropolita-
na d; Roma i cui studi sono da tempo ultima-
ti e la cui realizzazione si ravvisa assoluta-
mente urgente ».

« Tl ‘Senato invita il Governo a sollecitare:

1) gli studi per il progetto relativo alla
costruzione di wna nuova stazione ferroviar.a
a Civitavecchia in posizione diversa da quella
attuale, per assicurare la funzionalitd degh
impianti per V'entrata e Puscita dei convogli
ferroviari dal porto;

2) lesecuzione delle opere ferroviarie al
porto dj Civitavecchia, previste dal piano re-
golatore.

Invita inoltre il Governo a considerare 1'op-
portunitd del mantenimento, anzi del miglio-
ramento, della linea Civitavecchia-Orte ».

PRESIDENTE. Il senatore Angelilli ha fa-
colta di svolgere questi ordini del giorno.

ANGELILLI. Onorevole Presidente, cnore-
vole Ministro, onorevoli colleghi, 'ordine del
giorno che ho presentato sulla costruzione del
secondo tronco della metropolitana di Roma,
previsto per il tratto Termini-Flaminio, sotto-
Iinea un’assoluta necessita della Capitale, co-
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sl come, con la sua competenza e la sua espe-
rienza, ha rilevato il relatore senatore Cor-
bellini. | | ‘ t

Se infatti Pattuate linea Termini-Laurenti-
na, nonostante il graduale sviluppo assunto
parallelamente allo sviluppo delle zone servi
te, presenta ancora un modesto indice di traf-
fica che peraltro & stato notevolmente integra-
to, specie nella stagione estiva, con il prolun-
gamento del servizio fino a Roma-Lido, se dun-
que lattuale linea & relativamente poco fre-
quentata e di conseguenza poco redditizia, que-
sto dipende del tracciato seguito e dal carat-
tere perticolarmente turistico e specifico con
cui fu progettato in funzione dell’Esposizione,
attraverso quartieri che solo :adesso assumono
una maggiore consistenza numerica.

Il secondo tronco previsto non presenta al-
Tincontro nessuna di queste deficienze dato che
attraverserd zone mclto popalose e potra per-
tanto inserirsi con importanza veramente es-
senziale mel traffico cittadino, collegando i
quartieri degli stadi con 1a stazione lungo un
percorso che interessa tutto i1 centro della Ca-
pitale.

11 traffico sempre pin congestionato di Ro-
ma e e difficolth che di giorno in giorno si
moltiplicano per risolverne i problemi, impon-
gono con urgenza V’attuazione di questo servi-
zio sotterraneo, .

Confido pertanto che i1 Ministro Angelini,

alla, cul sensibilitd mon pud sfuggire Pimpor-
tanza di questa opera, vorra sollecitare i Mi-
nistri del tesoro e del bilancio agli stanziamen-
ti mecessari alla sua realizzazione,
I T mio secondo ordine del giorno ‘segnala
all’attenzicne di questa onorevole ‘Assembles,
" del Governo ed in particolare del Ministro dei
trasporti le condizioni di assoluta insufficien-
za ed inefficenza della stazione ferroviaria di
Civitavecchia. Basta pensare al fatto che i
convogli per raggiungere il porto dalla sta-
zione debbono attraversare il centro cittadino,
determinando cosi sensibili e continui impe-
dimenti nella corrente del traffico ed uno stato
di costante disagio nella cittadinanza, per ren-
dersi conto della necessitd di provvedere alla
costruzione di una stazione piu rispondente
alle esigenze di traffico marittimo della citta
tirrenica,

Lo sviluppo graduale della Sardegna e l’au-
gpicabile sviluppo del porto di Civitavecchia
rendono ancora piu urgente e indispensabiie
la realizzazione di quest’opera, ed & pertanto
ormai improcrastinabile la conclusione degli
studi sulla materia gia predisposti ed iniziati
dal Governo.

Nello stesso tempo sarei grato all’onorevole
Ministro dei trasporti se vorrd sollecitamen-
te interessarsi presso il Ministro dei lavori
eubblici  affinché provweda alle stanziamento
di fondi necessari al compimento delle opere
di ferrovia portuale gia previste dal P. R. ed
in particolare all’istallazione dej binari alla
Calata Trajanea e alle Banchine Michelange-
lgy, Principe Tommaso e Marconi,

L’ultima richiesta che avanzo al Ministro
del trasporti & quella del mantenimento o, piut-
testo, del miglioramento della linea Civitavec-
chia-Orte, insistendo, come ho avuto occasione
di fare durante la discussione di precedente
bilancio, per la sua elettrificazione.

Pur non ignorandc il fatto che tale linea
€ passiva, voglio sottolineare il suo carattere
di estrema importanza per le popolazioni del.
le zone servite, popolazioni che sono molts
preoccupate per le notizie di una sua eventua-
le soppressione,

Vorrei pertantc pregare 1@ Ministro Ange-
lin1 di volere prendere in considerazione la
mia proposta e nello stesso tempo di esaming-
re la possibilita, ad evitare una dannosa sop
priegsione, di trasferire la gestione di questa
linea al Genio ferrovieri per addestramento,
in modo da alleggerire it costo d’esercizio,

Voglio infine esprimere il pit vivo compiac-
mento al Ministrc dei tragport: per Topera
appassionata che svolge, ed ai suci collabors-
tori che con tanto alacre esperienza a questa
cipera collaborano, cosi come desidero rivolge-
re un saluto al personale tutto delle Ferrovie
che silenziosamente e disciplinatamente com-
pie il suo importante dovere. A questo propo-
sito mi permetto sollecitare gli organi compe-
tenti all’esame dei provvedimenti previsti in
favore del personalg ferroviario.

Unga particolare attestazione di compiaci-
meanto e di rinnovata stima desidero far giun-
gere al relatore senatore Corbellini che nella
sua esposizione ha esaminato i singoli punti
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del bilancio dei trasporti con quella compe-
tenza e queil’esperta concretezza che lo con-
traddistinguono.

PRESIDENTE. Si dia lettura dell’ordine
del giorno dei senatori Monni, Azara e¢ Lam-
berti.

RUSSO LUIGI, Segretario:

« Il Senato, mentre da atto al Ministro dei
tragporti della bucna volontd dimostrata per la
soluzione dei problemi ferroviar: della Sarde-
gna, che resta la Regione meno servita e meno
favorita, |
fa voti: )

1) perché sia convenientemente integra-
to il parce delle automotrici pesanti mella
Isola, in modo che sia progressivamente eli-
minata, in via normale, la trazione a vapore,
tenendo conto che:

a) occorre 1ntensificare fe attuali corse;
. b) occorre crearne delle nuove in relazione
all’aumentato traffico di viaggiatori ed all’in-
tensificato movimento delle linee marittime;
¢) che occorre istituire la II classe anche
nella linea rapida Olbia-Cagliari che costitui-
sce la corsa principale della rete sarda;

2) perche siano portati a termine con mag-
gicre sollecitudine i lavori gia predisposti per
il miglioramento dell’armamento in parecchie
tratte e particolarmente sulla Olbia-Cagliari e
Chilivani-Portotorres, per la situazione di nuo-
vi posti di movimento, per la sistemazione del-
la stazicme di Olbia e degli impianti delle sta-
zioni di Cagliari e dj Sassari dove & urgente
dare esecuzione al progetto gia predisposto
del nuovo deposita locomotive;

8) perché sia aumentata la dotazione delle
Casse mobili, particolarmente necessarie per 11
coordinamento del trafficc. fra le l'nee a scav-
tamento ordinario e quelle a scartamento ri-
dotto in corsg di ammodernamento;

4) percheé il Ministro dei trasporti solle
citi I’attuazione del progetto delle navi-tra-
ghietto armai riconosciuto come rimedio indi-
spensabile ed ungente per l'integrazione e 10
sviluppo dei servizi fra la Sardegna e la Pe-
nisola;

5) perche venga sollecitata 1esecuzicne dei
lavori di ammodernamento delle ferrovie con-
cesse e siano predisposti i mezzi per definire
i rapporti con le societd concessionarie in re-
lazione ai sussidi integrativi ad esse dovuti per
le passate gestioni, in maniera da metterle in
condizioni ed obbligarle ad adempiere ai loro
impegni relativi alla Cassa soccorso del per-
sonale ed al pagamento degli stipendi e de
salari nell’attesa dells liguidazione dell’inden
nita chilometrica dopo lultimazione dei lavor:
di ammodernamento ».

PRESIDENTE. 11 senatore Monni ha facul-
ta di svolgere questo ordine del giorno .

MONNI. Signor Presidente, onorcvole Mi-
nistro, onorevolj colleghi, ic non sono del pa-
rere che gli ordini del giorno costituiscano una
appendice trascurabile della discussione dei bi-
lanci; penso invece che spesso ne costituisco-
no la materia piu viva, certamente per guan-
to riguarda la Sardegna perché ancora una
volta noi, pur dando atto, come & scritto nel-
Pordine del giorno, all’onorevcle Ministro del-
la grande buona volontd che ha dimostrato
nell’avviare a wsoluzione i problemi dell'isola
che egli ha visitato anche di recente per inau-
gurare un piccolo tronco ferroviario (ed ap-
profittando della cccasione per visitare anche
altre zone e per rendersi conto dei bisogni del-
la Sardegna per quanto attiene ai servizi fer-
roviari), pur dando atto di tutto questo, dice-
vo, dobbiamo rammentare che la Sardegna &
ancora la regione d’Italia meno servita, meno
favorita. Pertanto, quante si chiede mell’ordi-
ne del giorno non & qualche cosa che possa
ritenersi retorico e superfluo, ma costituisce
materia di istanze veramente importanti e di
bisogni indilazionabili da soddisfz -e.

L’ordine del giorno chiede anzitutto — io 1o
illustro molto rapidamente — che sia con-
venientemente integrato il parco delle automa-
trici pesanti, in modo da eliminare progres-
sivamente la trazione a vapore. L’onorevole Mi-
nistro avrd constatato che la massima parte dei
treni della Sardegna sono ancora i famosi tre-
nini caffettiera, tipo quello di Nuoro che per
percorrere una cinquanting di chilometri im-
plega 3 ore. Parliamo di automotrici pesanti



Senato della Repubblica

— 22366 —

It Legislatura

541* SEDUTA

DISCUSSIONI

28 GIUuGNO 1957

perché le automotrici leggere non sonc molwo
indicate a quei percorsi e non & opportuno
continuare ad inviarle in Sardegna.

T1’onorevole Corbellini conosce molto bene
i probiemi dell’isola ed & un amico della Sar-
degna; quindi penso che guarderd ccn favore
@ questo ordine del giorno. Noi non potremo
avere un miglioramento in questo campo se
ancora il parco delle automotrici resta quello
che & e non si potranno quindi, come moi chie-
diamo, intensificare le corse attuali e crearne
delle nuove in relazione all’aumentato traffico
dei viaggiatori e all’intensificato numero di
linee marittime, L’onorevole Ministro sa molto
bene che di recente si sono istituite altre linee
marittime : la Genova-Porto Torres, I'intensifi-
cazione del movimento da Cagliari-Civitavec-
chia-Napoli. Tutto questo ha porbato, perche
determinato dal risveglio di ogni attivitd in
Sardegna, un aumento di traffici e di necessita
nuove,

Occorre anche istituire la seconda classe
sul treno rapido Olbia-Cagliari che ora non
& piu un rapido, ma un direttissimo, se nom
sono male informato. Ora, & assurdo che su un
treno direttissimo ci sia soltanto la prima clas-
se, che 1 soli wiaggiatori di prima classe pos-
sano viaggiare, Signor Ministro, questa & una
esigenza troppo elementare perché non possa
essere immediatamente soddisfatta. Altro pun-
to dell’ordine del giorno € questo: portare a
termine i lavori predisposti per il miglicra-
mento dell’armamento di parecchie tratte del-
la. Olbia-Cagliari istituendo anche muovi posti
di movimento; ed i lavori della stazione di Ol-
bia e per gli impianti di Cagliari e Sassari
dove & urgente dare esecuzione al progetto
predisposto di nuovi depositi di locomotive. A
proposito dei posti di movimento vorrei prega-
rz Toncrevole Corbellini, che ha fatto una cosi
attenta e diligente relazione, di considerare che
molto spesso in Sardegna il ritardo dei tremi
dipende dalla mancanza di questi posti di mo-
vimento tra luogo e luogo, centro e centro, I
treni non possong partire o portano un ritardo
perché non c’@ la possibilitd di usufruire, né
di doppi binari, né di scambi che siano collo-
cati a distanze non lunghe.

Altro punto importante che mi preme se-
gnalare & questo: tutti conoscete la distanza

della Sardegna; la spedizione delle merci, di
mob.li dall’Isola, il trasferimento dei funzis-
nari costano enormemente perché in Sardegna
esistcno soltantc tre o quattro casse mobili,
cioé quelle attrezzature indispensabili per po-
ter caricare su un treno e trasbordare facil-
mente da un treno all’altro, oppure caricare
sulla nave o scaricare dalla nave ad un altro
treno una guantitd di derrate o di mobili che
viceversa, collocati in vagone, rappresentano
una spesa enorme per il trasbordo, il caricamen-
to e scaricamento. Se invece I’Isola fosse do-
tata di una maggiore quantitd di casse mobili,
i1 servizio sarebbe intensificato e le spese di
molte ridotte. Ricordo che 'onorevole Campil-
li, in una riunione a Sassari, dichiaré una vol-
ta che gran parte dei disagi che la Sardegna
risentiva dipendono dalle difficolta dei trasporti
e dal dorc costo; e che difficile sarebbe spera-
re in un miglioramento dell’economia se i tra-
sportl in Sardegna non vengono Incrementati
e facilitati, Questo & un problema che mi pare
molto semplice che non credo rappresenti una
enorme spesa. In Sardegna siamo molto mode-
sti, non chiediamo mai troppo. Non stiamo chie-
dendo lelettrificazione di linee benché non esi-
sta un solo chilometro di linee elettrificate in
Sardegna. Non stiamo chiedendo raddoppia-
menti di binari o nuove linee ferroviarie; chie-
diamo che almeno i servizi esistenti siano mi-
gliorati e messi in condizione di efficiente fun-
zionamento, Un punto veramente importante
zionamento,

Un punto verameate importante e che ri-
chiede 1a massima attenzione dell’onorevole Mi-
nistro — ed io spero che egli potra dire una
parola confortante a me e ai colleghi Azara e
Lamberti che condividono con me 1'ordine del
giorno — & quello relativo alle mavi traghetto.
II disegno di legge per la proroga dell’attivita
della Cassa per il Mezzogiorno e per nuovi fi-
nanziamenti alla Cassa prevede in un articolo
che la Cassa del Mezzogiorno finanzi anche la
costruzione di navi traghetto. Io apprezzo que-
sto e ne riconosco importanza, ma penso che
se dovremo attendere (la legge non & ancora
approvata) che la Cassa provveda a costruire
navi traghetto se non vi & uno che prenda ’ini-
ziativa, allora avremo molto da attendere, i ser-
vizi della Sardegna languiranno ancora per
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molto tempo, Io penso che l'iniziativa non puod
che essere presa dall’onorevole Ministiro dei tra-
sporti. Se Vonorevole Ministro dei trasporti,
pur senza avere il compito e la responsabilita
del finanziamento, prendera ’1niziativa, ia coor-
dinera ¢ la manderd avanti, spero, sono gicuro
che la Cassa del Mezzogiorno, essendo gia
Ponorevole Campilli pienamente d’accordo che
soltanto cosl si possono migliorare le comuni-
cazioni fra I'Isola e il Continente, approvera
con rapidita il relativo progetto. Non sara pos-
sibile, diversamente, se non tra molti anni, spe-
rare che il servizio delle navi traghetto tra la
Sardegna e la Penisola possa avere attuazione.
L’onorevole Ministro, che ha 'aiuto del dili-
gentissimo Sottcsegretario onorevole Manni-
roni, che conosce questo problema, io spero vor-
ra rendersi conto della nostra richiesta, vorra
farla propria e vorra far si che il progetto delle
navi traghetto sia quanto prima una realta.

Un punto a cui voglio ancora acceanare é
questo: l'esecuzione di lavori di ammoderna-
mento delle ferrovie concesse & gia iniziata
in Sardegna, ma ha bisogno di essere solleci-
tata non soltanto perché i bisogni sono molti e
percheé le popolazioni ed i Comuni ne solleci-
tano P'attuazione, ma anche per ragioni di altra
indole. Se l’esecuzione dei lavori di ammoder-
namento dovesse ancora tardare, le societd
concesgionarie non avranno i mezzi necessari,
con la liquidazione dei sussidi integrativi, per
pagare il loro personale. In Sardegna & suc-
cesso — voglio pregare 'onorevole relatore di
tener conto di questo — che, non avendo lo
Stato corrisposto alle societd concessionarie i
sussidi integrativi ad esse dovuti per le gestio-
ni passate, le societda si sono trovate nella con-
dizione di non poter pagare gli stipendi e i
salari al personale,

CORBELLINI, relatore. La legge deli’am-
modarnamento prevede la sistemazione anche
di questo problema.

MONNI. Ma bisognerebbe affrettarne 1’at-
tuazione. B per queste che facciamo quest’ui-
tima richiesta. Se si ritarda lammodernamen-
to si ritarderd anche a liquidare i sussidi in-
tegrativi. Ora, poiché le societa si sono trovate
nella condizione di non poter pagare, la Re-
gione ha dovuto anticipare per lo Stato 160

milioni, perché non era tollerabile che il per-
sonale restasse impagato. Le proteste e il mal-
cemtento eranc cosi gravi che si poteva addi-
rittura arrwvare alla sospensione del servizi.
Ora, & vero che la questione & legata e connes-
sa alle disposizioni sull’ammodsrnamento, ma
fintanto che le esecuzioni seguono I’andamento
lento attuale, evidentemente anche questa par-
te soffrird di ritardi gravi e cido non & giusto,
perché il personale non naviga certamente
nell’abbondanza € non é giusto fare attendere
il pagamento a delle societd, che se non otte-
nessero dallo Stato le integrazionj che lo Sta-
to deve corrispondere, si troverebbe continua-
mente in difficoltd, anche per quanto riguarda
ladempimento di obblighi che le societd han-
no relativamente alla Cassa soccorso del per-
sonale, altro punto questo che io segnalo al-
Ponorevole Ministro, in modo che le societa
stesse, ricevendo quello che devono ricevere
dallo Stato, siano poste in condizione di adem-
plere a tutti i loro doveri.

Dicevo prima che le questioni che riguar-
dano la Sardegna non debbonce apparire mar-
riginali e di poco interesse. Taluni colleghi, ma-
gari celiando, dicevano che la presenza deilo
onorevole Segni al Governo aveva risolto gran
parte dei problemi dell’isola, perché l’onore-
vole Segni avrebbe largheggiato nelle conces-
sioni. Basterebbe la lettura di questo ordine
del g'orno, cosi semplice ed anche cosi mode-
sto, per convincersi che lonorevole Segni &
stato veramente quella che in generale siamo
tutti noi sardi, molto moderato, e non ha cexr-
tamente abusato della sua posizione di Capo
del Governo per avvantaggiare ’isola in mody
particolare.

Restano ancora nella Sardegna tanti biso-
gni da soddisfare. I colleghi che P'iscla hanno
vigitato durante queste ultime elezioni, si sono
resi conto dello stato di arrefratezza della Sar-
degna. La sostanza di queste stesse richieste di-
mostra che noi stiamo ancora chiedende I'in-
dispensabile e 'indifferibile e niente di piu di
guello che & estremamente necessario per wmsc:-
re dallo stato di abbandono e di poverta, non
certamente consono alle promesse e alla condi-
zione attuale di grande rinascita di tutta la
Nazione. ,
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To confido che Ponorevole Ministro terra

conto delle nostre richieste.

PRESIDENTE. Si dia lettura dell’ordine
del giorno del senatore Barbaro,

RUSSO LUIGI, Segretario :

« 1l Senato considerata 'impcrtanza prepon-
derante delle due grandi arterie ferroviarie li-
toranee e longitudinali, che dal Nord d’'Ital'a
e di Europa raggiungono la Sicilia ed il centro
del Mediterraneo, e cioé la Jonico-Adriatica
e la Tirrenica;

considerata "inderogabile, crescente neces-
sita, che siano sempre pill accorciati i tempi
di percorrenza complessiva della penisola Ita-
liana, la quale & quattro volte piu lunga che
larga;

preso atto con soddisfazione del piano d.
opere di potenziamento ferroviario dj gia av-
viato ed anche se soltanto in parte finora rea-
lizzato, sia da un litorale, che dall’altro;

considerata l’assoluta necessitd per l'eco-
nomia nazionale tutta, che entrambe queste
grandi arberie ferroviarie siano ugualmente
messe in tale efficienza da determinare guello
anello di circolazione ferroviaria fra Reggio,
Bari e Bologna e fra Bologna, Roma, Napoli e
Reggio, che varra ad assorbire qualunque au-
mentc del traffico nei due sensi, sia dei viag-
giatori, sia delle merci;

considerato di secondario interesse qua-
lungue studio relativo all’attraversamento.de!l-
lo Stretto, essendo di gia buono il collegamen-
to, ed essendo altresi suscettibile di facili,
continui e poco onerosi miglioramenti, inten-
sificazioni e accelerament., anche a prescinde-
re dai servizi importanti e celerissimi con
aliscafi e con elicotteri;

invita il Governo a voler prccedere allo
ulteriore, rapido potenziamento della linea
Jonico-Adriatica, la quale dovra anche essere
raddoppiata ed elettrificata al parj della Tir-
renica, ed alla sollecita e connessa costruzione,
sia della variante di Cutro, sia della Metapon-
to-Bari, che renderanno sempre piu efficiente
tale grande arteria d’importanza preminente
per i traffici del Continente, oltre che italiano,
europeo »,

PRESIDENTE. Il senatore Barbaro ha fa-
colta di illustrare questo ordine del giorno,

BARBARO. Onorevole s.gnor Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli senatori, il mio
ordine del giorno & di una chiarezza pari alla
sua importanza, In esso si tratta, da un lato,
di una questione quanto mai generale e dal-
Paltro di una questione quanto mai specifica.
E assioma fondamentale di geografia econo-
mica, che i traffici, in tutte le parii del mon-
do, si orientano e si svolgono nel senso dei
meridiani e non nel senso dei paralleli, il che
& conseguenza, come & facile pensare, della
differenza di climd e quindi della differenza
dei prodotti agricoli. Essendo 1'Italia protesa,
direi, audacemente, come un grande molo,
lungo i meridiani per circa 1.400 chilometri,
& logico e conseguente, che delle ferrovie ita-
liane, cosi come delle gtrade e specialmnte
delle autostrade, le piu importanti, le prin-
cipali, sono quelle che seguono la sua lun-
ghezza verso il centro e il cuore del Mediter-
raneo. Precisamente le ferrovie pitt importan-
ti sono le due grandi litoranee e cicé la Joni-
co-Adriatica e la Tirrenica. Esiste un piano ai
potenziamento di queste due grandi arterie, ma
occorre che esso sia completo e soprattutto
che sia quanto mai perequatore! Non si puod
in veritd accentuare piu oltre i] dislivello esi-
stente tra i due versanti, tra quello Jonico-
Adriatico e quello tirrenico, tanto pit quando
si consideri il maggiore vantagg o a tutti i
fini del litorale Jonico-Adriatico, e senza de-
terminare gravissime conseguenze nell’econo-
m-a delle due fasce costiere, di cui la prima,
per le sue grandi pianure, & quasi pil impor-
tante della seconda, ed & soprattutto pit comve-
niente agli effetti delle costruzioni ferroviarie,
cosi come delle reti aubtostradal, di quanto
non sia la seconda, per l'altimetria costante,
che ne & capatteristica e che si mantiene tale
dal centro del Mediterraneo fino all’estremo
nord dell’Ttalia.

Dicevo in altra occasione, che mentre la -
nea tirrenica, da Reggio a Ventimiglia e cioé
per 1.400 chilcmetyi circa, tocca gli Appenni-
ni e le loro numerosissime pendici, in quanto
gli Appennini sono orientati ¢ gravitano ver-
so pcnente, e non verso levante, la linea Jomi-
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co-Adriatica prende in giro elegantemente 1o
Appennino senza mai attraversarlo, creando
un chilometraggio virtuale di grande vantag-
g.o rigpettc alla linea tirrenica. Affermavano
gli onorevoli colleghi della 7* Commissione del
Senato, basandosi su inoppugnabili dati stati-
stici ufficiali, che ¥’ Adriatica ha 1’85 per cento
del traffico, mentre la Tirrenica ha appena ii
15 per cento, e gli automobilisti e i conduttori
d; autotreni affermano, che sull’Adriatica s1
risparmia a'meno un terzo del carburante!...
Allora non si raccomandera mai abbastanza
questa Jonico-Adriatica, della quale si interes-
sano autorevolmente, con passione e compe-
tenza, Uillustre amico senatore Crollalanza, che
ne ha accennato anche in questa discussione,
1l senatore Tartufoli, il senatore Nacucchi e il
senatore Carelli, B necessario quindi, che que-
sta linea sia anche raddoppiata ed elettrificata
in modo da creare quell’anello di circolazione
rotatoria ferroviaria, che & stato suggerito an-
che dal nostro illustre e caro Presidente Cor-
bellini, e che varrebbe a fare assorbire qualun-

que aumento di traffico sia di persone sia di

merci, che potesse determinarsi negli anni av-
venire, Se questo circuito, per contro, non si
chiude, il traffico non potra essere indifferente-
mente smistato tra le due grandi arterie, e quin-
di il traffico di lunga percorrenza non potra
essere instradato sulla Jonico-Adriatica e quel-
lo di percorrenza minore sulla Tirrenica, e non
ne risentiranno vantaggio tutte le provincie in-
teressate e quindi tutta Veconomis nazionale!
Se invece l'opera sard realizzata, il centro del
Mediterraneo, la Sicilia, la Calabria, la Luca-
nia, la Pugllia e la Campania saranno colle-
gate da ben quattro binari al nord d’Ifalia e
di Europa! Questo per quanto riguarda im-
postazicne generale del mio primo ordine del
glorno.

Per quanto pol concerne il secondo proble-
rca, quello specifico, fard un accenno, sia pu-
re fugace, al problema dell’attraversamento
dello Stretto. (Intérruzione del senatore Cu-
senza). Mi lasci parlare, poi dird la sua opinio-
ne. Diceva il Leibniz, che 'umanity arrivera
ad un punto che, dovendo fare una discussione
seria, si dird calculemus. Vediamo i vantaggi
e gli svantaggi e soltanto dopo decdiamo. E
non lo diceva solamente il Leibniz ma 'aveva

detto prima Galileg Galilei, per il quale tutti
i problemi della vita degli uomini e delle cose
si riduconc ad una questione di dare e di avz-
re, qu ndi ad un bilancio: se ¢’¢ vantaggio s:
fa Popera studiata, se non ¢’¢ vantaggio 'ope-
ra non si fa,

Spasso ficriscono idee nuove e piuttosto va-
ghe e fantastiche a questo riguardo. Noi, che
abbiamo 1’onore e i1 piacere di vivere sullo
Stretto, possiamo quasi ogni giorno, o almeno
molto spesso, avere la non desiderata... soddi-
sfazione di sentirci portare in ballo con qual-
che grande prcblema di questo genere. Noi
amiamo i grand; problemi, li amiamo tanto,
onorevole Cusznza, che per esempio, cra da
parte del francesi si warla, come di una gran-
de mnovita, dell’allagamento del Sahara, che
potra e dovra essere trasformato in un mare
interno, ma non sanno i francesi, ¢ non lo san-
no molti neanche fra i nostri tecnici, che que-
sto problema dell’allagamento da mare del
Sahara era stato studiato, mezzo secolo fa, pre-
cisamente da mio padre, dall’ingegnere Fran-
cesco Barbaro, nomo di geniali vedute, che an-
che in questo campo aveva avuto un’intuizione
geniale e aweva studiato un progetto ardito
quanto realizzabile! ¥ un triste destino, che
francesi arrivino sempre un po’ in ritardo in
materia di Camnali: per Suez Vingegnere italia-
no Negrelli precedette il Lesseps, per il Saha-
ra, I’ingegnare italiano Barbaro precedette di
gran lunga i tecnici francesi. Quindi noi amia-
mo 1 grandi problem | e le grandi opere pub-
bliche, ma teniamo i grandi prcblemi, che non
akbiano fondamento logico e non corrisponda-
no agli interessi vitali detle popolazioni e dei-
la Nazione.

Galleria o ponte? Si disse ieri; oggi si ag-
giunge alla galleria e al ponte listmo. Io ho
parlato altra volta, nelle sedi ccmpetenti, del
ponte, nel 1953 alla Esposizione di Messina e
po. ‘n questa solenne Aula del Senato due vol-
t2 e precisamente sugli stati di previsione del-
la spesa del 1953 e del 1954 del Ministero dei
trasporti. Quindi per quanto si riferisce al pon-
te, senza rvipetermi, rinvio alle precedenti os-
servazioni,

Oggi mi limito a criticare I'idea dell’istmo,
pur riconcscendo lVimportanza del problemo,
e arrivo a dire guesto: quando noi pcssiamo
guadagnare mezza, giornata da Milano a Mes-
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sina, biscgna prima preoccuparci della mezza
giornata e poi della mezz'ora eventuale, che
si potrebbe guadagnare attraverso lo Stretto.
Se fosse durato il fascismo, avremmo avuto il
piacere di attraversare lo stretto mediante
una galleria, che Uonorevole Mussolini aveva
fatta studiare dai tecnici di un tempo, del swxo0
tempo, e di questo possono far fede alcuni se-
natori, che siedono in quest’Aula. M duole so-
lamente, che della questione dell’istmo si in-
teressi uno dei nostri maggiori e migliori
esponenti, 'illustre amico senatore Guglielmo-
ne. Con lui ho avuto qualche scambio di vedute
su questo grande problema; dissento dall’idea
dell’istmo, come ho dissentito mettamente da
quella del ponte, pur essendo favorevolissimo a
quella della galleria, che si potrebbe fare, si
sarebbe gia fatta e, comunque, si dovra fare!
Anzitutte non si chiudono i canali, ma si
aprono! Suez, Panama, Corinto insegnino;
tanto meno si pud chiudere lo Stretto, che
rappresenta ed & la vena maestra dell’Ital’a
nel Mediterraneo, cosi come il Mediterraneo
attraverso Suez e il Mar Rosso rappresenta
ed & la vena maestra della umanita, nella
vita moderna!
Quali sono le ragicni, che s1 oppongong,
onorevole Cusenza, alla costruzione dell’istmo?
B difficile d. gia la navigazione nello Stret-
to, tra Scilla e Cariddi (come proprio Scilla
e Cariddi con i loro miti e le loro leggende
insegnano); ve lo dice un esperto, che po-
trebbe fare anche benissimo i1 pilota dello
Stretto; ma domani, fatto il ponte o peg-
gio I'istmo, questa navigazione sarebbe molto
limitata, inceppata, ritardata. Si tratta, ono-
revoli senatori, di almeno 50 mila tonnellate
al giorno in transito, ¢ molte volte anche di
100 mila che, ripeto, transitano per lo Stret-
to: si immagini che ne sarebbe di questi
grandi convogli, di questo Wmponente movi-
mento, quando lo Stretto da 3 chilometri e
200 metri circa fosse trasformato in canali
ristrettissimi, che richiedono pilotaggio « pevr-
dita di tempo; donde coste, ritardo e conse-
guente dirottamento verso altre zone di mare!
Ma poi a tutto questo @ intimamente con-
nesso il fenomeno delle corrent; e delle maree,
che, come ben sapete, hanno origine siderale,

3
i

lunare, e che quindi non si governano, con
oconseguenze gravissime, in specie se le cor-
renti sono complicate dai vent: di scirocco e
levante, che sono molto insidiosi nella parte
meridionale dello Stretto, potendo provocare
probabili invasioni di acque, ¢ quasi formare
dei maremoti, che renderebbern impossibile,
in determinati periodi dell’anno, addirittura
la vita per le popolazioni di Reggio, di Mes-
pina e di Villa S. Giovanni eccefera!

Dunque, enorme costo dellapera (almeno
150 miliardi), ed altrettanto enorme danno
dellopera stessa! Ragioni preponderanti di
liberta, di facilitd della navigazione italiana
e mondiale, inoltre, si opporrebbe a queste
opere — ponte ed istmo — cosi come le gravi
ragioni, che si riflettono sulla pesca, la quale
sarebbe pressocché annullata: sia la pesca ge-
ner.ca, sia quella un po’ pil specifica ed impor-
tantissima del tonno, sia quella specialissima
del pesce spada, che da da vivere ad dinter:
nostre zone di benemeriti, espertissimi ed
eroicl maninat.

Ragioni altrettanto preponderanti infine di
difesa strategica vi si oppongono: qualunguz
flctta di difesa deve potersi spostare dal Tir-
reno allo Jonio e viceversa, mel minor temmo
possibile: ogni ponte, ogni istmo impedirebhe
questa facilitd di manovra e quindi il ritardo
potrebbe essere addiritbura fatale per la dife
sa della Patria!

Non & da paragonare pol nemmeno — €
concludo — quello che & lo Stretto, con la sua
funzione veramente vitale per noi, alla Nuova
Scozia: lo Stretto fu ritenuto da Roma, che
era, oltre che madre di leggi e delle piu grandi
cpere pubbliche del mondo, anche di strategia,
tanto vitale per essa che si affronto perfino il
pericelo quasi mortale per il piu grande Stato
del mondo, e cioe le tremende guerre Puniche!

Bisogna quindi studiare, valutare i pro e i
contra e soltanto depo tale studio attentissi-
mo decidere. Occorre impegnare tutti i fondi
digponibili per migliorare le linee e creare
quei quattro binari, che valgano a collegare
veramente, strettamente, intimamente, il nord
dItalia con il centro del Mediterraneo! Se si
vuole veramente fare qualche cosa di grande
nello Stretto — e lo si deve fare — bisogna
lasciare da parte tutto il resto, che & fantastt-
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cheria pilt 0 meno megalomane e fare la gal-
leria, e soltanto la galleria, percheé le condizio-
ni geologiche si prestano benissimo a quesia
grande opera, che a gquest’ora, ripeto ancora
una volta, sarecbbe stata realizzata, sarebbe
stato un fattc compiuto, se la nostra storia
ncn avesse avubo un corso diverso da quello,
che poteva e doveva avere! Si consideri co-
munque, onorevolj senatori, che lo Stretto e la
chiave geo-pclitica, economica e strategica
dell’Ttalia nel cuore del Mediterraneo: guai
perd a strozzarla comunqgue!... Se ne ripercuo-
terebbe, se ne risentirebbe un danno enorme
ncn soltanto ns] presente, ma pitt ancora nel-
Pavvenire dell'ltalia! (Approvazioni daile
destra).

PRESIDENTE. Si dia lettura dell’orndine
del giorno dei senatori Asaro, Grammatico e
Russo Salvatore.

RUSSO LUIGI, Segretario:

« 11 Senato, rilevato che, nella applicazione
delle tariffe ferroviarie, si appalesano tratta-
menti di sfavore per il trasporto di determi-
nate mereci che interessano 'economia delle Re-
gioni meridionali, cosi come gvviene per il tra-
sporto dei vini grezzi e lavorati, del mosti e
dei prodotti della pesca sia freschi che comun-
que conservati e lavorati;

considerato che cio, oltre ad essere indice di
una condannevole discriminazione, costituisce
una delle cause che ostacolano lo sviluppo
agricolo e industriale delle Regioni interessa-
te e opprimono le condizion; economiche delle
rigpettive popolazioni;

invita i1 Governo a disporre, con efficaci
provvedimenti, affinché, per i trasporti ferro-
viari delle merci prodotte nelle Regioni me-
ridionali e specialmente in Sicilia, vengano
praticate tariffe di favore cosi come avviene
per altre merci di produzione seftentrionale ».

PRESIDENTE. Ii senatore Asaro ha facol-
ta di svolgere questo ordine del giorno,

ASARO. Onorevole signor Ministro, onore-
voli colleghi, le questioni che pongo con lor-
dine del giorno che ho avuto 'onore di firmare

assieme ai collegh: Grammatico e Russo Sal-
vatore riguardano la grave incidenza del costo
dei trasporti per determinati prodotti delle
regioni meridionali e particolarmente della
Sicilia. Grave incidenza del cosbo dei trasporti
di questi prodotti che si riflette prevalente-
mente sui settorl economici interessati., La
questione, ripetv, riguarda wsettori economicl
della nostra economia molto vasti e si riflette
sulle condizioni di vita di intere popolazioni.
Le categorie agricole, industriali e commer-
ciali interessate al vino e ai mosti, e della ma-
rineria per i prodotti della pesca versano in
gravissimo dissesto.

Stagnazioni di mercato sono denunciate da
tutte le parti, fallimenti allarmanti indicano
le condizioni disastrose di guesti operafori eco-
nomici, Lo miseria affligge centinaia di mi-
gliaia di lavoratori dedicati a questi settori di
attivita lavorativa.

Si stanno rivolgendo, onorevole Ministro,
appelli a tutti i rami della pubblica ammini-
strazione, in quanto diversi rami della nostra
pubblica amministrazione sono interessati a
guesti problemi. Cosi sta avvenendo nei con-
fronti del Ministero delle finanze per quanto
riguarda la politica tributaria, ner confronti
del Ministero dell’industria e del commercio e
cosi nei confronti del Ministero dei trasporti.
Si sono mobilitati tutti gli organismi e credo
che il Minjstero e l'onorevole Ministro abbia-
no preso atbo della vivacita e delle preoccupa-
zionl espresse in convegni regionali, provin-
ciali e interregionali per denunciare la gravita
di questi problemi, per lamentare ’enorme co-
sto dei trasporti per determinati prodotti e per
rilevare 1 motivi ingiustificabili e gli aspetti
imqui di questa sitwazione; il problema ha
fatto ritenere necessaria ed urgente I’adozio-
ne di provvedimenti di difesa di gquesti pro-
dotti. Bisogna in particolare considerare con
urgenza il problema dei trasporti. Ci1 sono det
motivi evidenti, onorevole Ministro, perché i
trasporti da certe regioni costano molto e la
economia di determinati” settori rimane op-
pressa dall’enorme incidenza di questi costi.

It gia stato rilevato, anche dal collega Bar-
baro, che in Italia i percorsi dal nord al sud
sono spiccatamente Jlunghi, specialmente pet
questi nostri prodotti per cui mon ci possiamo



Senato della Repubblica

— 22362 —

II Legislatura

541* SEDUTA

DISCUSSIONI

28 GIuGNo 1957

avvalere dei trasporti su strada mediante ca-
mions, come avviene nelle regioni del nord
dove il tratfico si svolge in percorsi piuttosto
limitati, Per il trasferimento dei nostri pro-
dotti principali, ripeto, vino e pesca, per
poter raggiungere 1 maggiori mercati di con-
sumo la media dei percorsi & di circa 1.000 chi-
lometri.

La questione ¢ divenuta particolarmente
grave perché di fronte alle proteste, ai recla-
mi che vengono fatti per risolvere questo pro-
blema, invece di provvedimenti favorevoli sono
stati adottati provwvedimenti peggiorativi che
aggravano di piu la situazione. Recentemente,
per esempio, il Consiglio di amministrazione
delle Ferrovie deilo Stato, nel rinnovare le ta-
riffe «i riduzione ha operato una diminuzione
di percentuale, per i trasporti dalla Sicilia, in
rapporto alle tariffe delle altre regioni. Era
proprio in relazione ai trasporti dalla Sicilia
che si dovevano operare maggiori riduzioni di
percentuali, in quanto la lunghezza impone un
pagamento particolarmente oneroso. I grave,
specialmente per il trasporto dei vini e dei
mosti, Passurdita di una circostanza che credo
si verifichi sollanto in Italia, ossia che sulla
rete delle Ferrovie deliv Stato circola mabe-
riale privato, circolano carri serbatoi di azien-
de private, le quali impongono il pagamento
di noli talmente alti che in un solo anno rie-
scono a far affrancare il costo di tutto il carro
serbatoio.

Accogliendo il desiderio dei colleghi e wdel-
Ponorevole Presidente, cercherd di concludere.
Ma desidero prospettare quali sono i provve-
dimenti che da ogni parte vengono segnalati
come i piu efficaci, necessari ed urgenti da at-
tuare. La mia richiesta & condivisa ed & so-
stenuta dalle Camore di commercio, dall’Isti-
tuto della vite e del wino, dall’Associazione de-
gli armatori, da tutte le associaziomi sinda-
cali e di categoria interessate ai vari settori.

Si chiede la riduzione eccezionale, anche
temporanea, del 50 per cento sui trasporti dal-
la Sicilia e Calabria, cosi come & stata prati-
cata nel periodo tra il 1936 e il 1940 in occa-
sione dell’adozione della tariffa 907, serie B.
Si chiede il ripristino dell’abbuono del 18 per
cento sulle tariffe dei trasporti vinicoli in car-
ri serbatoi di privati; si chiede istituzione di

un limite massimo dell’tmporto fino a 700 chi-
lometri. Si tratta di provvedumenti di cui be-
neficiano altre merci ed imprese private. Que-
sti settori economici, gquesti operatori econo-
mici non chiedono niente di straordinario che
gia non risulti sia stato accordato ad altri set-
bori economici, Si citano casi che vengono con-
siderati -anche scandalosi: si accenna a con-
tratti stipulati tra le ferrovie e imprese come
la Motta ed altre, per le quali sono praticate
tariffe di eccezionale favore, per cui il costo
del trasporto viene a risultare insignificante;
cosl si citano le tariffe che sono state accordate
per il trasporto dello zucchero, della barbabie-
tola da zucchero ai Consorzi agrari e alle gran-
di industrie zuccheriere. Quindi, senza nulla
chiedere di straordinario e di anormale che non
sia stato gid concesso per altri setfori, noi
esortiamo 1 colleghi a volere appoggiare 1’or-
dine del giorno ed il Ministero dei trasporti a
volere attuare quanto con esso viene richiesto.

PRESIDENTE. Si dia lettura dell’ordine
del giorno del senatore Cerabona.

CARMAGNOLA, Segretario :
« 11 Sengto invita il Governo:

@) a sviluppare, nel Mezzogiorno d’Italia,
il traffico ferroviario attraverso una piu larga
rete, che dia alla collettivita il modo di avvici-
nare le distanze con rapide comunicazioni;

b) a completare ed a sistemare, specie in
Lucania, le ferrovie calabro-lucane con un piu
idoneo servizio;

¢) ad istituire serwizi di linea la dove &
indispensabile e doveroso migliorare le disa-
strose comunicazioni ».

PRESIDENTE. Il senatore Cerabona ha fa-
coltd di svolgere questo ordine del giorno.

CERABONA. Onorevole Presidente, onore-
voli senatori, gli ordini del giorno, con tutto il
rispetto che debbo ai colleghi ed anche a me
stesso, mi sembrano un pleonasmo mnelle di-
scussioni, perché finiscono sempre o con non
essere accolti o con lessere accolti come
raccomandazione. L’onorevole Fanfani avewva
trovato un modo simpatico per gli ordini del
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giorno. Non diceva piu: accetto I'ordine del
glorno per raccomandazione o lo respingo, ma
aveva trovato una formula veramente fioren-
tina: «lo passo allo studio », di modo che «co-
lui che Paveva presentato era contento che il
suo ordine del giorno passava, niente di meno,
allo studio. Passare pero lordine del giorno
allo studio, significava peggio che accettarlo
per raccomandazione, non farme niente, Io ho
presentato, da 7 o da 8 anni, una quantita di
ordini del giorno sul bilancio dei Trasporti ed
ho avuto dai vari Ministri sempre la stessa
rigposta: « lo accetto come raccomandazione ».
Ma questa benedetta raccomandazione non é
valsa a niente, percheé i Ministr: non ne hanno
mai fatto nulla. .

Rinuncio percio a svolgere a lungo la prima
parte dell’ordine del giorno, quella relativa al-
Pallargamento, nel Sud, della rete ferroviaria.
La povertd di essa é& avvilente. Si guardi il
tracciato delle ferrovie nel Mezzogiorno, si esa-
mini, per esempio, la Basilicata: vi & una mo-
desta linea laterale ed un piccolissimo tratto di
linea interna, poi ¢’¢ il vuoto; una terra nuda,
dove, guardando le cartine degli orari ferrovia-
ri, non si trova nessuna di quelle linee nere
che stanno ad indicare il tracciato ferroviario.
Ma non ¢ di questo che voglio parlare: io ho fi-
ducia sulla capacitd del ministro Angelini; ho
letto alcuni suoi articoli ed i suoi discorsi e da
quando lo seguo melia sua abtivitd, so che &
uomo che non accetta quelle tali « raccoman-
dazioni », se sa di non poterle assolvere, rico-
nosco le sue qualitd tecniche, € anche da oppo-
sitore sincero, se per ragioni essenzialmente
politiche gli debbo votare contro, penso che il
problema ferroviario del Mezzogiorno potra
essere avviato a risoluzione, se egli lo vorra
sinceramente affrontare. Ho letto il suo re-
cente discorso alla Camera dei deputati e deb-
bo dire che in esso & inserito parte del mio
pensiero manifestato con 'ordine del giorno.
Ma la Democrazia cristiana da dieci anni non
opera,

Occorre che nel Sud la rete ferroviaria ab-
bia un maggiore e sufficiente sviluppo, proprio
per quella tale unitad d’'Ttalia, territoriale e spi-
rituale cui pensava Cavour. Per avvicinare le
genti @’'Italia, si ha il dovere di creare mag-
giori possibilita di comunicazioni tra Nord e
Sud. Cavour affermava che lunitd d’Italia do-

veva essere completata dalle ferrovie e Gari-
baldi, con un decreto dittatoriale del settembire
1860, stabill che si costruisse la Napoli-Foggia
e ila Napoli-Potenza-Metaponto-Reggio Cala-
bria, che fu ipoi, in parte, compiuta nel 1882.
Da quel tempo non si & fatto che poco o nuila.
Si vantino guanto vogliono quelli dell’altra
parte, di chissa cosa aver compiuto: in realta
non si € fatto nulla da tempo lontano ed il
Mezzogiorno rimane ancora e sempre isolato.

Il ministro Angelini dovrebbe assumere la
funzione, che lo renderebbe apprezzabile, di
dare, e subito, al Sud le comunicazioni necessa-
rie ed indispensabili. Si tratta di zone depresse,
di lande deserte, per la resurrezione deile quali
la ferrovia ha una grande importanza. Cer-
care poi di non eliminare le officine esistenti,
ma crearne delle nuove, non fare del Sud il
ripostiglio delle cose vecchie, come da anni
vado ripetendo.

Se lei si compiacesse, onorevole Ministro,
di fare un wviaggio nel Sud, vedrebbe che son
dolori: vagoni vecchi, sudici, treni della prima
maniera, tutta roba da rigattiere. E trovereb-
be, che esistono ancora nel materano, stazion:
con lumi a petrolio! Per giunta si pensa di
sopprimere loffictna di Petrarsa. Sono centi-
naia di operai che sarebbero gettati sulla stra-
da. K poi Petrarsa € una officina rieca di bene-
merenze e di tradizioni.

Ferdinando II vi rimprovererebbe dall’altro
mondo. Come? Io ho fatto costruire la prima
ferrovia d’Italia, la Portici-Napoli, commissio-
nai ad un ingegnere francese la Capua-Na-
poli, e voi sottraete Petrarsa? Sono sicuro che
P'onorevole Ministro non lo fard, ed attendo, in
proposito, una assicurazione,

Il Sud non deve essere trascurato, deve ave-
re piii di quanto non ha avuto dal 1871 in poi,
da quando furono costruite nel Mezzogiorno
le prime ferrovie. Se si vuole far risorgere e
vivere il Sud, occorre una esatta visione del
problema dei trasporti: ferrovie, comunicazio-
n1 e tornare all’antico concetto di Bermardo
Tanucci, che la prosperita, nelle provincie me--
ridionali, wiene quanto pilt circola la ruota
della vettura.

Numero due: Calabro-lucane. 15 il mio chio-
do fisso, perché in proposito ho svolto un con-
siderevole numero di interrogazioni ed inter-



Senato della Repubblica

— 22364 —

II Legislatura

- 541* SEDUTA

DISCUSSIONI

28 GIUGNO 1957

pellanze, Mi riporto alla relazione sul bilancio
dei Trasporti del 1951-52, in cui fu scritto dal-
Ponorevole Corbellini che le Calabro-lucane
sono del tutto insufficienti. Si ridimensionino
pure, si tolgano i rami secchi, ma occorrera
surrogarli con qualcosa che li possa sostituire
sufficientemente, con servizi automobilistici di
linea, bene organizzati, che in Basilicata e nel-
I’oscura e gloriosa Calabria potrebbero fare
grandi cose. (Interruzione del senatore Bar-
baro). Oscura, per i suoi boschi. (Si ride).

Ho finito. Come non ho fatto un esordio, non
fard una perorazione. Mi affido al Ministro
perche « metta allo studio » il mio ordine del
giorno. Ma lo faccia con lintento di agire, e
lo esegua, perché le popolazioni del Sud, stan-
che di promesse, decisamente attendono 1 fatti.

PRESIDENTE. Si dia lettura dei due or-
dini del giorno del senatore Guariglia.

TOMiI, Segretario :

« Il Senato, ritenuto che le attuali dimen-
sioni della targa anteriore delle automobili
rendono difficilissimo rilevarne la numerazio-
ne quando le macchine sono in corsa, nell'in-
teresse della disciplina e della sicurezza della
circolazione, invita il Governo ad emanare op-
portune disposizioni intese ad evitare I’incon-
veniente segnalato »;

« I1 Senato, considerando che i lavori della
linea ferroviaria Caltagirone-Gela sono gia
avanzati, raccomanda al Governo il completa-
mento delle opere nel pitt breve tempo possi-
bile ». -

PRESIDENTE. Il senatore Guariglia ha
facoliad di svolgere questi ordini del giorno.

GUARIGLIA. Non credo che il mio primo
ordine del giorno abbia bisogno di una lunga
illustrazione. Chiunque viaggia in aufomobile
sa che & estremamente difficile distinguere la
numerazione delle targhe anteriori delle au-
tomobili e non pud di conseguenza denunciare
alla polizia stradale quei delinquenti della
strada che oltrepassano in corsa le altre mac-
chine. Quello che chiediamo & che le targhe
anteriori siano della medesima grandezza delle
targhe posteriori.

Il secondo ordine del giorno & una sempli-
ce naccomandazione affinché la linea Gela-
Caltagirone, che é costata gia gualche miliar-
do per fare chilomeiri di galleria, ponti a se-
dici luei, ecec. non venga abbandonata e venga
terminata al pit presto giacché serve una re-
gione agricola molto importante della Sicilia.

PRESIDENTE, Si dia lettura dell’ordine
del giorno del senatore Gavina.

RUSSO LUIGI, Segretario :

« Il Senato, ritenutv che la elettrificazione
della linea ferroviaria Voghera-Piacenza ha
carattere di urgenza per chiudere I’anello delle
eletlrificazion: in atto delle linee Voghera-Mi-

lano e Milano-Piacenza;

considerato che gia nella avvenuta discus-
siong del bilancio dei Trasporti dell’anno 1953
in Senato, 11 Ministro in carica a quel tempo
riconoscendo [’utilitd e l'urgenza dell’opera
aveva preso formale impegno in Aula di met-
tere in opera 1 lavori di eletirificazione del
detto tronco Voghera+Piacenza, non appena
fossero stati ultimati i lavori di elettrificazione
della linea Milano-Venezia;

ritenuto che la detta elettrificazione Mi-
lano-Venezia & ora opera compiuta e gid in
esercizio,

invita il Governo a voler mantenere im-
Pegno preso precedentemente e disporre per-
ché nell’attuale esercizio di bilancio sia dato
almeno inizio ai lavori di elettrificazione della
linea ferroviaria Voghera-Piacenza ».

PRESIDENTE. Il senatore Gavina ha fa-
coltd di svolgere questo ordine del giorno.

GAVINA. Onorevole Ministro, se non vado
errato, ieri laltro lei era seduto di fianco al
Ministro Togni quando io parlavo della disgra-
ziata calamita abbattutasi nell’oltre Po Pavese,
e lei avra rilevato che moi anche essendo di
questa parte dell’opposizione, quando dobbia-
mo constatane che vi & una attivitd che viene
incontro alle mecessitd dei problemi che noj
portiamo, indipendentemente dalla parte poli-
tica, non abbiamo difficoltd a constatarlo, e ri-
conoscerlo, Allora avevo dato atto al Ministro
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Togni che la tempestiva venuta sua in loco
aveva, determinato, in fatto, doversi wicostrui-
re subito le abitazioni, anziché fare dei barac-
camenti, e doversi erogare i sussidi attraverso
i Comunj e non attraverso altri Enti. Consta-
tazione di fatto perché il Ministro sul luogo
aveva preso esatta visione di quella che & la
psicologia delle popolazioni.

Sarel lieto di poter ripetere la stessa cosa
per lei, onorevole Ministro, se in adempimento
a quella che & stata una promessa di quattro
anni fa, si riconoscesse che Delettrificazione
della Piacenza-Voghera & una cosa mecessa-
ria, perché chiude l'anello da Milano a Vo-
ghera e da Milano a Piacenza e cosi i locomo-
tori potrebbero utilizzare Yintero anello. Se
fosse necessario un piccolo sopraluogo, lo fac-
cia, e voglia intanto convenire che la promes-
sa allora fatta era questa: appena avvenuta
lelettrificazione della Milano-Venezia si sa-
rebbe provveduto walla Voghera-Piacenza. Al-
lora io avevo detto che riconoscevo la priorita
della Milano-Venezia, a patto perd che subito
dopo si fosse provveduto alla eletirificazione
della Voghera-Piacenza; infatti per giungere
a questo manca solo la posa dei pali e la mes-
sa in opera dei fili, per una spesa di circa 4
miliardi,

CORBELLINI, relatore. C’& nel piano.

GAVINA. A me interesserebbe una cosa so-
la, che almeno linizio dei lavori di elettrifi-
cazione avvenisse nel presente esercizio; se poi
volete diluire lelettrificazione, per mecessitd
finanziaria, in uno o due esercizi, niente da
dire, ma iniziamo i lavori, altrimenti quel
benedetto anello non si chiuderd mai.

Ho rubato un poco di tempo al Senato per-
ché so che lei & uomo che ama mealizzare e ri-
solvere nel possibile i problemi tecnici; pertan-
to le raccomando questo problema e sarei lie-
to di dover subito fare riconoscere anche per
lei iquello che ho riconosciuto per il Ministro
Togni. ’

PRESIDENTE. Lo svolgimento degli ordini
del giorno & esaurito. Ha facoltd di parlare
l'onorevole relatore,

CORBELLINI, relatore. Signor Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli colleghi, saro
breve perché mi limitero a sole considerazio-
ni di carattere generale. La mia ormai decen-
nale esperienza dell’esame degli stati di previ-
sione della spesa dei Ministeri tecnici sottopo-
sti alla nostra approvazione, mi ha fatto rile-
vare una caratteristica particolare di questo
nostro importante lavoro. Le discussioni par-
lamentari richiamano ’attenzione dell’Assam-
blea e quindi della Nazione sulle possibilita di
sviluppo delle attivita ministeriali, che non si
esauriscono mei limiti delle cifre di previsioni
di bilancio per I’esercizio finanziario che dob-
biamo esaminare, ma si estendono sempre
verso problemi che hanno riferimento ad
impegni di spesa per i bilanci degli eser-
cizi successivi. Si allarga dunque lo sguardo
verso il futuro in base alla esperienza del pas-
sato. Questo & molto importante, perché dalle
nostre discussioni scaturiscono sempre propo-
ste od esigenze che debbono trovare la loro
soluzione su titoli di bilancio da inserire negli
stati di previsione successivi,

Con lesercizio provvisorio che abbiamo
sempre dovuto autorizzare ultimiamo le nostre
discussioni sui bilanci, il 81 ottobre di ogmi
anno. Nei primi giorni del novembre, i diret-
tori generali ed i responsabili amministrativi
dei singoli dicasteri incominciano i loro scam-
bi di vedute con il Ministro per la compila-
zione dei nuovi stati di previsione che debbo-
no venire completati mel gennaic e che mnoi
incominciamo ad esaminare nella primavera
successiva. Vi @ dunque una diretta continuita
di lavoro. Ecco la ragione per cui le nostre re-
lazioni debbono venire redatte temendo con-
to delle mecessita future. Ed a questo criterio
mi sono attenuto sempre, ma in particolar
modo quest’anno, dando alla mia wrelazione
un carattere generale, aperto verso le esigenze
piu urgenti, sulla base dell’esperienza passata
delle discussioni qui svolte, e di quello che non
e statc eseguito e che desideremmo fosse at-
tuato con i criteri che emergono dalla nostra
esperienza ed in base alle necessitd che i ven-
gono prospettate. Sard cosl possibile che i Mi-
nistri ne tengano conto in modo adeguato nei
futuri esercizi. Del resto queste nostre discus-
sioni avvengono dopo 'approvazione dei bilan-
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ci dei Dicasteri finanziari e quindi la rigidita
della previsione dipende da vincoli che moi stes-
si abbiamo gia accettato. Posso anche dire che
non soltanto i Ministri dei dicasteri tecniei ten-
gono conto di quanto emerge dai nostri dibat-
titi, nei limiti delle loro possibilitd ammini-
strative ; ma ho ragione dj ritenere che anche i
dirigenti responsabili che sono loro vicini, se-
guono i vostri lavori con molta attenzione ed
interesse. I Ministri generalmente distribuisco-
no con larghezza ai vari dirigenti dei rispet-
tivi dicasteri i discorsi che tengono nelle As-
semblee e gli atti parlamentari relativi, in essi
comprese le nostre relazioni, Quindi il lavoro
parlamentare non si esaurisce con la approva-
zione del bilancio in esame, perché esso si pro-
ietta nell’immediato e nel dontano futuro, en-
trando direttamente nei lavori degli uffici
ministeriali,

D’altra parte, come ho gia rilevato, abbia-
mo gia approvato la politica economico-finan-
ziaria del Governo espressa nei bilanci del
Tesoro e delle Finanze, e il nostro compito
viene in questo modo ristretto alla possibilita
di proporre semplici variazioni tra i singoli
capitoli del bilancio in esame, attingendo cioe
alle fonti che sono proprie del bilancio stesso
e che non hanno larghe possibilitda dj varia-
zioni.

Ecco perché la mia melazione ha voluto
trattare dei problemi dei trasporti con umna
visione di carattere generale che parte dai
risultati passati, e si proietta verso I’avvenire.
In questo nuovo esercizio che sta per iniziarsi,
dobbiamo oggil sottolineare due problemi fon-
damentali: quello ommai urgente del ridimen-
sionamento economico e tecnico dej trasporti
stessi, tanto su strada che su rotaia, e quello
dell’inserimento dei trasporti mnazionali nel
grande complesso dei trasporti internazionali,
che somo in continua espansione e che avranno
largh®e possibilitd di sviluppo con gli sbocchi
che si apriranno con il Mercato comune eu-
ropeo, Non dobbiamo pit limitarci ad esami-
nare le varie questioni dei trasporti terrestri
soltanto dal punto di wista tecnico nazionale,
ed internazionale, come & stato realizzato con
la creazione dell’Unitd Tecnica delle Strade
Ferrate ratificata dagli Stati Europei nel
1907, dalla Conferenza di Berna sugli scambi

e suj traffici, allora soltanto ferroviari; ma
dobbiamo esaminarle anche sul piano econo-
mico, dal punto di vista della disciplina inter-
nazionale delle correnti dei traffici, delle mo-
dalita di trasporto e del foro coordinamento,
della unificazione tariffaria internazionale e
cosi via. |

Da una parte abbhiamo dunque lo schema
di sviluppo del compianto onorevole Vanoni, e
dall’altra lo schema di sviluppo delle nostre
attivitd nazionali ed internazionali nel campo
dei trasporti che si aprono con il Mercato
comune europeo: su questi due elementi es-
senziali ho sviluppato la relazione presentata
al vostro giudizio, nella quale ho raccolto ele-
menti e constatazioni importanti e di vasta
apertura sulle quali mon mi scffermo per bre-
vitd e ristrettezza di tempo, Prego percio gli
onorevoli colleghi ed il signor Ministro di
tenerne conto senza mna mia ulteriore illu-
strazione.

Nello schema decennale di sviluppo viene
previste che i trasporti terrestri vengano
potenziati soltanto a mezzo di finanziamenti
opportuni per lo sviluppo delle strade ed auto-
strade e con finanziamenti alle ferrovie; non
sl parla in esso del problema dello sviluppo e
dello stimolo da ottenersi nella costruzione del
materiale autostradale, perché si ritiene che
esso debba considerarsi una attivita squisita-
mente industriale, nel complesso vario e moi-
teplice della produzione delle materie prime di
costruzione e di consumo richieste dal setbore
astbtomobilistico.

Nella relazione ho ritenuto necessario fa-
re un cenno a questa attivitd industriale, che
si inserisce invece come strumento necessario
allo sviluppo organico dei trasporti autostra-
dali. Bisogna tenerne adeguatamente conto.

Gli elementi per lo sviluppo dei trasporti
stradali sona nella relazione riportati in pro-
spetti aggiornati e percid non insisto su di
essi; pero faccio notare — ed & questo un
argomento da esaminarsi con molta ponde-
ratezza — che non & soltanto alllorganico
sviluppo delle strade comunali, provinciali e
nazionali e delle autostrade che dobbiamo
provvedere, ma anche allo sviluppo di un pro-
gramma che comprenda gli indirizzi necessari
per orientare anche la produzione delle mate-
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rie richieste, non soltanto per la costruzione
degli automezzi, ma anche per la produzione
di quelle necessarie al loro esercizio. E su
questo argemento riflettevo proprio giorni or
sono quando qui si parlava della legge di fre.
no alle frodi fiscali sui derivati dalla distil-
lazione dei petroli.

Onorevcle Ministro, i motori a combustione
interna aumentano di velocitd e aumentando
A4i velocita mpassano dalla utilizzazione defle
benzine ad alto numero di ottano e quindi
antidetonanti, alla utilizzazione de! gasolio ad
alto numero di cetene e quindi faciimente
adescabili per ’accensione. I motori a combu-
st'one interna sono atbualmente in completa
trasformazione con aumento della velocitd an-
gclare e diminuzione dellg cilindrata, I rad-
depp’o del traffico stradale attuale sard rag-
giunto in 10 anni e forse meno; ma le mate-
rie di consumo raggiungeranno piti che il rad-
doppio e, quel che & pill importante, le loro qua-
lita non aumenteranng tutte con le stesse pro-
porzioni. Forse aumentery pill la richiesta di
gasolic di quello che avverrd per la benzina.

Il coordinamento del criterio di svilwppo
del consumo ccn quello del tipo di. costruzio-
ne dei motori veloci per trazione & una que-
stione molto importante che va attemtamente
studiata. Non voglio insistere su questo argo-
mento che mi porterebbe oltre i limiti di tem-
po che voglio rispettare, dato l’interesse che
il problema offre. Ricordo soltanto che l’au-
mento delle velocitd angolari dei motori a
combustione interna, che hanno un maggior
rendimento di quelli a scoppio, determineri
una profonda trasformazione nei criteri di
distillazione degli oli minerali e nella loro ri-
chiesta per il consumo.

Sulla questione dei servizi pubblici su stra-
da, come ho detto nella relazione, debbo pren-
dere atto con soddisfazione che il Ministero
si occupa di essa con molto interesse. Vorrei
sottclineare una parte delly relazione che mi
sembra possa avere un particolare interesse.
Quando vogliamo esaminare i servizi pubblici
autostradali, non importa se sostitutivi o me-
no di quelli ferroviari, c¢i accorgiamo molto
di frequente che melle determinazioni delle
tariffe sulle autolince si presentano sempre
delle difficoltd, perché le tariffe stesse possano

venire, come prescritto, adeguate a quelle del-
le ferrovie parallele che le autolinee dovreb-
bero sostituire. Occorre che Ponere sociale di
un servizio pubblico sostitutivo rimanga an-
cora a carico della collettivitd e quindi esso
ave venire riversato dalla ferrovia soppressa
al servizio stradale, naturalmente tenendo
conto del costi reali sastenuti. Ricordo che
una volta viaggiando in un autobus di dinea
ho notato che una vecchietta pagando il bi-
glietto riceveva un piccolo resto; cid richiamo
la mia attenzione perché avevo la tessera di
libera circolazione e non conoscevo la tariffa
del percorso. Allora ho voluto pagare anch’io
il biglietto ed ho cosi rilevato che, per un per-
corso di pochi chilometri, il servizio automo-
bilistico di linea faceva pagare piu di 10 lire
al Km., un prezzo quindi superiore a quello di
analcghi percorsi effettuati in ferrovia,

Nella re'azione mj sono largamente intrat-
tenuto sulla questione della determinazione
dei costi sociali e quindi mon insisto. Le do-
mande di concessione di nuove autolinee sono
generalmente fatte per quelle che danno un
reddito sicuro al richiedente; quindi deve es-
sere il Ministero a farsi iniziatore della isti-
tuzione, della autolinee di interesse sociale e
dare le sovvenzioni dj esercizio adeguate, lad-
dove queste linee non possono venire soppres-
se per ragioni sociali,

Una osservazione debbo fare su quanto ho
scritto mella relazione. Non vorrei che si rite-
nessero le mie parole come espressione asso-
lutamente visionaria di un importante proble-
ma tecnico ed umano, quando, parlando del-
Vincremento e dello sviluppo della navigazione
interna, che & proprio di competenza del Mi-
nistero dei trasporti, ho riportato le con-
clusioni a cui siamo giunti nel 4° Convegno
Internazionale dei trasporti tenutosi a Geno-
via nell’ottobre passato e che ho avuto l'onore
di presiedere. In seguito al recente disastro
del Polesine, le mie parole potrebbero oggi
sembrare leggere. Ho scritto mella relazione:
I nuovi metodi costruttivi dell’ingegneria
idraulica e di quella delle costruzioni nawvali,
le possibilitd dj navigazione strumentale not.
turna e in tempo di nebbia, i progressi nei
sistemi di controlloc e di comando elettronico
per la sicurezza della mnavigazione (impiego
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radar) unitamente al reddito industriale di-
retto che pud ricavarsi dalla sistemazione
fluviale con centrali elettriche a bassa caduta
e forte portata, che hanno la possibilitd della
produzione di cospicue quantitd di energis,
ottenendo contemporaneamente anche la eli-
minazione quasi completa dei danni causati
dalle piene, hanno fatto definire le moderne e
grandi sistemazioni fluviali per la navigazione
interna come un avvenimento che costituisce il
vero trionfo dell’ingegneria »>. E nella nota
al testo sottolineavo che tali nuovi criteri do-
vevano seguirsi per la sistemazione della via
di navigazione fluviale italiana tra 1’Adriatico
e il lago Maggiore lungo I’asta dei Po, secon-
do elementi di progetto che seguono gli indi-
rizzi tecnicl gia attuati per la navigazione nel
fiume S. Lorenzo nel Canada, in corso di ulti-
mazione, e sul Tennessee negli U.S.A. e che
scno stati realizzati sul Reno, sul Rodano, isul
Volga, sull’Ural e, in assai pit moderata mi-
sura, anche sul Tevere da C. Giubileo ad Orte,
di cui mi sono direttamente interessato.

Come si pud conciliare quanto ho affermato
con quello che & avvenuto in conseguenza delle
recenti rotture degli argini del Po nel Pcle-
sine?

La mia relazione & stata presentata alla
Presidenza del Senato il 2 maggio passato e
purtroppo abbiamo dovuto constatare nei gior-
ni scorsi quale & stato per noi il trionfo dell’in-
gegnerig nella Valle del Po. Parleremo di que-
sto argomento con documentazioni precise e
profonde. Con dati italiani e stranieri, studie-
remo le moderne possibilitda di sviluppo del-
I’'ingegneria idraulica specialmente fluviale; ve-
dremo come bisogna modificare profondamente
la nostra attuale tecnica delle costruzioni e del-
le sistemazioni fluviali, specialmente nelle argi-
nature dei fiumi non soltanto per la mawvi-
gazione interna, ma anche e soprattutto per
la salvezza delle vite umane e la tutela del
patnimonio agricolo, che periodicamente viene
a mancare con danni ingenti a tutta {’econo-
mia nazionale, Rimango ancora oggi pil con-
vinto di ieri che le nuove costruzioni per le
difese dalle piene, come il Ministro Tcgni ci
ha gia agsicurato, dovranno essere in avve-
nire pil sicure e permanenti, perché frutto
di quel trionfo dell’ingegneria che ancora

pur troppo in Italia & assai poco conosciuto.
Mi dispiace di dovere fare questa severa os-
servanza ai valorosi tecnici, che stimo ed ap-
prezzo, del Ministero dei lavori pubblici ed
in particolare del Magistrato delle acque.

Sulla questione del coordinamento dei tra-
sporti ho lodato la Comemissione appos:tamen-
te costituita e per i suoi lavori mi riferisco a
quanto ho detto nella relazione. Voglic soltan-
to richiamare ’attenzione dell’oncrevole Mini-
stra sul fatto che se la legge dell’ammoderna-
mento ha avuto gli importanti effetti gid con-
statati, & certo che una legge va applicata ed
estesa non soltanto per i servizi dei trasporti
extra urbani, dove & stata veramente efficace,
come anche il collega Massini ci ha dimostrato
con dei dati veramente interessanti, ma la leg-
.ge deve essere sviluppata ed estesa anche al ri-
sanamento tecnico-economico dei trasporti pub-
blici e urbani ed extra urbani. Nella relazione
ho ricordato che anche i trasporti interni citta-
dini vanno sistemati come 1 servizi statali, per-
ché «mnon si puo difatti stimolare I’aumento
dell’occupazione e della distribuzione del red-
dito, se contemporaneamente non si facilita e
si rende piu agevole il trasporto degli operai,
degli scolari, dei commercianti e dei produttori,
dalle loro residenze alla sede delle loro attivita
quotidiane ». '

Bisogna porre questo problema allo studjo,
con urgenza, pur riconoscendo che esso non &
facilmente risolvibile nella ripartizione dei fi-
nanziamenti tra lo Stato e gli enti locali ed in
particolar modo le grandi organizzazloni cit-
tadine dei servizi urbani.

Non accenno alla questione del potenziamen-
to delle linee effettuato a mezzo di finanziamen-
ti concessi con leggi speciali perché ne ho
trattato nella relazione e ne abbiamo discusso
nei casi particolari, in occasione dell’approva-
zione delle leggi stesse sia in Commissione che
in sede plenaria. Debbo pero sottolineare la
necessitd di effettuare lo studio esatto dei co-
sti sociali che si debbono stabilire per le fer-
rovie e per i servizi pubblici; costi sociali che
hanno un’importanza molto notevole, economi-
ca e sociale, Quando parliamo di rimborsi
di spese e di pareggio di bilanci, non ci ricor-
diamo che fin dal sorgere delle ferrovie, ormai
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quasi cento anni fa, esse furono considerate
come un servizio sociale che, appunto per que-
sto, ha avuto in Italia fin daile convenzioni del
1885 un adeguato riconoscimento ed una op-
portuna retribuzione a carico della collettivi-
ta. E’ il complesso dei risultati economici e del-
I'ineremento sociale che va considerato ¢ non
il singolo e stretto bilancio aziendale che in
questo caso dobbiamo valutare,

Richiamo la sua attenzione, onorevole Mini-
gtro, perché riferisca ai suoi colleghi degli
altri dicasteri interessati, sulla valutazione
dei costi sociali di tutti i pubblici servizi di
tragporto e non soltanto di quelli terrestri.
Quanto si sta facendo per le fierrovie concesse,
deve essere tenuto presente anche per la valu-
tazione delle sovvenzioni da concedere alle so-
cletd esercenti pubblici servizi, e quindi non
soltanto per le Ferrovie dello Stato, ma anche
per 1 servizi sovvenzionati delle linee dj navi-
gazicne aerea e marittima.

Questo criterio che i1 Ministro dei trasporti
ha cosi bene attuato (e ne ha gia accennato re-
centemente anche al Presidente del Consiglio
quando era soltanto Ministro del bilancio) deve
essere dungue tenuto presente anche per le
sovvenzioni da concedere a tutti i servizi pub-
blici effettuati per esigenze sociali, per ragioni
di politica econcmica e di presenza nei traffici
internazionali, oppure per necessitd idi stimo-
o o di equilibrio nello wviluppo dei singoli
mezzi di trasporto.

Debbo peraltro assicurare il senatore Mon-
ni che una volta che i sia determinato il costo
sociale di un pubblico servizio, questo deve
svolgersi ed essere amministrato con la mas-
sima oculatezza e la sua gestione deve sempre
risultare tecnicamente sana.

Non é possibile risanare economicamente del-
le situazioni che dipendono da gestioni defici-
tarie non rigorosamente controllate.

MONNTI. Io ho detto di dare quello che
nompete.

CORBELLINI, relatore. Con la semplice pre-
sentazione del bilancio deficitario, tal quale
come risulta e pareggiarlo senza entrare nel
merito?

Questo non si deve pih fare. Si deve invece
stabilire il valore sociale del servizio da assol-

vere e poi intervenire una volta tanto. La
competenza del Ministro dei trasporti & limitata
ai servizi pubbilici terrestri; ma essa si deve
estendere a tutti i servizi pubblici in genere;
ed allora si verrd a configurare veramente la
caratteristica industriale dell’azienda e ver-
ranno definiti i limiti degli oneri del Governo,
che assume la responsabilita di giudicare che
cosa paga e perché paga.

Passiamo brevemente all’esame della gestio-
ne delle Ferrovie dello Stato. Non mi difungo
su quello che dettagliatamente ho gia detto e
documentato nella relazione. Ripeto soltanto ia
affermazione fondamentale che le Ferrovie
dello Stato sono un’azienda industriale che,
operando in regime di concorrenza, ha un bi-
lancio in incremento di entrate ed un traffico
in aumento; essg & quindi un’azienda che ha
il suo mercato di espansione; ¢ quindi dimostra
di possedere una propria e sana vitalitd econo-
mica. Essa ha inoltre la caratteristica comune
di tutte le grandi aziende di trasporto: quella
di dover impiegare una notevole quantita di per-
gonale. In tutte le aziende ferroviarie europee
il 55-65 per cento delle spese di esercizio sono
relative alle retribuzioni dirette e riflesse del
personale. I principi elementari della produtti-
vita generale devono quindi applicarsi, direi
quasi naturalmente, ad un’azienda che svolga
la sua attivitd in tali condizioni organizzative
2 di mercato. E un’azienda sana, con un merca-
to in gviluppo, con norme tecniche e sistemi di
crganizzazione non diversi e certamente non
peggiori di quelle di altre grandi aziende ferro-
viarie esercitate direttamente da privati, in re-
gime di concessione o direttamente dagli Stati.
Essa & quindi suscettibile del risanamento defla
sua atbuale situazione economica. Cio pud es-
sere di soddisfazione per coloro che esplicano
la loro attivitd nell’azienda, che & la piu gran-
de azienda industriale dello Stato italiano.

Ecco perche, durante il breve periodo tran-
quillo delle passate vacanze pasquali, ho voluto
fracciare un diagramma econometrico della pro-
duttivita aziendale delle Ferrovie dello Stato,
per chiedermi: € possibile che tale Azienda
sostanzialmente sana, possa migliorare i pro-
pri servizi e risanare il suo bilancio di eser-
cizio?

La mia indagine, notevolmente sintetica, ha
dato una risposta affermativa, Quale & l'attua-
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le difetto fondamentale delle Ferrovie dello
Stato?

Bsso risulta evidente dai diagrammi pubbli-
cati melle relazioni, in base ai quali si rileva su-
bito che mel 1950, i finanziamenti per il rinno-
vamento aziendale, dopo ultimata la ricostru-
zione, sono spariti completamente dal bilancio
aziendale. Le Ferrovie dello Stato che furono
ricostruite rapidamente, non lo furomo altret-
tanto organicamente, perché la situazione
. economica del Paese richiedeva di fare presto;
e percid fu ricostruito soltamto il distrutto,
mentre tutto cid che le bombe non hanno col-
pito & rimasto in piedi. Ne @ risultato un com-
plesso dove il nuovo si trova in eterogenea ed
irrazionale connessione con il vecchio; ¢io che
ha portato ad una dispersione dei mezzi e ad
una elevata spesa di esercizio. Dopo la ri-
costruzione si doveva realizzare il risamamen-
to tecnico e¢d economico dell’Azienda; e cio é
invece mancato.

L’onorevole Ministro ha tenuto pit volte a
sottolineare che ogni investimento di capitale
fatto negli impianti ferroviari deve sempre
trovare la sua contropartita in un’adeguata
economia delle spese di esercizio. In base a
queste semplici premesse ho voluto studiare
un programma di risanamento dell’Azienda e
mi sono percid permesso di presentare nella
relazione i risultati ottenuti con i dati che ave-
vo e che non ho la pretesa di ritenere comple-
tamente esatti. Ritengo perd, e in cid sono
concordi autorevoli studiosi e tecnici, che essi
siano assolutamente prudenti. B certo quindi
che con lo sviluppo del traffico attuale, secondo
previsioni del tutto attendibili e con un inve-
stimento patrimoniale di ammodernamento del-
PAzienda che trovi la sua contropartita mnella
economia attinta direttamente dall’esercizio, la
Azienda pud raggiungere il possesso del suo
bilancio di puro esercizio (e ciod con I'equniva-
lenza tra le entrate e le spese di gestione, non
tenendo conto cioé della rimunerazione dei capi-
tale) senza bisogno di modificazioni strutturali
delle tariffe di trasporto (e cioé delle entrate),
ma con profonde e radicali modificazioni di am-
modernamento degli impianti, siano fissi che
relativi al materiale mobile. Ho parlato mella
relazione della vecchia e costosa trazione elet-
trica a corrente trifase e delle economie che
si otterrebbero trasformandola in trazione a

corrente continua; ho misurato le economie che
si otterrebbero elettrificando le linee con tra-
zione a vapore; ho messo in evidenza le ano-
malie di esercizio derivanti dalla obsolescen-
za di tutto il complesso aziendale. Ho visto in
definitiva che si pud ammodernare la grande
Azienda con un investimento patrimoniale del-
lo stesso ordine 'di grandezza di quello previ-
sto dallo Schema di sviluppo per il settore
ferroviario, e che & dell’ordine di 850-400 mi-
jiardi. La valutazione che ho fatto risulta dun-
que equivalente all’impegno previsto nel pros-
'simo decennio, con I'aggiunta perd di un com-
pleto risanamento del bilancio, Si tratta dun-
que di assegnare i finanziamenti gid previsti
il pin presto possibile, Se facciamo la somma
di tutti i disavanzi ottenuti dal 1950 al 1957
rileviamo che essi sommano ad un totale di
oltre 360 miliardi spesi inutilmente perche
siamo oggi ugualmente con notevole disavanzo
di gestione. Dobbiamo dungue concludere che
se avessimo impiegato tale somma wper lavo-
ri organici di ammodernamento, probabilmen-
te oggi avremmo 1’azienda certamente vicina al
suo equilibrio economico e fcrse gid con il pa-
reggio del proprio bilancio di puro esercizio.
Voglio sottolineare un dspetto dello schema
proposto che forse non & stato messo nel do-
vuto rilievo nella relazione. Nella tabella da
me compilata sulle previsioni del bilancio
aziendale che si potesse realizzare dopo lam-
modernamento da eseguirsi in un quinquien-
nio, si prevedono come entrate 67,5 miliardi
di contributo annuo del Tesoro alle Ferrovie
dello Stato per oneri relativi a servizi sociali.
Nelle spese perd viene previsto un onere azien-
dale di 68,3 miliardi di spesa annua per oneri
finanziari di rinnovamento, relativi essenzial-
mente al servizio di mutui da contrarre per
le nuove opere da eseguire. Si viene in guesto
modo a precisare una importante direttiva di
pclitica economica dei pubblici trasporti, per-
ché gli oneri sociali che figurano all’attivo e
che sono a carico della collettivita, vengono in
definitiva ripagati in eguale misura dal miglio-
ramento patrimoniale conseguito dall’azienda
di cui il patrimonio appartiene allo Stato, e
quindi alla stessa collettivita,
' Onorevole Ministro, dica quindi ai suoi col-
leghi dei Dicasteri finanziari ed economici an-
che a nome del Senato che Pammodernamento
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della grande azienda dj Stato in disavanzo &
possibile ed & urgente; esso costituisce la pri-
ma opera da realizzare perché non dobbiamo
dimenticare che i trasporti sono strumenti prot
pulscri fortemente stimolatori del miglioramen-
to dell’economia nazionmale,

La somma necessaria entra nei limiti pre.
visti dallo Schema decennale di sviluppo. Chies
diamo soltanto che essa venga impegnata ne:
primo pericdo e cioé entro il prossimo quin.
quiennio,

Moite richieste sono state avanzate dai se-
natori Imperiale, Massini, Monni, sulle quaii
in gran parte si pud convenire, Il senatore Ga-
vina ha chiesto 1’elettrificazione della Voghe-
ra-Piacenza: ma & evidente che le sue richie.
ste entrano nel piano di ammodernamento.
Nean si riducono le spese d’esercizio se si man-
tengono tra Torino e Piacenza quattro diver
si mezzi di trazione! (Trifase, a vapore, a com-
bustione interna ed a corrente continua). Co-
sa costa tutbo questo irrazionale complesso an-
che solo dal punto di vista sindacale per la ne-
cessaria specializzazione del personale? Cosi
dicasi per il problema dell’'unificazione del si-
stema sulla linea del Brennero; sono tutti ar-
gomenti particolari di un problems generale
che deve giudicarsi nel suo organico complesso,
come risulta del resto dalla mia relazione,

Onorevol{ colleghi, per mantenere la pro-
messa di essere brevissimo in questo mio inter-
vento, mi fermerd per ultimo su una sola que-
stione che non mi sembra si possa sottovailu-
tare. Bisogna ricordarsi che nel quadro della
economia internazionale del Mercato comune
dovremmo dimenticare di essere migliori di
quanto c¢i hanno giudicato nel Comitato ristret-
to che fu nominato dal Consiglio europeo dei
Ministri dei trasporti (C.E.M.T.). Poiché nel-
Pambito della Comunitd eurcpea si affermi
ormai in modo deciso che & riconosciuto ne-
cessario che listituzione del Mercato comune
richieda Papplicazione di tariffe di trasporto
di matura tale da offrire condizion; di prezzi
paragonabili in ogni Paese aderente alle re-
lative utilizzazioni, e cioé che queste, agli ef-
fetti dei trasporti risultino in condizioni tra
loro equivalenti; ne wviene di conseguenza la
necessitd di un coordinamento internazionale
di tariffe dei trasporti su strada e su ferrovia.

Come ho gia detto nella relazione, potremo
far valere la nostra voce soltanto se le Ferro-
vie dello Statc italiane, con 1l proprio bilan-
cio di esercizio in pareggio, saranno in grado
di ridurre i prepri costi di trasporte commi-
surando!l al reddito tariffario corrisponden-
te. Soltanto operando in tale guisa 1'Ttalia po-
tra offrire ai Paesi aderenti una modernga ed
organica base di misura delle future tariffe
di trasporte internazionali, Abbiamo il dovere
di stimclare autorevolmente lo sviluppo del
trasporti sia delle merci che dei viaggiatori,
tanto in campo internazionale che in quello na-
ziomale; ed a tale scopo @ necessario dimostra-
re che le nostre organizzazioni sono all’altez-
za di quelle dei Paesi collegati, tanto per i traf-
fici stradali come per quelli ferroviami.

Occorre pertanto che le critiche mosse alle
Ferrovie dello Stato dal Comitato ristretto del
C.EM.T. che ho riportato integralmente mnel-
la relazione, si dimostrino coi fatti non giusti-
ficate. Cosi operando potra venire a lei, signor
Ministro, Ponere ma anche lg soddisfazione di
poter dimostrare al Consiglio europeo del Mer-
cato ecomune che i trasporti terrestri e di na-
vigazione interna, effettuati dall’Italia non so-
no inferiori agli altri con cuj vengono confron-
tati; ed anzl potranno essere di stimolo e di
esempio per una futura politica comune dei
traffici terrestri. Dobbiamo augurarci di veder-
ne presto i risultati con Uinizio dei primi lavo-
ri di ammodernamento organico della grande
azienda ferroviaria di Stato. (Vivi applausi
dal centro).

Annunzio di deferimento di disegno di legge
all’approvazione di Commissione permanente.

PRESIDENTE. Comunice che, valendosi
della facoltd conferitagli dal Regolamento, 1l
Presidente del Senato ha deferito i seguente
disegno di legge all*esame ed all’approvazione:

della 8% Commissione permonente (Agricol-
tura e alimentazione):

« Disposizioni per il finanziamento e la rior-
ganizzazione degli enti e sezioni di riforma
fondiaria per la bonifica dei territeri vallivi
del Delta Padano » (1626-B),
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Ripresa della discussione.

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare ’ono-
revole Ministro dei trasporti.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Onore-
vicle Presidente, onorevoli senatori, mentre
assisterzo alla discussione testeé svoltasi sul bi-
lancio del mio Dicastero, la mia memoria ri-
correva spontaneamente ad un episodio della
mia giovinezza, al lontano 1921, anno in cui
mi vidi contestare ’elezione alla Camera del
Deputati per non aver ancora compiuto il 30°
anno di etd allora richiesto.

. In attesa, pero, che tale contestazione venis-
se discussa in Assemblea, compii gli anni pre-
seritti, ed ebbi la ventura di avere favorevoli
alla tesi della mia convalida due grandi avwvo-
cati difensori: Vittorio Emanuele Orlando e
Filippo Meda, i quali sostennero vittoriosamen-
te in Parlamento la mia convalida, essendo io
pervenuto al possesso del requisito richiesto,
per cui non sarebbe stato assolutamente giu-
sto di sostituire un eletto con un non eletto.

Anche Giolitti fu dalla mia parte; ed a me,
che ero andato a fargli visita nella sua mode-
stissima casa di via Cavour, disse: « Vedo vo-
lentieri i giovani entrare in Parlamento e so-
no favorevole a far convalidare la tua elezio-
ne; devi, pero, farmi una promessa: di voler
sempre bene al Parlamento, perché senza di
€ss0 non si pud governare. Quando io, infatti,
siedo al banco del Governo — e ¢i sono stato
ben dcdici anni — sento di essere affaceciato
ad una finestra dalla quale vedo ¢ comprendo
che cosa vuole il Paese ».

Feci quelia promessa e mi onorp di averla
sempre mantenuta, convinto come sono che it
Parlamento guida e illuming l'opera del Go-
verno e che le discussioni, i contrasti di idee
e le critiche espresse in Parlamento agevola-
no Uopera di chi deve amministrare i Paese,

Onorevole Presidente, onorevoli Senatori,
animato da questo spirito, ho avuto modo in
questi giorni di apprezzare la competenza, la
capacita, il senso critico piu obbiettivo unito
alla migliore buona volonta, il tono elevato e
sempre simpatico — anche negli interventi
piu decisi — di tutti coloro che hanno parte-

cipato alla discussione e di ¢id, non svlo vo-
glio dare atto agli onorevoli senatori, ma in-
tendo ringraziarli del contributo positivo ap-
portato con le interessanti considerazioni, cri-
tiche e proposte che ho attentamente ascolta-
to, assicurandoli, al tempo stesso, che quanto
mi hanno suggerito costituird per me un pre-
zioso insegnamento ed uno stimolo efficace.

E per me doveroso rivolgere anche un fer-
vido, cordiale ringraziamento al relatore sena-
tore Corbellini — al quale mi lega un affettuo-
so vincolo di collaborazione da quando egli
era Ministro dei trasporti ed io Presidente
della VJIII Commissione permanente della Ca-
mera dei deputati, collaborazione da lui affet-
tuosamente ricambiata in questo momento, sia
come relatore, sia come Presidente della 7
Commissione del Senato — al senatore Corbel-
lini, dicevo, del quale non so se ammirare mag-
glormente la competenza e la passione o 'acume
con cui ha trattato i vari problemi dei tra-
sporti. .

La sempre crescente complessita dei rappor-
ti sociali e la conseguente necessita della loro
disciplina, ai fini di una pacifica convivenza ci-
vile, hanno reso indispensabile, nei tempi mo-
derni, un sempre pit penetrante intervento del-
lo Stato nella vita economica, della Nazione. Nel
nostro Paese, in cui talune deficienze organi-
che dell’economia caratterizzano, si ppuo dire, la
vita sociale, lintervento dello Stato si pone
necessariamente come elemento attivatore dei
settori propulsivi di una nuova politica di svi-
fuppo ecocnomico. ‘Abbiamo, cosi, ad esempio,
i massicci interventi statali a favore dell’agri-
coltura e di attivita wvarie connesse alle opere
pubbliche. ; ‘

Nel settore specifico dei trasport] l’inter-
vento statale € stato caratterizzato, megli anni
immediatamente successivi alla guerra, dal-
la elementare necessitd di ricostituire le arte-
rie vitali del Paese, recise e divelte dall’ura-
gano della guerra e dalla esigenza di mettere
ordine in vari settori che, a causa delle circo-
stanze, andavano sviluppandosi piuttosto cao-
ticamente., Ma gid negli ultimi anni & stata
avvertita la necessitd di impostare una razio-
nale e organica politica dei trasporti: e l'azio-
ne condotta in questi anni ci appare come 1i-
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volta a conseguire determinati obiettivi di que-
sta politica.

I piani di ammodernamento e di potenzia-
mento delle ferrovie statali e di quelle in con-
cessione all’industria privata, i propositi, an-
che se non ancora completamente ed integral-
mente potuti attuare, di una sana convivenza
dei mezzi di trasporto, gli sforzi per contenere
gli squilibri dei bilanci, 'azione per rendere pitt
efficiente, piti regolare e piut sicuro il traffico
stradale, sono obiettivi che si inquadrano in-
dubbiasmente in questa wisione organica del
problema.

Ho posto e porrd ogni mia cura per il rag-
giungimento di quest; e degli altri obiettivi
che la esperienza ci indicg e ci indichera, con-
vinto, come sono, della importanza che un ben
disciplinatec e ben regolato settore dei traspor-
ti ha nella vita sociale ed economica del Paese.
Ma Purgenza dei problemi sul terreno pratico
non ci deve distogliere, a meno di apprestare
soluzicni affrettate e disorganiche, dalla ap-
profondita meditazione degli agpetti teorici del
problema: ed uno di questi & indubbiamente
la. valutazione dei presupposti e delle conse-
guenze delle diverse soluzioni che ci si prospet-
tano, nel quadro dell’economia generale,

Uno dei pit rilevanti, ritengo, di questi pre-
supposti teorici & quello delle dimensioni eco-
nomiche delle imprese. Se, per le imprese pri-
vate, il problema si riduce in termini di costo
e di profitto, per le imprese pubbliche si tra-
duce, pilt correttamente, in quello della loro
antosufficienza economica.

Su questo problema vorrei soffermarmi, ri-
tenendo che esso sia tale da influenzare mote-
volmente ogni scheena di politica dei trasporti,
Il problema &, inoltre, attualissimo, essendo
noto che la questione che preoccupa le piti im-
portanti imprese di trasporto, cioé le reti fer-
roviarie europee & il deficit di esercizio.

Non mi soffermero nell’analisi delle cause
di questo fenomeno: certo si & che dobbiamo
chiederci di fronte alla sua quasi generalita
nel tempo e mello spazio, se la crisi di questi
pubblici servizi di trasporto sia risolvibile per
intrinseca forza dei settori interessati oppure
imponga inevitabilmente il ricorso al sussidio
statale,

Non condividiasmo la teoria di coloro che vo-
gliono riguardare il pubblico servizio di tra-
sporto come un qualsiasi altro servizio di uti-
litd sociale da porre completamente a carico
della collettivita, Questo comporterebbe in ogni
caso dispersione di ricchezza sia a causa delle
inevitabili sperequazioni spesso non giustifica-
te dalle condizioni economiche dei singoli, sia
per la possibilita che il sistema predetto avreb-
be di impedire la pill economica distribuzione
del traffico, sia infine per la mancanza di Im-
pulso verso una pilt sana organizzazione azien-
dale e una pilt economicg condotta dell’im-

presa. ‘
Ma, d’altra parte, il concorso della finanza
statale, I’intervento, cioé dello Stato — nella

forma attiva del diretto finanziamento o in
quella passiva dell’accollo degli oneri finanzia-
ri — si pone quando il pubblico interesse, nel
senso piu lato della espressione, richiede la
esistenza di determinati servizi, concretandc-
si questo pubblico interesse in ragioni di poli-
tica sociale, economica o anche militare,

In termin, generali, peraltro, dobbiamo af-
fermare che Timpresa dej pubblici trasporti
deve trovare in se stessa i motivi della sua
saldezza economica,.

Di qui la necessita del coordinamento dei
diversi sistemi di trasporto, che & orma; lon-
tanc dalle enunciazioni teoriche e che, come
vedremo in geguito, & gia in attuazione sul ter-
reno pratico; di qui la esigenza di tariffe che
siano adeguate al costi, in modo che esge con-
sentano la pit economica distribuzione del traf-
fico; di qui 9a necessitd di adeguarsi costante-
mente ai pit moderni ritrovati della tecnica;
di qui la necessita di un bilancio che rigpecchi
il reale andamento economico della gestione.

Ho cosi implicitamente risposto alle conside-
razioni prospettate dal senatore Porcellini cir-
ca la necessitd di una politica dei trasporti,
Voglio, anzi, aggiungere, che il piano raziona-
nale e sistematico da me esposto & stato e sa
ra cosbantemente seguito nella mia azione.

L’esigenza di un bilancio che rispecchi A
reale andamento economice della gestione, che
io ho sempre sostenuto come premessa di ogni
azione di coordinamento, trova quest’anmo, per
la prima volta, una concreta espressione nello
stato di previsione delle spese delle Ferrovie



Senato della Repubblica

— 22374 —

IT Legislatura

5412 SEDUTA

DISCUSSIONI

28 GIuGNo 1957

dello Stato. Per la prima volta infatti onorevoli
senatori, voi potete notare, nello stato di pre-
visione dell’entrata delle Ferrovie dello Stato,
la iscrizione della somma di 40 miliardi a ti-
tolo di rimborso forfettario, da parte del Mi-
nistero dei tesoro, degli oneri dipendenti dal-

la effettuazione di trasporti gratuiti o a ta-
riffa ridotta e dall’esercizio di linee a scarso
traffico, per motivi economico-socialj di carat-
tere generale, nonché delle spese aventi cau-
se estranee alle necessitd proprie dell’eserci-
zio ferroviario

Presidenza del Vice Presidente SCOCCIMARRO

(Segue ANGELINI). Lo stanziamento & in
dipendenza di un provvedimento di legge gia
concordato con i1 Ministero del tesoro e che
sard prossimamente presentato al Parlamento.
Esso fissa il priacipio del rimborso e prevede
la nomina di una Commissione che determine+
ra, annualmente, la consistenza degli oneri
cosiddetti extra-aziendali. Vediamo, quindi, con
intima soddisfazione che uno dei principi, co-
stantemente enunciato e sostenuto in questa
Aula, ha trovato finalmente, mercé 'ampiezza
di vedute del collega Medici, la sua attuazione.

I senatori Porcellini e Massini hanno ri-
levato la insufficienza della somma forfetizza-
ta. Siamo d’accordo, ritengo, peraltro, che in
questa prima fase di carattere transitorio, in
attesa della legge wpeciale, dobbiamo essere
gsoddisfatti dell’accoglimento di un principio
che fard sentire i suoi effietti, nella sua ple-
nezza, nei prossimi esercizi, anche e soprat-
tutto sulle questioni dell’onere rappresentato
dalle pemsioni, circa le quali il senatore Mas-
sini ha svolto un®acuta e diligente disamina.

Io sono certo che lo Stato sarad il miglior
cliente delle ferrovie, e noi gli faremo le mi-
gliori condizioni possibili, ma, ai fini della
chiarificazione del bilancio ferroviario, & ne-
cessario che 1 servizi resi allo Stato siano pa-
gati; cid anche per una opportuna e valida ra-
gione di economia.

L’esperienza, infatti, dimostra che quando
i singoli dicasteri devono far fronte col pro-
prio bilancio al pagamento dei servizi doman-
dati, le richieste vengono contenute in limiti
ben determinati, con senso di consapevolezza,
il che si ripercuote vantaggiosamente sull’eco-
nomia generale.

Naturalmente, Daccoglimento di questo
principio non costituisce fine a se stesso: ess0
impone — ed in questo consiste anche la sua
utilitd sotto il profilo aziendale — uma piu
oculata gestione, un maggiore impegno verso
la progressiva riduzione del deficit e verso la
agognata meta del pareggio.

Questa azione si inguadra, & opportuno ri-
levarlo, nei criteri enunciati in seno alla Con-
ferenza europea dei ministri dei trasporti la
iquale ha preconizzato, come & noto, la « nor-
malizzazione » dei bilanci ferroviari., A questo
riguardo ritengo di sottolineare che la Comfe-
renza non ha voluto stabilire un procedimento
comune per la determinazione dei bilanei di
esercizio delle ferrovie, ma ha inteso limitare
Pazione della Confierenza alla determinazione
di principi e direttive rivolte al conseguimento
dell’obiettivo in questione,

Riferendomi, infine, ai dati citati dall’ono-
revole relatore circa il disavanzo effettivo che
le ferrovie dello Stato avrebbero avuto mel
1955, qualora fosse staba operata la « norma-
lizzazione » desidero precisare che trattasi di
calcoli effettuati non dalla C.E.M.T, ma dal-
I'Union Internationale des Chemins de Fer
(U.IC.), non per stabilire una situazione con-
tabile, ma a puro titolo indicativo, onde avere
lPordine di grandezza delle modificazioni che
ai bilanci verranno apportate con la « norma-
lizzazione ».

CORBELLINI, relatore. D’accordo,
ANGELINI, Ministro dei trasporti. Per da-

re un cenno, sia pure sintetico, dei servizi resi
dalle Ferrovie dello Stato e per delineare le
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prospettive che il loro sviluppo pud fondata-
mente autorizzare, non posso fare a meno du
affidarmi alle cifre. Nel loro arido ma realisti-
co significato, si compendia il risnltato di tut-
ta una wvasta, complessa convergenza di atti-
vita che dai settori piu diversi della vita na-
zionale confluiscono verso questo settore vita-
le dell’economia e del benessere del Paese.

Ho riportato in una tabella i pit caratteri-
stici e salienti elementi che definiscono il traf-
fico ferroviario

Nel settore merei, il traffico, rimasto fino
al 1954 pressoche al livello prebellico, ha ma-
nifestato, nel 1955, i primi simntomi di ripresa,
accentuatisi nel 1956, ed ha wraggiunto, pure
dopo due successivi aumenti tariffari, circa 1l
22 per cento di incremento rispetto al 1938-
1939.

Lo sviluppo del traffico viaggiatori, asse-
statosi dopo la seconda guerra mondiale, al
nuovo attuale elevato livello, &, comunque, co-
me provano i risultati accennati, suscettibile
di ulteriori incrementi in dipendenza, princi-
palmente, dell’aumento della popolazione, del
miglioramento del tenore di vita e della evo-
luzione tecnica dei mezzi ferroviari,

Questo promettente favorevole andamento
& confermato anche dai risultati conseguiti nei
primi mesi del 1957, che si riassumono nello
aumento medio di circa il 7 per cento,

L’ingerimento nella vita cconomica di un ac-
celerato sviluppo della motorizzaz.one civile,
ed in particolare degli automezz: industriali,
ha rallentato il processo di incremento dei
traffici ferroviari per le merci. Tuttavia, con
il graduale adeguamento dell’organizzaz.one
ferroviaria alle mutate esigenze degli utenti
e la convenienza, rispetto alle possibilitd con-
sentite dalla strada, dei trasporti ferroviari a
lungo percorso o di vitale importanza nelle re-
lazioni interne ed internaziomali, il livello ge-
nerale dei traffici merci su ferrovia sta g'a,
come i su accennati risultati di questi ultimi
due anni comprovano, avviandosi verso una
nuova situazione di equilibrio alla quale la
espansione economica del Paese dard il mag-
giore apporto e dalla quale riceverd il mag-
giore affidamento.,

Non basta, onorevoli senatori. A questa
espansione contribuira, soprattutto, lo svilup-

po dell’economia del Mezzogiorno che sara
particolarmente favorita e sostenuba dal po-
tenziamento ¢ ammodernamento deile Iinee di
quelle regioni, gia in atto.

Naturalmente, il problema fondamentale
consiste nell’aumentare le velocitd commer-
ciali assicurando la massima sicurezza del
traffico.

Ogg1, per esempio, & inutile prendere l'ae-
rao tra Napoli e Roma, guando, per ferrovia,
questo percorso wiene coperto in un’ora e 45
minuti; come tra Milano e Venezia & molto
piu comodo endare in treno, anziché in auto-
mobile — se non s1 devono effettuare ferma-
te intermedie — poiche il treno collega le due
citta in sole 2 ore e 30 minuti, tempo sogget-
fo ancora a diminuire,

E con lelettrificazione della Pescara-Bari
abbiamo abbreviato di tre ore la comunicazio-
ne piu celere tra Bari e Milano, ed il percor-
so stesso diminuira ulteriormente di ben 2
ore quando avremo realizzato Yelettrificazio-
ne della Ancona-Pescara,

A questo tendono tutti i nostri sforzi; a
creare alte velocita commerciali sia per il
trasporto dei viaggiatori che per quello delle
merci, cosl come & richiesto dalle esigenze del-
leconomia. del Mezzogiorno d’Italia.

A proposito del traffico merci, ho imparti-
to precige disposizioni per porre, su un piano
prettamente commerciale e della massima
comprensione e correttezza, i rapporti fra il
personale e gli uffici della azienda e gli uten-
ti, particolarmente in questo settore,

Posso, quindi, assicurare il senatore Crolla-
lanza che questa azione, improntata ad una
accentuata evoluzione verso metodi e mentali-
ta commerciali e gia intrapresa, comporta una
revisione e una riorganizzazione delle proce-
dure e degli ordinamenti che saranno in se-
guito, realizzati abbandonano schemi tradi-
z:onali ormai superati. ,

Come gia ebbi occasione di accennare nei
miei discorsi sui bilanci degli ultimi esercizi,
la situazione dell’Azienda delle Ferrovie dello
Stato & stata caratterizzata, negli ultimi an.
ni, da numerosi ed assillanti problemi dalla
cui soluzione dipendeva e dipende 1’assesta-
mento tecnico ed economico dell’Azienda stes-
sa e la possibilitd di aprire un nuovo ciclo
evolutivo di gestione fondato sull’equilibrio
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del suo bilancio e sulla capacita di servire, al
livello della tecnica pitl aggiornata, qualsiasi
ragionevole esigenza degli utenti nei servizi
all’interno del Paese ¢ nelle relazioni interna-
zionali,

Ritengo opportuno, anche per dare una ri-
sposta esauriente al senatore Massini che ha
trattato questo problema, indicare quanto &
stato fatto e quanto ci si propone di fare per
portare tali problemi a soluzione e raggiun-
gere gli obiettivi accennati. \

1) Completamento delle opere di ripristi-
no e dei rinnovamenti mei settori trascurati
nel ferwore della ricostruzione, limitatamente,
pero, alle linee che nel piano guinguennale so-
no classificate fra quelle vitali o comple-
mentari. ) )

2) Ridimensionamento della rete alle esi-
genze del mercato dei trasporti e potenzia-
mento dei servizi nei settori e nelle linee nei
quali il trasporto ferroviario va sviluppandosi
malgrado la concorrenza stradale.

3) Ammodernamento degli impianti, del
materiale, dei sistemi di esercizio e dell’orga-
nizzazione, nei limiti della convenienza econo-
meca € dei reali interessi degli utenti.

4) Riduzione dei costi di esercizio con lo
impiego dei mezzi e degli ammodernamenti e
con intento di attenuare I'attuale divario con
le tariffe,

5) Riforma strutturale dell’Azienda e si-
stemazione del personale,

6) Risanamento economico del bilancio di
esercizio quale effetto dell’azione risolubiva
dei principali problemi gia indicati ed in mo-
do particolare:

@) con il processo di chiarificazione del
bilancio di esercizio e di graduale eliminazione
degli oneri in esso compresi, ma non perti-
nenti alla gestione economica dell’Azienda;

b) con il graduale aumento degli introiti
in funzione sia dello sviluppo del traffico che
delle revisioni tariffarie giustificate da costi
reali ed incomprimibili dei servizi.

Le nostre tariffe ferroviarie sono tra le pit
basse di tutta ’Europa: ¢id & noto e tutti co-
loro che s’interessano di questioni dei trasporti

se ne sono resi perfettamente conto. Ma ogni
qualvolta si é trattato di apportare al nostro
sistema tariffario qualche ritocco, le difficolta
incontrate, le opposizioni poste sono state tali
e tante da rendere il mio lavoro veramente pe-
noso.

Intendo oggi parlare molto chiaramente, 11
fatto che le ferrovie siano gestite dallo Stato
induce troppo spesso Enti e privati a solleci-
tare, per qualsiasi manifestaziome, anche se
di scarsa importanza, riduzioni di tariffa e co-
stituisce per moiti una valida ragione di ri-
chieste di wiaggi gratuiti, quando invece si do-
vrebbe sentire la necessitd del pagamento del
servizio per consentire all’Azienda ferroviaria
di far fronte alle esigenze del traffico e del
proprio personale;

¢) con le economie di esercizio derivanti
dal ridimensionamento, dalle riforme struttu-
rali di ordinamento e di funzionamento, degli
ammodernamenti e delle automazioni,

Dopo due anni di attivitd in questo Dica-
stero desidero riepilogare guanto & stato fi-
nora fatto e quanto mi propongo di fare per
Pavviamento dell’Azienda nel nuovo ciclo evo-
lutivo di ripresa e di assestamento.

A) - Opere di ripristino, di rinnovamento e
di ammodernamento realizzate o in corso di
realizzazione nel periodo 1955-1957:

Sono state elettrificate nuove linee per uno
sviluppo complessivo di chilometri 7285, men-
tre sono in corso di elettrificazione altre lines
per 198 chilometri,

B) - Sostituzione di treni a vapore con auto-
motrici:

Negli ultimi due anni & stata compiuta una
accurata revisione della frequentazione dei
treni pesanti a vapore, conclusasi con la so-
stituzione integrale o parziale di tali servizi
con automotrici, per un complesso di 6.499
treni/Km, giornalieri.

C) - Potenziamento delle linee dell’Italia
meridionale e particolarmente della Pescara-
Ancona, della Bari-Lecce, della linea Jonico-
Adriatica da Reggio Calabria a Taranto e Bari
e della Metaponto-Potenza-Battipaglia :

I finanziamenti sono in parte assicurati,
principalmente con 'intervento della Cassa per
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11 Mezzogiorno, sul cui contributo si conta an-
che per completare lelettrificazione di parte
della tratta da Pescara ad Ancona.

Tra i lavori interessanti in modo particolare
la rete della Sicilia deve ricordarsi il raddop-
pio dellg linea Termini Imerese-Altavilla Mi-
licea, gia realizzata dal 1955, e la prima fase
del raddoppio Fiumetorto-Palermo, da wrealiz-
zare nel quadro del piano guinguennale,

Per lelettrificazione della linea Messina-Ca-
tania si sono stanziati tutti i fondi occorrenti,
per cui si spera di portare a compimento i la-
vori relativi entro il 1958.

Sulle questioni particolari riguardanti le li-
nee della Sicilia mi riservo di fare le oppor-
tune precisazioni rispondendo ai vari ordini
del giorno presentati.

D) - Potenziamento e raddoppio di altre
linee :

Sono in corso di realizzazione numerose ope-
re di potenziamento delle linee di grande traf-
fico costituenti la rete fondamentale, gia fi-
nanziate, Altri lavori, concernenti i rinnova-
menti ed i rafforzament] dell’srmamento, i
raddoppi, 'aumento della potenzialitd degli im-
pianti, ecc., sono stati compresi nel piano
quinquennale 0 saranno realizzati con i finan-
ziamenti del prestito svizzero per le opere ad
esso relative,

E, tra laltro, in corso di esecuzione il rad-
doppio fra Riomaggiore e Framura, della ii-
nea ligure, con opere di grande impegno in
parte gia finanziate.

E) - Aumento del parco dei mezzi di trazio-
ne, delle carrozze e dei carri:

Con le aliquote di finanziamento destinate
a tal fine sui ricavati dei prestiti obbligazio-
nari e con lautofinanziamento autorizzato col
noto provvedimento dei 50 miliardi, & stata
commessa all’industria privata la costruzione
di notevoli quantitativi di materiale rotabile
(indicati in apposita tabella), in parte gia con-
segnato e immesso nell’esercizio, e in parte da
consegnare nel corso dei prossimi esercizi,

Purtroppo, onorevoli senatori, malgrado i
nostri sforzi e la pilt accurata organizzazione
dei servizi, il parco del materiale rotabile &
ancora insufficiente a fronteggiare le crescenti

esigenze del traffico viaggiatori ¢ merci. Ecco
perché mi sono preoccupato di studiare e sol-
lecitare lapprovazione del provvedimento al
guale ho accenmato e che & gia operante: in-
fatti, sono stat: gid ordinati oltre 5.000 carri
e 300 carrozze per wviaggiatori, ecc. (Interru-
zione del senatore Cerabong).

Posso assicurarle, onorevole Cerabona, che
queste commegse sono state equamente distri-
buite alle industrie dell’Italia settentriomale,
centrale e meridionale, che, con regolare gara,
hanno presentato i prezzi piu convenienti, ed
hanno avuto la loro parte anche le aziende
LR.1. Notevole, pertanto, anche ’aspetto socia-
le del provvedimento, che ha contribuito ad al-
leviare il problema della disoccupazione della
mano d’opera.

F) - Centralizzazione e automazione degli
impianti di sicurezza e segnalamento per la
circolazione dei treni,

G) - Installazione e attivazione di impianti
di telecomunicazione e di impianti vari: In di-
pendenza della elettrificazione delle linee Mi-
lano-Venezia, Pescara-Foggia-Bari, Messina-
Palermo,

H) - Lo sviluppo della produzione autono-
ma o controllata dell’energia elettrica per la
trazione dei treni, si concreta melle seguenti
opere :

a) ampliamento e rinnovamento degli im-
pianti della centrale elettrica delle Ferrovie
dello Stato a Morbegno;

b) esecuzione dei programmi per 1’aumen-
to della produzione da parte di aziende elet-
triche nelle quali le Ferrovie dello Stato han-
no una compartecipazione,

Siamo anche in trattative con il comune di
Torino, al fine di ottenere la fornitura di altri
80 milioni di Kwh. annui. Cio & legato ad un
ampliamento della centrale elettrica di Mon-
calieri per effetto del quale la potenza instal-
lata della medesima sarebbe aumentata di al-
'ri 120.000 Kw,

Si conta cosi di poter assicurare in gran
parte il maggiore fabbisogno di energia elet-
trica per la trazione dei treni per effetto sia
delle nuove elettrificazioni, sia dell’accennato
previsto incremento del traffico mei prossimi
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anni; maggiore fabbisogno che, entro il 1960,
si prevede pari ad 1 miliardo di Kwh,

I) - Potenziamento dei servizi di traghetto
nello stretto di Messina:

Impostazione di una nuova nave traghetto
tipo Cariddi in parte gia finanziata, da co-
struirsi nello spazio di due anmi.

I1 complesso delle realizzazioni compiute o
avviate a compimento mel corso degli ultimi
due anni costituisce un notevole impegno del-
I’Amministrazione ferroviaria verso l’ammo-
dernamento tecnico-economico della sua orga-
nizzazione, che ha richiesto investimenti finan-
ziari dell’ordine di circa 124 miliardi (con ero-
gazioni gid disposte per circa 83 muliardi) tratti
dal ricavato degli ultimi due prestiti obbliga-
zionari, dai normali fondi di bilancio destinati
a tale fine e dai fondi forniti dalla Cassa per
il Mezzogiorno sul noto programmsa di mi-
liardi 75,

Questo impegno rinnovato non Ppud, perd,
concludersi con la completa realizzazione delle
opare in corso finora indicate, in quanto il pia-
no quinquennale prevede uno sforzo assai piu
vasto ed urgente, che potrd realizzarsi solo in
un adeguato numero di anni in relazione, prin-
cipalmente, alla possibilitd di reperire i corre-
lativi finanziamenti,

In seguito alla felice conclusione del noto
prestito di 200 milionj di franchi svizzeri ap-
provato dal Parlamento con legge 5 maggio
1950, n. 532 ¢ ratificato il 5 marzo ultimo scor-
80, saranno prossimamente realizzare ie ope-
re previste dalla relativa convenzione, nel qua-
dro dei miglioramenti delle comunicazioni fer-
roviarie tra la Liguria e le regioni lombardo-
piemontesi con la Svizzera e il centro Iuropa.

Per quanto concerne questo settore, stiamo
‘vedendo se sia necessario apportare quaiche
modificazione all’ordine dei lavori gia stabili-
to nella Convenzione.

Mi & gradita 'occasione di rinnovare, anche
da questa sede, il mio ringraziamento ai Mi-
nistri dei trasporti e delle finanze delia Re-
pubblica Elvetica per lo spirito di comprensio-
ne da essi portato nella fase finale delle trat-
tative, conclusesi con lo scambio delle ratifi-

che. ‘ . {

Nel quadro delle direttive che ho avuto pii
volte occasione di enunciare, & stata prosegui-
ta la revisione del rendimento tecnico-econo-
mico delle linee a scarso traffico e fortemente
deficitarie, I risultati degli studi finora comn-
clusi hanno dimostrato che numerose linee,
essendo irrimediabilmente passive, e non es-
sendo destinate a fronteggiare inderogabili
esigenze d’ordine sociale, non hanno alcuna
giustificazione economica di essere mantenute
in esercizio. i

Io sono stato il relatore della legge n, 1221
alla Camera dei Deputati, e posso assicurarvi
che & lo spirito di quella legge che viene ap-
plicato da parte delle Ferrovie dello Stato. In
sostanza, come gia ho fatto presente, quando
un servizio deficitario non & sostituibile o per
ragicni tecniche o per ragioni di ordine socia-
le, ¢ giusto che i servizio ferroviarioc venga
mantenuto e che — trattandosi di una presta-
zione di carattere sociale — gli onerd melati-
v siano scpportati dalla collettivita, percheé
il cittadino, in qualunque zona delia Repubbli-
ca egli risieda, ha diritto d; potersi servire
di un mezzo di trasporto che gli consenta di
sviluppare la propria attivita.

Siano, pertanto, certi gli onorevoli senato-
ri che prima di adottare un provedimento di
sostituzione io wvaluto con molta ponderazione
e possibilitd di miglioramento del servizio la
cui soppressione mi viene proposba, le esigen-
ze delle zone interessate, e gli elementi che mi
pervengono dai Parlamentari, da enti pubbli-
ci e anche da privati cittadinid, !

Se dopo queste valutazioni decido per la so-
stituzione, ¢ perché sono femmamente convin-
to che la stessa si rende necessaria nell’inte-
resse, non solo dell’Amministrazione, ma an-
che degli utenti. Ed il lavoro fino ad oggi com-
piuto mi ha dato pienamente ragione. Dird,
anzi, di piu: che, cice, molti Enti che in un
primo tempo si erano tenacemente opposti al
provvedimento, pin tardi hanno avuto la cor-
rettezza di mmanifestare la propria soddisfa-
zione,

Pur procedendo con %a massima cautela ed
assicurando preventivamente adeguati auto-
servizi sostitutivi, con garanzia e condizioni
analoghe a quelle offerte dai preesistenti ser-
vizi ferroviari, & stato soppresso 1’esercizio, ne-
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gli ultimi due anni, di un primo gruppo di set-
te linee o tronchi di linea, per complessivi chi-
fometri 166.

L’amputazicne di questi rami secchi dello
esercizio, che gravavano sulle linee vitali della
rete, ha consentito di realizzare una prima
economia di circa 370-8380 milioni all’anno.

L’esame tecnico-eccnomico degli altri tron-
chi di questo gruppo di linee da amputare vie-
ne proseguito — come ho giay detto — con la
massima prudenza, ma con la intenzione di el’-
minare quelli che, gravemente deficitari, non
presentano alcuna prospettiva, nemmeno at-
traverso muovi sistem; di esercizio o ragione-
veli investimenti mper Vammodernamento, di
assicurare uno stabile equilibrio di gestione.

Anche in questo settore desiderc assicurare
il senatore Porcellini che il problema della con-
servazione della Fidenza-Salsomaggiore e del-
la Fidenza-Cremona sard esaminato alla stre-
gua dei criteri che ho gia esposto: posso, co-
munque, anticipare che per la Fidenza-Salso-
maggiore il problema si pone non in termini
di soppressione ¢ meno ma di una eventuale
riduzione di servizi, mentre per la Fidenza-
Cremona & da escludere una soppressione, da-
to il suo carattere complementare in relazio-
ne ad altre linee importanti,

Voglio, altresi, assicurare il senatore Tar-
tufoli, in relazione al suo ampio, interessante
intervento, che terrd particolarmente presen-
ti le sue argomentazioni mer il mantenimen-
to del tronco Ascoli-San Benedetto del Tron-
to. Ritengo, infatti, doveroso contemperare le
egigenze aziendali con quelle di carattere eco-
nomico-sociale delle zone interessate; ed a
questo riguardo ho gid raccolto e sarannyg at-
tentamente esaminati gli elementi che le au-
torita locali mi hanno fornito.

In questi ultimi due anni si sono affrontat
tutti i problemi interessanti il personale la
cul soluzione era stata, negli annj precedenti,
rinviata, anche in relazione all’attuazione del-
la legge delega.

Ho dovutce pertanto definire vaste ed wm-
pegnative questioni riguardanti tutti 1 settori
previsti dalla legge delega o per i quali le Or-
ganizzazioni sindacali del personale ferrovia-
rio, con le quali io ho contatti, avevano avan.

zato rivendicazioni e richieste precedentemen-
te tenute in sospeso.

A conclusione di laboriose trattative, con le
predette Organizzazioni alle quali ha parteci-
pato anche 'onorevole Ministro del bilancio —
e gli sono grato per il contributo da lui perso-
nalmente portato, con alto senso di comprensio-
ne e di responsabilita, in questa materia — so-
no stati approvati dal Consiglio dei ministri, e
si trovano ora all’esame delle competenti Com-
missioni di questa Assemblea, i provvedimenti
che risolvono la maggior parte delle questioni
relative al trattamento economico.

Tengo a dichiarare in modo esplicito — e lo
sa il Presidente della 72 Commissione e la Pre-
sidenza del Senatoc — che fin dalla prossima
settimana chiedero Vinizio della discussione
per una rapida conclusione delPesame di questi
disegni di legge,

W mia intenzions aver visolto questi pro-
blemi, tanto davanti al Senato gquanto davanti
alla Camera, prima che si prendano le ferie
estive,

MASSINI. E lo stato giuridico?

ANGELINI, Mwnistro dei trasporti. Lo stato
giuridico prima delle vacanze non lo possiamo
risolvere. Posso, pero, assicurare il senatore
Massini c¢he lo schema del nuoveo stato giuri-
dico del personale ferroviario, che aggiorna il
vigente Regolamento del personale secondo i
criteri pitt socla’mente avanzati adottati nei
confronti degli altri dipendenti statali con 1
noti provvedimenti delegati trovasi da alcuni
mesi all’esame der Ministeri interessati.

Posso anche assicurare il senatore Massini
che tale esame si sta per concludere di con-
certo con 11 mio Ministero e che sottoporrd al
pit presto lo schema definitivo all’approyva-
zione del Consiglio dei ministri per I’immedia-
ta presentazione al Parlamento, previo esame
tra moi e le organizzazioni sindacali, come
AVEVO Promesso,

Anche per guanto riguarda il problema del-
Porario di lavoro del personale ferroviario,
posso assicurare il senatore Massini che il pro-
blema ¢ stato gid sbudiato da una apposita
Commigsione tecnica, presieduta da un consi-
gliere d’amministrazione delle Ferrovie dello
Stato, che ha avanzato proposte di aggiorna-
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mento delle norme in vigore. Intendo portare
a compimento anche questo problema.

Le varie iniziative prese per ammodernare
lattivith amministrativa, le relazioni con gli
utenti e le procedure di lavoro sono, dopo un
primo periodo di studio e di messa a punto,
in fase di graduale attuazione,

Il senatore Porcellini ha ricordato la rin-
novazione dei quadri direttivi, ed effettiva-
mente questa iniziativa, da me voluta ed at-
tuata, ha facilitato ¢ facilitera il mio compito.

Dai primi risultati della mia azione ho avu-
to la conferma di aver scelto la strada giusta
per conseguire concrete economie di spesa con
acceleramento e semplificazione dell’attivita in-
terna dell’Azienda. Anche nel corso dell’eser-
cizio 1956-57, malgrado che molti di questi
provvedimenti siano solo all’inizio, sono state
realizzate apprezzabili riduzioni di personale
ed altre economie,

I bilancio ne otberra concreti vantagegi solo
In seguito quando, attraverso il naturale esodo
conseguente ai collocamenti a riposo per rag-
giunti limiti di etd, le esuberanze potranno es-
sere eliminate senza far luogo a nuove assun-
zioni,

Il senatore Massini ha detto che desidere-
rebbe che il numero dei dipendenti dell’Azien-
da aumentasse da 160.000 a 200.000 unita.

MASSINI. A lavori compiuti,

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Sia pure
a lavori compiuti, senatore Massini, perché non
bisogna metterci in condizione di andare con-
tro i criteri dettati dalle leggi economiche.

I’ Azienda delle Ferrovie dello Stato non &
un’azienda privata e, quindi, non ha la preoc-
cupazione di dover distribuire dividendi ad al-
cuno. Pertanto, il giorno in cui avremo con-
seguito 'autosufficienza del bilancio e la ne-
cessaria autonomia — sappiano gli onorevoll
senatori che oggi il Ministro dei trasporti per
mandare un funzionario in missione all’estero
deve chiedere al Ministro del tesoro I'autoriz-
zazione per corrispondenze trasferta — allo-
ra, senatore Massini, con le economie che
faremo, sara in nostra facoltd mostrare quan-
to € nel nosiro animo — e particolarmente nel
m:o animo — a questo personale delle Ferro-

{ vie dello Stato, cui mi sento legato da vincoll

di wincera fraternitd, per migliorare la sua
situazione,

E se sara mecessario aumenteremo anche il
personale.

Naturalmente, il problema del personale e
strettamente collegato al problema tecnico, al
problema dell’automazione, dei miglioramenti
¢ dell’ammodernamento del servizi, da cui sca-
turiranno economie, che — come ho gid osser-
vato — non andranno a beneficio di azionisti,
ma ci congentiranno di risolvere, nel migliore
dei modi, una volta arrivati al risanamento
economico ed alla necessaria autonomia, i pro-
blemi del! personale.

Questa & la linea che intendo perseguire,
animato dal proposito di dare a gquesta Azien-
da un carattere veramente industriale e di far
si che chi, con tanta bravura e tanto spirito
di sacrificio, in essa lavora, possa avere tutte
quelle soddisfazioni cui glustamente aspira.
(Approvazioni).

Questa azione di rinnovamento dell’organiz-
zazione sard proseguita con grande energia,
superando gli ostacoli che inevitabilmente si
oppongono alla realizzazione di iniziative del
genere, specialmente in una Azienda che ha
radicate tradizioni e in cui ogni modificazione
investe settori molto vasti e delicati,

Come ho detto in altra parte della mia espo-
sizione, una delle premesse al processo di ri-

- sanamento del bilancio & costituita dalla eli-
minazione degli oneri extra-aziendali: proble-
ma questo, che come gid ho detto, pud ormai
consideransi avviato a soluzione.

Ma il risanamento economico previsto dai
bilanci programmatici sui quali si basa lo svi-
luppo de] piano quinquennale, & fondato essen-
zialmente, oltre che sulla accennata elimina
zione degli oneri extra-aziendali, sui seguent
punti :

@) progressivo aumento degli introiti in
funzions principalmente dell’incremento del
traffico secondo le prospettive gid da me indi-
cate, nonché di un futuro, graduale adegua-
mento tariffario, tenuto conto che le tariffe
risultano, rispetto al livello pre-bellico, aumen-
-tate di solo 37 wvolte nel settore viaggiatori e
di 39 volte nel settore merci. A questo riguar-
do posso assicurare il senatore Massini che 1l
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problema sara affrontato con ogni accorgimen-
to e con ogni cautela;

b) economie di esercizio derivanti dagli
mvestimenti patrimoniali in atto e da quelli
previsti dal piano quinguennale, medianbe 1l
rinnovamento ed il rafforzamento delle linee

principali e di grande traffico che permette-

ranno limpiego di treni pilt veloci e pill pe-
santi.

Questi risultat: consentiranno anche la co-
pertura degli oneri fimanziari derivanti dal-
Pammortamento de:r prestiti gid in corso di
scomputo e di quelli previsti dal piano quin-
quennale, ‘

In wsostanza il piano quinquennale, razional-
mente concepito sulla base di risultanze e di
esigenze accuratamente accennate, prevede lo
impiego di 250 miliardi di lire,

Esso & tale da assicurare una attrezzatura
delle nostre lines adeguate ai pilt moderni det-
tami della tecnica, nonché una dotazione di
materiale sufficiente per affrontare tutte le
esigenze del traffico viaggiatori e merci.

Che esso debba progressivamente essere sog-
getto ad attenta revisione & incontestabile,
perché non vi ha dubbio che in guesto settore
le previsioni che si proiettano nel futuro anchz
se limitato ad un lustro, non possono essere
apoditticamente certe: tuttavia, io sono con-
vinto che il piano costituisce uno studio serio
ed attendibile e che esso, quindi, potra fornire
una traccia abbastanza sicura per il mostro
successivo lavoro,

Il bilancio preventivo dell’Azienda ferrovia-
ria per l'esercizio 1957-58 presenta i seguenti
risultati: :

entrate miliardi
spese . . . . . . . »

335,5
390

e cioe un disavanzo di miliardi 54,5 alla cu:
copertura si provvede con una sovvenzione del
Tesoro. )
Quando, nel 1955, assunsi la responsabiliti
del Ministero dei trasporti, la situazione fi-
nanziaria delle Ferrovie dello Stato poteva
cosl riassumersi: disavanzo di esercizio (sen-
za tener conto dei maggiori oneri per spese di
personale dipendenti dall’attuazione della leg-

ge delega) miliardi 81; impegni assunti per

opere patrimoniali e dji ricostruzione (senza
disporre dei relativi fondi) miliardi 31.

Con questa somma sono state realizzate ope.
re di indubbia utilitd, ma ora si doveva far
fronte ad un debito di 31 miliardi per il quale
non esisteva la relativa copertura, né mi fu
possibile ottenerii dal Ministro del tesoro al
quale mi rivolsi.

Ma, evidentemente, non potevo mandare in
protesto — se mi é lecito usare queste espres-
sioni — le cambiali delle Ferrovie dello Stabo,
ed attraverso una notevole fatica, che & inu-
tile io stia qui ad illustrare, sono riuscito ad
eliminare, con economie duramente realizzabe,
circa 25 di ques': 31 miliardi di debito, senza
I'mtervento del Tesoro.

Attendevano, inoltre, una soluzione molti e
gravi problemi riguardanti il trattamento del
personale, 'organizzazione interna dell’Azien-
da e Padeguamento degli impianti.

A conclusione del discorso pronunciato alla
Camera de1 deputa'i nella seduta del 25 otto-
bre 1955, promis: di avviare la gestione fer-
roviaria al suo graduale risanamento instau-
rando rigorosi criteri di economia (che hanno
dato notevoli risultati sia presso ’Amministra-
zione centrale, sia presso i singoli Comparti-
menti, e sono grato al senatore Crollalanza di
averlo qui ricordato), creando le premesse per
la chiarificazione del bilancio con la esclusione
degli oneri che ad esso non competono,

E, a proposito delle economie realizzate, mi
sento in dovere di esprimere qui, dinanzi a
questa Assemblea, il mio piu vivo compiaci-
mento ai Capi Compartimento delle Ferrovie
deilo Stato -— che iz comsrdero un. poco come
miei ambasciatori in periferia — i quali, in-
vitati a studiare la possibilitd di quelle econo-
mie di carattere capillare, impossibili ad es-
sere identificate dal’ Amministrazione centrale,
hanno fatto miracoli, riuscendo ad economiz-
zare motevoli cifre senza alterare nulla, senza
dar fastidio a nessuno, compiendo un’azione
veramente pregevole di1 ridimensionamento.

In questi due ultimi anni ho applicato tali
direttive, fronteggiando contemporaneamente
le insopprimibili esigenze di una Azienda in
fase di continuo assestamenio e rinnovamento
e predigponendo la soluzione Wei suaccenmati
gravi problemi di personale e di quelli che ns
conseguivano sul piano finanziario, in relazio-
ne anche ad altre cause di aumento delle spese
per oltre 4 miliardi (maggiori costi del carbone,
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dei carburanti ¢ dei lubrificanti, dell’energia
elettrica ecc., gpecialmente a seguito della crisi
di Suez), il che ha aggravato notevolmente i
miei compiti.

Per la soluzione dei problemi attinenti al
trattamento eccnomico del personale sono stati
assunti oneri gravi ed inevitabili: gravi per
la loro entita; inevitabili sul piano giuridico
perche derivanti dalle leggi di carattere gene-
rale; giust:ficati, sul piano morale, da una si-
tuazione di disagio in cui da tempo versawva
questa benemsrita categoria.

I maggiori oneri riversatisi sul bilancio fer-
roviario in conseguenza der provvedimenti
emanati per Pattuazione della legge-delega
ammontano complessivamente a miliardi 60,
cosl suddivisi o partire dall’esercizio 1955-56:

1955-56

miliards 28

1956-67 . . » 28
1957-68 . . » 4
Totale miliardi 60

L’applicazione dei criteri informatori della
legge-delega ha richiesto, poi, per le compe-
tenze accessorie del personale fervoviario, per
la sistemazione degli scatti periodici di sti-
pendio per tutti i dipendenti statali, per 'ag-
giustamento degli stipendi propri di alcune ca-
tegorie del personale ferroviario, specifici di-
segni di legge, attualmente all’esame della 7@
Commissione permanente del Senato, che com-
portano i seguenti altri maggiori oneri: a par-
tire dall’esercizio 1956-57, miliardi 9,7; a par-
tire dall’esercizio 1957-58, altri miliardi 6,3.

Totale miliardi 16.

In definitiva, pur trascurando le altre ac
cennate cause dei maggiori oneri, al disavan-
zo di gestione dell’esercizio 1955-56 si sareb-
bero dovute aggiungere, per l'esercizio 1957-
58, tutte le sopraindicate maggiori spese di
pensonale, come segue: disavanzo esercizio
1955-56, miliardi 81; maggiori oneri derivanti
dai provvedimenti delegati, miliardi 60; mag-
giori oneri derivanti dai disegni di legge in
corso di approvazione, miliardi 16.

Totale: miliardi 157,

I risultati ottenuti in questi due anni con
Papplicazione delle direttive poste a base della

mig politica di gestione dell’Azienda, permet-
teranno di contenere il disavanzo, pur con la
sistemazione dei numerosi problemi interes-
santi il personale e con 'assunzione dei mag-
giori costi nel frattempo verificatisi, nell’im-
porto complessivo di circa miliardi 70, come
segue : disavanzo risultante dal bilancio in esa-
me miliardi 54,5; maggiori oneri di personale
per effetto dei suaccennati disegni di legge in
corso di approvazione, miliardi 16.

Totale miliardi 70,5.

La differenza fra questo disavanzo ed il
precedente di miliardi 157, pari a miliardi
86,5, indica la misura dei risultati finora otte-
auti e che sono da attribuire: per 40 miliardi
al rimborso accordato dal Tesoro, in via for-
tettaria per Vesercizio 1957-58, degli oneri ex-
tra-aziendali; per 15 miliardi al trasferimento
a carico dei fondi della parte straordinaria
del bilancio delle spese aventi carattere di
incremento patrimoniale e di potenziamento
della rete; per 31,5 miliardi ad effettive eco-
nomie di spese e ad incrementi delle entrate.

Per quanto, poi, riguarda gli impegni sco-
perti di stanziamento trovati all’inizio della
mia gestione e che ammontavano, come ho det-
to, a 31 miliardi, sono lieto di comunicare —
ccme @id ho accennato — che lo scoperto si
& ridotto a soli 6 miliardi, con la prospettiva
di una prossima complets eliminazione.

Intendo applicare anche in avvenire, ¢ con
il massimo impegno, i criteri e le direttive che
mi hanno consentito di ottenere questi primi
apprezzabili risultati, sviluppando ed accele-
rando V'azione di risanamento economico e di
potenziamento dell’azienda nel quadro dello
« Schema di svituppo dell’occupazione e del
reddito in Italia », secondo il piano quinquen-
nale imipostato per il settore ferroviario.

Passando, ad esaminare la situazione della
rete ferrcviaria concessa all’industria priva-
ta, mi limitero, data la esauriente trattazio-
ne sull’argomento svolta dall’onorevole rela-
tore, a richiamare brevemente ’attenzione del
Senato su alcuni aspetti caratberistici e pecu-
liari di tale settore, che si articolano fondamen-
talmente swl problema dell’ammcdernamento
della rete, in applicazione della nota legge 1221,
sul potenziamento e rinnovamento di alcune
di tali ferrovie effettuato in applicazione di



Senato della Repubblica

— 22383 —

Il Legislatura

541* SEDUTA

DISCUSSIONI

28 GIUGNO 1957

appcsite leggl, sul preoccupante problema dei
sussidi straocrdinari di esercizio per quelle fer-
rovie che, non ancora ammodernate o comun-
que non ammodernabili, si trovano in gravi e
deficitarie situazioni di bilancio, ed, infine, sul
problema sempre ptl urgente della sistema-
zione delle reti suburbane dslle grandi citta,
onde migliorare questo 1mportantissimo set-
tore d; intenso traffico.

Nell’applicazione della legge 2 agosto 1952,
n. 1221, la Commissione interministeriale pre-
sieduta dal Sottosegretario di Stato onorevo-
le Mannironi, al quale rivolgo il mic vivo rin-
graziamento, ha esaminato nel corrente anno
finanziario 1 progetti relativi all’ammoderna-
ments delle ferrotramvie Arezzo-Stia, Arez-
zo-Sinalunga, Suzzara-Ferrara, Parma-Suz-
zara, Intra-Premeno, Ferrovia e Seggiovia
Vesuviana e il secondo gruppo di lavor: relati-
vi all’ammodernasnents della rete ferroviaria
sarda.

Con l'esame di tali progetti, unitamente agi
altr1 stati esaminati nej precedent: anni, sonc
stati pressoché totalmente impegnati i fondi
mess; a disposizicne dalla suddetta legge, in
quanto su 18 miliardi disponibili, sono stati ap-
provati lavori per un importo complessivo di
oltre 27 miliardi, cui corrisponde un contribu-
to dello Stato nella misura di L. 17.816.815.147.

Poiché, perd da un esame preventivo effet-
tuato in linea di massima sui problemi di tutta
la rete, rimangono ancora da risanare nume-
rose altre aziende ferrotramviarie, affinche
possa essere completamente tradotto in pratica
lo spirito informatore che presiedette alla
emanazione della legge sull’ammcidernamento,
ho chiesto lo stanziamento di nuovi fondi ad
integrazione dei 18 miliardi suddetti, nella mi-
sura di 6 miliardi.

Per alcune ferrovie, poi, sono stati approva-
ti dal Parlamento appositi provvedimenti legi-
slativi allo scopo di procedere a specifici mi-
glioramenti degli impianti fissi e del materiale
rotabile, che non potevano essere adottati nei
limiti delle facoltd conferite all’ Amministra-
zione dalla legge per l"ammodernamento .

Ricordero, in particolare, la Ferrovia Cir-
cumflegrea, la cul costruzicne consentira la rea-
lizzazione di un utilissimo anello suburbano per
la cittd di Napoli; la Ferrovia Circumvesuvia-

na, per la quale & stato previsto un concorso
straordinario dello Stato nelle spese per elimi-
nare tre pericolosi attraversamenti a livello del
nuovo raddoppio di binario sul tronco Barna-
Torra del Greco; la Ferrovia Garganica, per la
quale si & provveduto alla riparazione dei dan-
ni arrecati dald’alluvione del 1955, che aveva
imposto la inbterruzione del servizio sul tratto
Bagnano-Peschici.

[ stato 1noltre predisposto un disegno di leg-
ge, g1a approvatoe dal Senato, per l’aumento,
nei limity necessari, degl stanziamenti gia au-
torizzati par 1 potenziamento della ferrovia
Trento-Male.

Circa, poi, la costruzione della ferrovia Ba-
ri-Barletta debbo informare il senatore Crol
lalanza che, avendo il comune di Bari richie-
ste, nell’interesse urbanistico della citta, una
diversa sistemazione del tratto terminale del-
la ferrovia, sono attualmente in corso parti-
colari stud, diretti ad esaminare 1a possibili-
t4 o Pcpportunita di addivenire alia modifica
del tracciato precedentemente studiato. Quin-
di il ritardo deriva da una iniziativa presa dal
comune di Bari.

Tuttavia, si & riconosciuta lopportunity i
dar corso, intanto, alla costruzione della sot-
tostazione di Andria con relativa linea pri-
wmaria di al mentazione, alla posa in opera del-
la linea di contatto e delle linee telefoniche da
Barletta a Bitonto, nonché alla sistemazione
di tutbe le opere accessorie. (Interruzione del
senatore Crollalanza). Lei, onorevole Crollalan-
za, che ha la possibilitd di far accertamenti a
Bari presso 'amministrazione comunale : vedra
che il ritardo mon & imputabile all’Ammini-
strazione ferroviaria. Le & anche noto che il
finanziamento era stato assicurato con leg-
ge apposita, con il concorso del Comune e con
quello della Cassa per i1l Mezzogiorno.

Per campletare il quadro della situazione del-
‘e linee ferroviarie, in concessione all’industrig
privata, ritengge opportuno accennare alla so-
stituzione dei mezzi ferroviari con servizi au-
tomobilistici. Essa € stata proseguita con pru-
dente cautela, resa tanto maggiormente ne-
cessaria in quanto tale iniziativa si & devuta
effettuare in un clima non sempre favorevole
per T'atteggiamento delle popolazioni, le quali

erd hanno successivamente dovuto riconosce-
re Popportunitd dei relativi provvedimenti.
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Infatti, Iesercizio con mezzi automobilisti-
c1 51 @ dimostrate apportatore di sensibili be-
nefici, contribuendo in misura notevole alla
realizzazione di condizioni di traffico piu ri-
spondenti alle effettive esigenze degli utenti.
data la maggiore elasticita del mezzo automo-
bilistico e 1a sua nalurale adattabilita alle mu-
tevoli necessita dei traffici.

Le sostituzioni realizzate ammontano a tut-
t’oggi ad una lunghezza complessiva di chilo-
metri 762, in base alla legge sul’ammoderna-
mento, e di Km, 1980, in base alla legge 14
ottobre 1932, n. 1496, talche, complessivamen-
te, Km. 2.742 di ferrotramvie sono stati sosti-
tuiti con autoservizi,

Posse, comunque, assicurare il Parlamento
che Tesame deglj elementi di wordine tecnico,
economice e sociale in vista delle determina-
zioni da adottare & sempre stato eseguito con
ognj accuratezza, ed ancor piu lo sara, tenen-
do in particdlare considerazione le esigenze
delle popclazioni interessate,

A questo punto, un accenno desidero fave
al problema deila metropolitana di Roma, con
particolare riguardo al costruende secondo
tronco.

E noto che, in base al regio decreto-legge
10 luglio 1925, n. 1306, la concessione di linee
metropolitane — per la cittd di Roma — & r.-
servata a! Governo, E per i finanziamenti ne-
cessari occorrono provvedimenti legisiativi
ad hoe, che 1i autorizzino,

In tal senso, infatti, si & provveduto per !
prime tronco, ormai da tempo in esercizio, i cui
risultati di gestione possono dirsi piu che sod-
disfacenti e lasciano ben prevedere per gli ul-
teriori futuri sviluppi.

Per quanto riguarda questo primo tronco,
faccio rilevare che — malgrado esso sia limi-
tat: dalla stazione Termini all’lE.U.R, — la
frequentazione giornaliera sul medesimo & pa-
r1 a circa 35 mila viaggiatori, con punte mas-
sime fino ad 80 mila e la gestione & quasi in
pareggio.

Per quanto riguarda il secondo tronco, de-
stinato a congiungere la stazione Termini con
il Piazzale Flaminio e la zona degli impianti
sportivi, posso dichiarare che, fin da quando
assunsi il Dicastero dei trasporti, fu dato im
pulsc agli studi e alle progettazioni necessa-

rie. B infatti da tempo che gli uffici del mio
Ministero hanno predisposto, per tutto cio che
riguardava la loro competenza, il progetto di
massima per la costruzione dell’impianto mon-
ché lo schema di provvedimento legislativo per
il finanziamento della opera.

La spesa necessaria & prevista in 24 miliar-
di, dei quali 20,5 per la costruzione della sede
ferrcviaria, i fabbricati e ’'armamento e 3,5
per gli impianii di segnalamento, elettrificazio-
ne e materiale rotabile,

1l disegno di legge, non appena otfenute 19
assenso del Tesoro, sard sottoposto all’appro-
vazione del Consiglio dei ministri e quindj su-
bito allesame del Parlamento. E se il Ministe-
ro del tesoro mon ha potuto finora dare il suo
assenso, cio & chiaramente derivato, nella ne-
cessaria gradualitd delle spese pubbliche, dal-
la maggiore urgenza di altri stanziamenti.

In tale situazione &, naturalmente, difficile
formulare previsioni sull’epoca in cui 'opera
potra essere condotta a termine, anche per-
ché i1 progetto esecutivo dovrd essere predi-
sposto dall’impresa che risulterd concessiona-
ria dei lavori.

Posso comunque assicurare che svolgerd tut-
to il mio interessamento in seno al Governo
e particolarimente con il collega del Iesoro
affinché il problema venga risclto nel modo
migliore.

Lo svituppo della motorizzazione civile, supe-
riore ad ogni previsione, ha proposto proble-
mi de; quali studiosi e tecnici quotidianamen-
te si occupano nell’intento di disciplinare 1l
fenomeno in tutte le sue manifestazioni.

Nel 1938 circolavano in Italia 373.000 auto-

veicoli mentre nel 1956 tale cifra e salita a
1.450.000.

Nell’intervallo dj un anno, e cicé dal 1955
al 1956, il numerc degli autoveicoli in circo-
lazione & aumentato di circa 200.000 unita e
la. esportazione ha avuto un ulteriore incre-
mento di 12.000 unita. E da notare che, mcl
1956, la esportazione ha rappresentato il 27,6
per cento della produzione,

Anche la densitd dei veicoli in rapporto al-
la popolazione é in costante aumento: attual-
mente la proporzione & di un autoveicolo per
circa 40 abitanti,
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Altrettantc interessanti appaiono i dat re-
lativi al settore der motoveicoli, che ha favo-
rito occupazione di un rilevante nunero di
lavoratori, e ha arrecato un sensibile apporto
alla nostra bilancia dei pagamenti con 1'acqui-
sizione di divise pregiate, grazie ai prodoti
esportati.

Tuttavia l'incremento del numero dei mezzi
motorizzati ha posto sul tappeto problemi
complessi e di non sempre facile soluzione, spe-
cie per quanto riguarda la wiabilita.

Nel 1956 s1 sono verificati in Italia 166.260
.ncidenti, con 6.796 morti e 134.816 feriti.

B vero che negli ultimi anni si & constata-
ta una certa riduzione nelle percentual: degi:
incidenti rispetto al numero dei veicoli cireo-
lanti; ma, cio nonostante, le cifre succitate di-
mostrano tutta la gravitd del fenomeno e im-
pongono I’obbligo di trovare urgentemente ef-
ficaci rimedi,

Per promuovere una maggiore sicurezza di
circolazione e una miglicre organizzazione del
traffico il mio Ministero svolge da tempo una
vasta e profonda azione,

Viene, in particolare, svolta una vasta cam-
pagna per leducazione stradale, attnata se-
condo i pit moderni criteri, ed ho anche pro-
mosso la istituzione, presso I'Universitd degli
Studi di Roma, di un corse di perfezionamento
in ingegneria del traffico, che spero di poter
estendere anche ad altre Universita.

Ma i corsi, le scuole, e iniziative sviluppa-
te dal mio Ministero, in collaborazione con
vari Enti, attraverso la stampa, la radio, la
televisione ed in altri modi — iniziative che
hanno apportato un contributo notevole alla
campagna per 'educazione stradale — devono
tendere prevalentemente a formare ’elemen-
to uomo, ad accertarne e perfezionarne le ca-
pacitd necessarie per la cirncolazione stradale,
ad inculeargli quel principio che non dovrebbe
mai dimenticare: che, ciog, la strada & di tut-
ti — ivi compresi, naturalmente, | pedoni —
¢ che, pertanto, ognuno ha il dovere di salva-
guardare non solo la propria ma anche I’altrui
incolumita.

Regolamentazione delle scuole per condu-
centi di autoveicoli. Un altro problema al quale
PAmministrazione ha dedicato la sua atten-
zione & quello della regolamentazione delle
scuole per conducenti di autoveicoli.

Ogni anno vengono abilitate alla guida ol-
tre 300.000 persone.

Noi abbiamo dato ordini rigorosj aj nostri
Ispettori della Motorizzazione; mi basti dire
che lo scorso anng circa 90 mila persone si
son viste rifiutare la patente di guida. Gli abi-
litati vengono preparati, per la massima par-
te, da scucle di guida, e, pertanto, non si po-
teva non intervenire efficacemente presso que-
ste ultime perché fosse dato un migliore gra-
do di preparazions ai candidati, disciplinan-
done Pattiviti con norme appropriate,

I1 problema dei motori nella eircolazione
motorizzata, Esaminando il problema della cir-
colazione nei suoi molteplici aspetti, desidero
accennare ad un fenomeno che viene attenta-
mente studiato per i suoi gravi riflessi. Alludo
al fenomeno dJella rumorositd del traffico
stradale, che s1 ripercucte dannosamente sulla
salute dei cittadini.

L’azione per {la repressione della rumoro-
sita del traffico stradale, intrapresa da tem-
po, & stata proseguita, nel 1956, con intensi-
ficata assiduitd e con metodi che possiamo
dire sensibiimente migliorati.

E stata perfezionata la collaborazione degli
Ispettorati Compartimentali defla M.C.T.C. con
e Autoritd comunali e con gli altri organi pre-
posti alla vigilanza de] traffico stradale, nella
applicazione delle norme per ’accertamento
dei rumori dei veicoli a motore, pervenendo a
risultati pitt soddisfacenti di quelli segnalati
per ’anno precedente.

Per quanto riguarda il Codice della strada,
il Ministero dei trasporti collabora intensa-
mente con quello dei lavori pubblici affinche
il Codice della strada venga elaborato in via
definitiva nel migliore mode possibile, tenen-
do conto anche delle osservazionj a suo tem-
po fatte dalle varie Organizzazioni in sede di
esame del progetto elaborato dal noto Comi-
cato di studio. ;

Con la legge delega saranno fissate le diret-
tive e 1 limiti nei quali ¥ Amministrazicne do-
vra operare pper la emanazione, nel termine
stabilito, delle nuove discipline legislative del-
{a circolazione stradale,

Nel settore della navigazione interna lin-
tervento dello Stato si & concretato mella con-
cessione di lire 1.305.100.542 per riparazioni
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di dann,; di guerra e di lire 1.640.580.404 per
anmsnodernamento,

Le vie navigabili, in Italia, sono iunghe, nel
loro cumplesso — fiumi, canali, lagune — ol-
tre 2.200 chilometr:; sui Jaghy si snodano ser-
vizi pubblici di linea per 400 chilometri circa.

A proposibo der nostri laghi, intendo espri-
mere il muo pil sentito compiacimento per ia
approvazione da parte del Senato dell’Ente
per la gestione governatiwva del traffico la-
cuale.

In precedenza,; sul Lago Maggiore, sul lago
di Como e sul lago di Garda, il traffico era ge-
stito da concessionari ai quali dovevamo corri-
spondere annualmente sussidi straordinari
per cent.nala di milioni. Oggi abbiamo instau-
rato sugli stessi la nostra gestione commissa-
riale — che si trasformerd in gestione di Sta-
to — ed abblamo apportato miglicramenti s0-
stanziall ai servizi,

Da ¢id & derivato un notevole incremento
al movimento turistico, concretatosi nella sta-
gione scorsa in cltre un milione di turisti in
pilt di quella precedente, con grande beneficio,
naturaimente, delle zone rivierasche e dell’eco-
nomia generale, :

I modernissimj ed eleganti natanti, i tra
ghetti per il trasbordo degli autoveicoli e la
perfetta organizzazione del servizip sono o©g-
gi cggetto di ammirazione anche da parte dei
turisti stranteri, e la Svizzera, sul lago Mag-
giore, ha affidato a noi il servizio anche per la
sua zona. E lasciatemi ricordare con piacere
il grande entusiasmo che animava i cittadini
di Locarno allorché ci presentammo, con una
modernissima nave, nelle loro acque per la
inaugurazione el servizio.

Per quanto concerne il lato economico della
gestione, per il lago Maggiore abbiamo avuto
un attivo di circa 20 milioni, per quello di Co-
me ci avviamo verso il pareggio ed altrettan-
to avverra per il lage di Garda quando avremo
realizzato tutto il nostro programma di am-
modernamento,

Contiamo senz’altre di poter portare i bi-
lanci in attivo, dimostrando che in questo caso
la gestione statale puo risultare proficua.

La flotta adibita al servizi di navigazionz
interna raggiunge, senza tener conto del nu-
merosissimo naviglio minore, la non trascura-

bile cifrg di 2.000 unita con potenziale di oltre
130.000 tonnellate di soli tragporti merci.

Il volume di traffico annwo, che si aggira
attualmente sui due milioni e mezzo di ton-
nellate di merci, & in costante aumento. Nuovi
servizi, organizzati secondo moderne comnce-
zioni tecniche, i stanno affermando sul Po,
per 1l trasporto di notevoll quantitd di prodot-
t1 petroliferi da Venezia a Mantova e Cre-
mona.

B intendimento del Ministero incoraggiare
¢ sostenere le iniziative intese a riportare ai
suor naturali traffici la navigazione infernma,
poiché ad essa non solo sono legate la vita e
il lavoro di una larga manovalanza, di egui-
paggi, aziende, cantieri, cooperative, ma anche
in considerazione della loro importanza qual:
fattore economico per il trasporto soprattutto
di merci di massa.

E appunto allo scopo di agevolare ogni sana
miziativa che, come accennato anche dal rela-
tore, 11 Governo ha presentato un disegno di
legge che contiene provvidenze analoghe ad
altre gia adottate per la navigazione maritti-
ma, destinate a contribuire, con l'intervento
dello Stato, nell’opera di potenziamento de:
trasporti idroviari.

Prendo atto con piacere delle assicurazioni
dell’onorevole Corbellini, che il provvedimen-
fo, gia approvato dalla Commissione trasporti
della Camera, sara, con la massima sollecitu-
dine ed attenzione, esaminato dalla VII Com-
missione del Senato.

Per quanto riguardsa il problema tecnico mi
trovo di fronte ad un valoroso maestro e mon
posso fare altro che aderire a quanto il sena-
tore Corbellini ha detto.

Il senatore Corbellini & uno di qdegli esper-
ti che hanno sempre il loro regolo in tasca;
sa far bene i calcoli e sa dare buoni consigli,
che accettiamo volentieri,

Ometterdo di citare cifre inerenti alle auto-
linee viaggiatori, in quanto giad lonorevole re-
latore, nella sua esaurientissima relazione, ha
indicato i pit interessanti dati statistici che
si riferiscono a guesto importante settore.

Risulta che, monostante il grande sviluppo
gia assunto dalla rete aubtomobilistica nazio-
nale, si e verificato un ulteriore motevole in-
cremento di autolinee; cid conferma non sol-
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tanto la plena vitalitd di tale mezzo di tra
sporto, ma anche le sue caratteristiche dina.
miche nel fronteggiare e soddisfare pronta-
mente le sempre nuove esigenze di traffico,
che si accompagnano all’aumento della popo-
lazione e al conlinuo elevarsi del suo tenore
di wvita.

Non v’ha dubbio che questione i preminente
importanza sia quella delle autostazioni, che
comporta, tuttavia, notevoli difficoltd, soprat
tutto per la scarsa disponibilitd di aree idonee
per il costo elevato degli impianti e per la
esigenza di evitare gravose incidenze econo-
miche sui servizi e sugli ubenti,

Consapevole, tuttavia, dell’importanza del
problema, ho svolbo ogni opportuna azione al
riguardo, facendo anche affidamento sullo spi-
rito di dniziativa e di fattiva collaborazione
di cui hanno n genere, sempre dato bucna
prova, i settori piu direttamente interessati.

Qualche cosa, per la verita, si & gia fatto:
ma si tratta di realizzazioni isolate anche se
talvolta molto apprezzabili.

Occorre predisporre ¢ realizzare program-
mi su vasta scala: lungo le linee automobili-
stiche devono sorgere stazioni e pensiline, po1
ché non & piu ormai concepibite che un citta-
dino, costretto talvolta per ore ad attendere
il passaggio di un servizio di linea, debba ri-
manere esposto al sole, alla pioggia, all’incle-
menza del tempo.

Ed & giusto che i concessionari contribui-
scano con parte dei benefici che ricavano dal-
la loro attivita alla realizzazione di questo pro-
aramma.

Assicuro che il Senato che sto affrontando
seriamente i1 problema e desidero risolverlo,
impegnando, a questo fine, I’azione del mio Mi-
nistero.

Ed, in proposito, con circolare del 25 marzo
scorso ho impartito disposizioni agli Ispetto-
rat1 compartimentali perché predispongano su-
bito nell’ambito delle rispettive circoscrizicmi
una indagine preliminare previ contatti con
le locali Associazioni di categoria dei conccs-
sionari, diretta a rilevare le esigenze pit 1mm
mediate di autostazioni,

Ringrazio il senatore Porcellini che, col suo
intervento, mi ha dato occasione di fare qual-

che precisazione sulle questioni che riguar-
dano gli autotrasporti di merei,

Devo premettere che, mentre 1l senatore
Porcellini hg rilevato una mia presunta predi-
lezione per questo speciale tipo di trasporto,
la categoria degli autotrasportatori mi ha tal-
volta rimproverato perché io avrei la tendenza
ad essere prevalentemente Ministro delle fer-
rovie,

Questo duplice, contrastante rimprovero mi
induce, quindi, a ritenere che mi mantengo nel
la giusta via di mezzo.

La veritd & che il settore va assumendo una
importanza sempre maggiore,

Gli autoveicoli adibiti al trasporto di merci
che ammontavano, nell’anno 1956, a 464.748,
per una portata complessiva di quintali 10 mi-
lioni e 659.859, nel 1957 hanno raggiunto le
seguenti cifre: n. 497.919 per quintali 11 mi-
lioni e 433.162. L’incremento annuale & stato,
quindi, di n. 33.171 unita, pari al 7 per cento
circa.

Come noto, il parco & diviso in due grandi
branche : quella per conto di terzi, che costi-
tuisce il settore professionale degli autotra-
sportatori, e quella privatistica delle aziende
in conto proprio,

Notoriamente € una attivitd questa che, aven-
do percorso molto cammino negli ultimi anni,
risente di un palese disagio economico dovuto
in parte anche alla inadeguatezza delle norme
che regolano attualmente questo esercizio di
per sé quanto mai eterogeneo.

Per guanto riguarda il conto proprio non
wvi & dubbio che sara necessario intervenire,
con la collaborazione 'delle stesse Aziende in-
dustriali, per regolare pilt razionalmente la sfe-
ra di competenza di tale setbore,

Circa il settore del tragporto professionale
ritengo appropriata 'azione dell’Ente autotra-
sporti merci, che per le sue caratteristiche di
ente pubblico e per la sua struttura, & in gra-
do di realizzare una agevole collaborazione con
le categorie interessate, e pud garantire un
adeguato intervento, che & anche reclamato
dal disagio denunciato degli autotrasportatori,
dalla crescente pressione che questa libera at-
tivita esercita indiscriminatamente sull’eserci-
zio delle Ferrovie dello Stato, nonché dalle im-
pellenti esigenze del traffico stradale,
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Due sono peraltro i punti sui quali occorre
insistere: il primo, una severa repressione del
sovraccarico che costituisce un costante peri-
colo per la pubblica incolumita, una maggiore
ed incontrollabile usura delle strade ed una
illecita concorrenza fra gli operafori, il se-
condo, ’adozione di provvedimenti che favori-
scano una naturale intesa fra lesercizio fer-
roviario e gquello stradale per rieguilibrare i
traffico sulla base di criteri economici accetta-
bili sia dagli operatori, che dagli utenti e che
adeguino le correnti di traffico alle effettive
possibilitda dela strada e della rotaia.

1l motevole apporto della tecnica, anche n
questo campo di attivita, consente il progres-
s1vo miglioramento dei mezzi nel ramo soprat-
tutto dei trasporti specializzati, che sono da
favorire nella loro attivita.

Voglio ricordare 1l notevole miglioramento
delle prestazioni e I’incremento del parco fri-
gorifero e dei trasporti di liguidi e di quell
speciali m genere, nonché le inizialive adottate
dall’E.A. M. per favorire 1l trasporto interna-
zionale e lesportazione di derrate deperibili
in particolare.

1 progressi fin qui realizzati e 11 fervore che
anima igueste benemerite categorie mi indu-
cono a ritenere che mel prossimo avivenire po-
tremo realizzare le premesse per una soddi-
sfacente stabilizzazione economica di questo
settore,

Ma Pazione del Ministero non s1 esaurisce
nel campo dei trasporti interni.

L’estenders: delle relazioni sociali anche ol-
tre 1 confini nazionali ha reso necessari con-
tinui contatti fra i vari Paesi,

Allp stato attuale funziomano organismi in-
ternazionali quali, ad esempio, la Conferenza
europea 'del Ministri dei trasporti, della guale
mi onoro di essere Vice 'Presidente, i1 Com:-
tato dei trasporti interni della Commissione
economica per 'Europa — ambedue con or-
gani sussidiari di carattere permanente o tem-
poraneo —, la Commissione trasport: inter-
ni dell’Organizzazione Internazionale del lavo-
ro, le Convenzioni internazionali viaggiatori e
merci per il trasporto ferroviario; mentre al-
tri organismi aventi finalita pitt gemerali qua-
li la CE.CA. ¢ 'O.EC.E. si occupano pure
di trasporti, per le funzioni essenziali che ess:

rivestono per il raggiungimento delle finalita
medesime,.

Inoltre, accordi bilaterali sono stati diret-
tamente conclusi o sono in corso di trattazio-
ne con la Francia, la Svizzera, 1'Austria, la
Jugoslavia, I’Olanda, il Belgio, la Repubblice
federale tedesca, ecc.

Particolare importanza rivestono le imtese
concluse con il Governo elvetico a proposito
della navigazione sui laghi Maggiore e di Lu-
gano, nenche sull’ammodernamento di alcune
comunicazioni ferroviarie secondarie di comu-
ne interesse per i due Paesi.

Nuovi e piu wasti orizzonti aprird all’Eu-
ropa l'attuazione del Trattato istitutivo della
Comunita economica europea, di recente sof-
toposto all’esame del Parlamento,

Nella Comunitd economica europea, il pro-
blema idei trasporti si presenta sotto un du-
plice aspetto; quello di un settore di attivita
economica destinato, come gli altri settori, ad
integrarsi nel Mercato comune e quello rela-
tivo al servizio reso — essenziale per il buon
funzionamento degli scambi — che deve av-
venire senza discriminazioni basate sulla na-
zionalith degli appartenenti alla Comunita
stessa.

Per questa considerazione, nel Trattato so-
no contenute norme e procedure speciali appli-
cabili al settore dei trasporti, norme che tro-
vano il loro presupposto nel principio fonda-
mentale che gli Stati membri debbono perse-
guire gl obiettivi del Trattato mel quadro di
una politica comune dei trasporti.

Ritengo superfluo, allo stato attuale, scen-
dere ad una approfondita disamina delle nor-
me del Trattato, la cui applicazione, involgen- -
do principi, sistemi e criteri diversi da Paese
a Paese, costituira un compito tutt’altro che
facite,

Essenziale si presenta 'mnmportanza dei ser-
vizi di trasporto per la realizzazione d1 tali
mercabi unificati, Problemi nuovi e di difficile
soluzione impegnano I’Amministrazione, che
¢ chiamata a compiti nuwovi e complessi

Comunque, lo spirito di solidarieta che uni-
sce 1 sei Paesi verra certamente a risolvere
ogni eventuale possibile divergenza di opinio-
ni sui prioblemi che verranno in discussione,
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Onorevole Presidente, onorevoli senatori, la
rassegna che ho testé fatta dei maggiori
problemi dei trasporti testimonia, pure mella
sua necessaria concisione, quale intima con-
nessione esista tra la politica dei trasporti e la
politica economica generale,

& stato detto, e giustamente, che le comu-
nicazioni rappresentano 1'indice della civilta
d1 un popolo,

Ce ne hanno fornito un indiscutibile egem-
pio i Romani con le loro 73 strade consolari,
le quali, mentre all’inizio rappresentarono
uno strumento di conquista, furono poi gran-
d1 mezzi di diffusione della civilta.

Ed invero, gli womini guanto piu si avvi-
cinano e si conoscono, tanto pill si apprezza
no, si stimano e desiderano vivere in pace.

I riflessi del bilancio della mostra piu gran-
de azienda di Stato sul bilancio generale, le
interferenze della struttura delle tariffe fer-
roviarie nel settore della produzione e dei con-
sumi, le ripercussioni della stessa azione am-
ministrativa e organizzativa dell’Azienda fer
roviaria nel wvasto campo dei rapporti socia-
li ed economici, i molteplici interventi dello
Ispettorato della M.C.T.C. nei fenomeni, in
continua espamsione, della motorizzazione: so-
no questi gli aspetti pit salienti della vastita
e della complessitd della politica dei trasporti.

Politica che impone, oltre ad una visione
chiara dei problemi, una azione ispirata al su-
periore interesse pubblico e nello stesso tem-
po una attuazione graduale e prudente.

Lie nostre energie sono al servizio di questa
nobile impresa: giungere, attraverso un’opera
certamente ardua e necessariamente graduale
e proiettata nel futuro ad assicurare al Paese
un efficiente sistema di trasporti che poggi su
salde basi economiche e sia al livello delle pin
moderne conguiste della tecnica.

Onorevoli senatori, dopo aver .illustrato a
voi le finalitd della mia dura e diuturna fa-
tica, non posso chiudere i1 mio discorso senza
rivolgere pubblicamente in guesta Aula un at-
testato di gratitudine a tutti i miei collabora-
tori: dal mio valoroso Sottosegretario, omore-
vole Mannironi, al mio Capo di Gabinetto, ai
componenti tutti del Gabinetto e della Segre-

teria, ai due Direttor: gemerali, ai Capi dei
servizi e Capi del Compartimenti delle Ferro-
vie dello Stato e Ispettori compartimental
della motorizzazione civile, a tutto il perso-
nale di ogni grado e qualifica delle due Ammi-
nistrazioni alle quali sono preposto, per la ca-
pacita, la competenza, l'attaccamento al do-
vere, lo spirito di sacrificio sempre da tutti
dimostrato,

Con quesf1 collaboratori a fianco e con que-
sto personale, la mia grave fatica e stata spes-
so alleviata ed il mio lavoro si & svolto con
grande serenitd d’animo.

E permettetem: di rivolgere un ringrazia-
mento ed un saluto particolare al personale
delle Ferrovie dello Stato; a questo personale
del quale -— parlando un giorno a Venezia in
wna cerimonia ufficiale alla presenza del Capo
dello Stato — ricordai, con grande commo-
zione, 1 8.700 morti ed i 7.000 inforbunati sul
lavoro negli ultimi venti anni.

Questo contributo di sacrificio da parte dei
nostri ferrovieri ¢ di tutti i giorni.

Mi consenta il Senato d1 rivolgere da questa
tribuna a tutti questi lavoratori il senso della
mia profonda ricomoscenza e affettuosa fra-
ternita. (Vivi applaust. Molte congratulazions).

(Dati e tabelle allegati all’intervento del Mini-
stro dei trasports).

INCREMENTO DEL TRAFFICO
NET PRIMI MESI DEL 1957

Viaggiatori/Km.:
1° bimestre 1956 milioni 3.238
1° bimestre 1957 .o » 3.409

sumen’o medio 5 per cento.

Tonnellate caricate:

1° trimestre 1956 milioni 12.63
1° trimestre 1957 . . . » 13.85
aumento medio circa 10 per cento.

Carr: caricati:

1°¢ trimestre 1956 milroni 1.088
1° trimestre 1957 . . . > 1.158
aumento medio circa 7 per cento,
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SVILUPPO DEL TRAFFICO FERROVIARIO 1938-39 - 1956

1956
. Coetficente di aumento
In milioni di; 1938-39 1954 1955 |in valore rispetto al
assoluto
1938-39 1954 1955

TrENI — KM.:

Trazione a vapore 81,9 62,9 63.5 59,4

Trazione elettrica . 76,3 113,6 121,9 ’ 128,2

Trazione a conb. inter. 33,6 37,4 39,2 41,8

In eomplesso . 191,8 213,9 224,6 2294 1,19 1,07 1,02
1.0COMOTIVE — KM.:

Traz. a vapore. . 110,6 86,8 88,6 84,6

Trazione elettrica . 92,6 141,9 153,1 160,2

Trazione a comb. interna 38,9 60,3 63,9 69,6

In complesso . 2421 289 — 305,56 314,3 1,30 1,09 1,03
Asst — Ku.:

Trazione a vapore 1.978,1} 2.008,9| 1.858—

Trazione elettrica . . 5.996,7 4,828 —| 5.2828 5.574,7

Trazione a comb. interna 251,6 266,8 288,9

In complesso . 7.057,7| 7.558,5| 17.721,6 1,28 1,09 1,02

VIAGGIATORI — Ku.:

Viaggiat_ori - Km. 11.772 - | 21.529,4 | 22.654,8 | 24.386 — 2.07 1,13 1,08
Viaggiatori . 167 — 391 — 398 — 400 — 2,40 1,03 1,01
Tonnellate — Km. 11.653 - | 12.661,6 | 13.460,2| 14.075,4 1,22 1,11 1,05
Tonnellate 474 454 50 - 53,8 1,13 1,18 1,07

PropoTTIL:

Viaggiatori ¢ bagagli 1.613 — | 110.969 — | 116.946 — | 123.670 — 76,6 1,11 1,06
Merci . . . . . . . 2,426 ~ | 96.359 - | 101.331 - | 110.865 — 45,8 1,15 1,09
In complesso . 4.033 — | 207.328 — | 218.277 — | 234.535 — 58,1 1,13 1,08
RIVALUTAZIONE:
Tariffe viaggiatori 1 a1 31 37
Tariffe merci 1 36 36 39
PRODUTTIVITA DI ESERCIZIO espressa dal
raffronto:
Fra le prestazioni fornite (viagg. Km.
tonn. Km.)
ed i mezzi impiegati (treni-Km.) servizi
viaggiatori . 1 1,57 1,60
Servizi mer‘ci . 1 1,18 1,21
In complesso . B 1 1,34 1,37
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MATERIALE ROTABILE LA CUI \COST,RUZ‘ION'E E’ STATA COMMISSIONATA ALLA
INDUSTRIA IN DIPENDENZA DEL PROVVEDIMENTO DEI 50 MILIARDI

Locomotori

Elettromotrici .
Automotrici .

Locomotive Diesel

ETR 300

ETE 200 .o
Rimorchi per elettromotrici
Rimorchi per automotrici .
Carrozze . .

Carri di vario tipo .
Postali e bagagliai

Materiale rotabile
consegnato agh impianti
dal 1° luglio 1955
al 30 aprile 1957

Materiale rotabile
ordinato e in corso di
ordinazione gia finanziato

104 86
16 41
91 98
- 25
- 1
— 4
16 51

1 95

225 203

585 5.567

— 95

Annunzio di presentazione
di disegno di legge.

PRESIDENTE. Comunico che & s:ato pre
sentato il seguente disegno di legge di inizia-
tiva del senatore Angelilli:

« Modifica alle norme della legge 5 maggio
1948, n. 940, relative al passaggio a ruolo del
personale salariato del Ministero della difesa »
(2032),

Questo disegno di legge sara stampato, di-
stribuito ed assegnato alla Commissione com-
petente,

Ripresa della discussione.

PRESIDENTE. Invito ora la Commissione
ed il Gowverno ad esprimere il proprio avviso
sui vari ordini del giorno.

Ii primo ordine del giorno & del senatore
Porcellini,

CORBELLINI, relatore, Per la prima par-
te dell’ordine del giorno ritengo che si debba

tener presente quello che ha dichiarate ’ono-
revole Ministro circa il piano di ammoderna-
mento delle Ferrovie dello Stato. Per quanto
riguarda la seconda parte, sembrerebbe che
non sia da accettare un preciso immpegno del
Governo ma eventualmente una sola dichia-
razione : porre in esame il problema proposto.
Comunque a questa parte risponders il Mi-
nistro, ‘

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Per la
prima parte la quotg indicata, che & di 80 e
non di 70 miliardi, & compresa nel piano stral-
cio per la prima attnazione del programma
ferroviario inserito nello « Schema di svilup-
po dell’occupazione del reddito ».

Le istamze che richiedono una dilatazione
degli investimenti e delle spese del Ministero
dei trasporti dovrebbero essere poste prima
di decidere l’entitd dei finanziamenti da as
segnare alle Ferrovie dello Stato, che, com’@
noto, vengono compresi negli stanziamenti
del bilancio del Tesoro.

Resi definitivi tali stanziamenti con Vap-
provazione dei Bilanci finanziari, il Ministro
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dei trasporti non pud, conseguentemente, che
limitare i suoi programmi ai fondi cosi as-
segmati.

La questione riguardante il miguaoramento
della viabilita minore & di competenza del
Ministero dei lavori pubblict, La competenza
del Ministero dei trasporti riguarda la moto-
rizzazione, ma la parte relativa alia costru.
zione della rete stradale, & di competenza del-
’A.N.A.S.; per la viabiliti minore c’é una ap-
pesita direzione generale al Ministero dei :a.
vori :publblici.

Per quanto riguarda l’accordo con 'A.N.A.C.,
debbo dire che l'accordo stipulato nel 1953,
ha avuto sostanzialmente lo scopo di miglio-
rare i rapporti di coesistenza tra rotaia e
strada. I funzionari del Ministero dei1 traspor-
ti che fanno parte della Commissione previ-
sta dall’acccrdo hanno sempre ottenuto una
disciplina dei prezzi che non siano su un pianc
g1 concorrenza e posso assicuraria che siamo
vigilanti in questo senso, Abbiamo sempre
controllato che in tutti i servizi paralleli le
autolinee abbiano le stesse tariffe delle ferro.
vie dello Stato. (Interruziome del senatore
Porcel¥ing). Pressioni non occorrono: i miei
funzionari hanno ordini precisi, categorici, ¢
sarebbe illogico che dovessimo far parte di una
conmissione per sentir deliberare qualcosa
che & contro lo spirito della convenzione, che
& stata fatta proprio per aver modo di vigilare
e controllare,

PRESIDENTE. Senatore Porcellini, insiste
gul suo ordine del giorno?

PORCELLINI. Dovrei insistere, perché non
mi ha scddisfatto la parte che riguarda la
AN.A.C. in modo particolare. Vorrei assicu-
razioni piu esplicite.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Do-
mando di parlare, '

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Se
ella avra la cortesia di venire da me, o io da
lei, potrd farle vedere 1 verbali da' quali avra
la prova che le posizioni nostre sono fonda-

mentalmente sostenute, Se ci fosse qualche mo-
tizia di abuso, me la segnali: sono qui per
reprimere nel modo piu assoluto,

PORCELLINI. Non insisto per la volazione.
PRESIDENTE. Seguono i due ordin; del
giorno del senatore Tartufoli,

CORBELLINI, relatore. Per quanto attie-
ne al primo ordine del giormo del senatcre
Tartufolj faccio presente che i1 Ministro ha
gid risposte mel corso del suo intervento re-
lative al prossimi programmi di elettrifica-
zione delle linee ferroviarie. Per la linea San
Benedetto - Porto d’Ascoli - Ascoli Piceno mi
rimetto a quanto riterrda di dichiarare il si-

. gnor Ministro.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Ho gia
detto che nel quadro dell’elettrificazione occor-
re seguire un criterio di priorita, elettrifican-
do quel tronchi che gid lo sono nelle parti
terminali e che occorre collegarle. Si tratta
anche di una esigenza di economia, .

L’elettrificazione della” Pescara-Ancona, non
solo & gia in prioritd nel nostro bilancio, ma
spere di potere citenere, approvata che sia la
legge per i nuovi stanziamenti in favore della
Cassa del Mezzogiorno, i fondi mecessari al-
meno per la Pescara-San Benedetto del Tron-
to, fondi che in linea di massima i1 Ministro
Campilli mi ha gid promesso.

Nel corso del mio intervento le ho dato assi-
curazioni anche in merito al secondo ordine
del giorno.

PRESIDENTE. Senatore Tartufoli, insiste
nei suoi ordini del giorno?

TARTUFOLI. Dopo le esplicite ed esau-
rienti dichiarazioni dell’onorevole Ministro,
non insisto per la votazione.

PRESIDENTE., Seguono gli ordini del gior-
no del senatore Cappellini.

CORBELLINI, relatore. Per quantc ri-
guarda 1a lnea ferroviaria Rimini-Novafel-
tria, i1 signor Ministro, ¢i dird quali sono i
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programmi da attuare. Mi rimetto al Governo
per le dichiarazioni che ritiene di fare al ri-
guardo.

ANGELINI, Ministro dei trasporie. Per
questa linea ferroviaria ho gia fatto delle
comunicazioni; ritengo pertanto di poter ac-
cettare lordine del giorno come raccoinan-
dazione,

soddisfatto
Mi-

CAPPELLINI. Mi dichiaro
delle dichiarazion; fatte dail’onorevole
nistro.

PRESIDENTE. Segue un altro ordine del
giorno del senatore Cappellini,

ANGELINI, Ministro der traspori. Stu
diero le possibilita di reperire la somma ne-

cessaria, Vedono, onorevoli senaiom -— e
con questo mi rivolgo un po’ a tutti 1 presen-
tatori di ordini del giorno — se dovessi fare

la somma dei miliardi eccorrent: per soddi-
sfare tutte le esigenze segnalatemi, si arrive-
rebbe a cifre ingentissime. Ma ci deve essere
una gradualitd nelle spese, perché noj ci tro-
viamo di fronte a taluni problemi della mas-
Sima urgenza.

Mi disse un giorno un mio amico: voi, fer-

rovia, avete le scarpe rotte; prima di com-
perare la pelliccia alla moglie, mettetevi a po-
sto con le scarpe. B’ vero; le nostre linee fer-
roviarie, cioé le nostre scarpe, sono state ri-
costruite soltanto con i mezzi che avevamo a
disposizione, Il nostrc armamento, le nostre
rotaie j nostri scambi song arretratissimi; bi-
sogna mettersi in condizioni di miglicrare
questo materiale, definitivamente, sostanzial-
mente. Ora, avendo a disposizione la cifra
che ho indicato di 250 miliardi, devo necessa-
riamente imporre una certa gradualita. Il pro-
blema ciascuno lo vede dal suo punto di vista,
ma la soluzione dei vari problemi dev’essere
graduale; bisogna, in sostanza, fare come la
buona madre di famiglia che, alzandosi al
mattino, prevvede prima alle faccende pit ur-
genti e poi alle altre,

Ad ogni modo sono lietg delle segnalazion:
e delle richieste che mi vengono fatte, anche

perché sono motivate con molto buon senso e
cortesia e senso di realtd delle ccse; ma se fa-
cessi qui dichiarazion: e promesse che poi non
fossi in grado di mantenere, me lo rimprove-
rerei, Vi assicuro che non ci sono preferenze;
per il Mezzogiorng d’Italia, sono convinto che
é inutile parlare di progresso se non ci met.
tiamo prima in condizioni di sviluppare le fer-
rovie, speciaimente laddove I"autotreno non pud
operare per le grandi distanze.

Sarei stato lieto se qualeuno di voi avesse
prospettato possibilita di finanziamento da
parte di qualche Ente. Infatti i1 Tesoro dello
Stato deve provvedere alle necessitd di ‘tutti
i Ministeri e non solo di quello dei trasporti.
Quando avrd i fondi, assicuro che saranno spe-
si nel miglior modo possibile, cercando di
fare tutto quanto & necessario,

Per quanto riguarda i doppi binari, debbo
dire che, in sostanza, la questione &, almeno
per ora, superata dalla tecnica, perche, con i
blocchi automatici, abbiamo wugualmente Ia
possibilita di aumentare il traffico e, con le
nucve locomotive, pit pesanti, si pud riman-
dare di qualche tempo la soluzione del proble-
ma dei doppi binari; il binario attuale, muni-
to di appositi apparecchi, & sufficiente a poter
smaltire quei determinati traffici.

CAPPELLINT. I due tratti estremi della Fa-
briano-Urbino sono in funzione, percid eco-
nomicitd della riattivazicne della linea & evi-
dente.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Non
posso che prometierle di tener presente que-
sta come tutte le altre esigemze. Per il momen-
to 1 due miliardi da destinare a questa opera
non sono disponibili. Mi dia modo di studiare
la cosa.

CAPPELLINT. Sono 18 anni che attendiamo.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Se lei &
in grado dj trovare la copertura della spesa a
norma dello articolo 81, 10 sard ben lieto di ve-
nire incontro alla sua richiesta., Comunque le
assicuro che di tutte le giuste segnalazioni ter
ro il massimo conto,
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PRESIDENTE. Quindi I’ordine de! giorno
Cappellini si intende accettato come racco-
mandazione.

Segue l'ordine del giorno del senatore Al-
berti.

CORBELLINI, relatore. Le linee Civitavec-
chia-Orte e Attigliano-Viterbo scno, come dice
I’onorevole presentatore, parallele e suppedi-
tanti, quindi avranno in virtu di tali loro ca-
ratteristiche anche wuna funzione specificata-
mente sociale. Il Ministro pertanto potra esa-
minare il problema sotto questo aspetto per
vedere se le ferrovie deficitarie in questione
debbano o meno essere tenute in servizio op~
pure essere sostituite con servizi autostradali.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Rispon-
do, in proposito, anche al senatore Angelilli.
11 defieit di queste linee & di 241 milioni per la
Civitavecchia-Orte e di 139 milioni per la At
tigliano-Viterbo. Comunque non ho nessuna
intenzione di prendere provvedimenti affret-
tat!, anche perché voglio mettere allo stud:o
Peventuale possibilitd suggerita dal senatore
Angelilli. Stiano tranquilli, onorevoli senatori,
che modificazioni alla situazione attuale per
Cra non ve ne saranno.

ALBERTI. Io sono stato parchissimo di pa-
role; mi basterebbe che lei aggiungesse una
parola sola, cioé la parola « assicurazione »

ANGELINT, Ministro det trasperti. Assicu-
_ro che per ora nessun provvedimento verra
preso. Ma come vuole che impegni il futuro?
Comunque, non & una questione che possa es-
sere risolta nei prossimi snesi. In ogni caso ii
giorno in cui ci fossero ragioni per modifica-
re la sibuazione attuale, non saranno adottati
proevvediment; senza udire de parti interessa-

te. Per il momento, le assicuro che nulla sari '

modificato.

ALBERTI. Accetta almeno la condizione fi-
nale del senatore Corbellini, cioé quella con-
cernente 'interesse sociale in armonia con gli
articoli 1 e 35 della nostra Costituzione?

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Senza
a'ltm,

PRESIDENTE. Quindi anche questo ordine
del giorno e accettato come raccomandazione.

Segue I'ordine del giorno del senatore Im-
periale.

CORBELLINI, relatore. Al senatore Impe-
riale, che ricorda le officine di 40 anni fa, quan-
do eravamo insieme, a Foggia, faccio rilevare
che il problema delle officine ferroviarie del-
PItalia Meridionale, di Napoli (Pietrarsa e
Granili) e di Foggia, & stato sempre tenuto
in evidenza dalla Direzione generale delle Fer-

-rovie delo Stato. Pertanto, nel caso partico-

lare dell’ammodernamento che viene richie-
sto per le necessitd dei nuovi mezzi di trazio-
ne e del materiale rotabile che verranng im-
plegati nell’Italia Meridicnale, esse saranno
comprese nel piano organico di sviluppo deile
cfficine che sicuramente verra fatto, in sede
tecnica competente.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. 1 Am-
ministrazione delle Ferrovie dello Stato, nella
prima fase di completamento dell’officing di
Foggia, ha gia provveduto a portare a termine
numerose opere. Song da costruire e saranno
costruite le attrezzature, i reparti saldatura,
segheria, montaggio veicoli ecc. Poiché que-
ste ultime sistemazicni richiedono il finanzia-
mento di un miliardo, gli ostacoli che si frap-
pongono alla soluzicne del problema sono es.
senzialmente di carattere finanziario, in qua-
to, di fronte alle moltissime opere di premi-
nente importanza che & necessario realizzare,
sono notevoli le difficoltd che ©’ Amministrazio-

s incontra per reperire altri fondi, Ad ogni
modo tengc ad assicurare il senatore Imperia-
le che nulla sard tralasciato per avviare gra-
dualmente il problema g proficug soluzione,

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

IMPERIALE. Concordo con le dichiarazio-
ni dell’onorevole Ministro, esprimendo 1’augu-
rio che 'opera venga presto realizzata con lo
stanziamento immediato di una.sia pur mode-
sta somma per la costruzione di un altro ca-
pannone, :
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PRESIDENTE. Segue I'ordine del giorno
del senatore Nacucchi. Poiche il senatore Na-
cucchi & assente, il senatore ‘Crollalanza ha
ccmunicato di far suo lordine del giorno.

CORBELLINI, relatore. Si tratta di un pro-
blema puramente esecutivo, dj carattere tec-
nico. Per 1a prima parte dell’ordine del gior-
no posso osservare che non si deve ritenere
determinante un disastro ferroviario pih o
meno grave per provvedere alla costruzione di
un doppio binario nella linea attualmente a
semplice binarto, Purtroppo disastri possono
verificarsi per deficienze tecniche od umane
tanto nelle ferrovie a doppio come in quelle
a semplice binario. Comungque il problema pro-
spettato, che & strettamente inerente aila sicu-
rezza della circolazione dei treni, ha un aspet-
to squisitamente tecnico che la Direzione delle
ferrovie avra certamente studiato nel senso di
garantire la circolazicne dei tremi; in ogni
modo provvedera per risolverlo con i provve-
dimenti che risultino tecnicamente migliori.

ANGELINI, Ministre dei trasporti. Gia lo
scorso anno ho riconosciuto utilitd dell’ope-
ra. Ma anche qui si tratta di una questione di
reperimento dei fondi. & un problems che ab-
biamo inserito nei nostri programmi futuri.
Ne riteniamo necessaria la soluzione, ma dob-
biamo attendere, perche dobbiamo sistemare
tutta la linea Adriatica; per prima cosa, ia
Ancona-Pescara; e pol abbiamo altri lavori
in corse per linee in parte elettrificate e in
parte no. Tengo a dire, comunque, che non &
un’opera alla quale abbiamo rinunciato, ma fa
abbiamo inserita nel nostro piano generale 2
cercheremo di realizzarla nel pit breve tempo
possibile. & questione di fondi, Fond; ordina-
ri Pamministrazione nom ne ha e per gli
straordinari, non si sa dove reperirii. Sen-
za messuna pretesa di fare il maestro ex ca-
thedra, il problema ferroviario & un problema
che va riguardato nel suo insieme, in tutta la
sua vastita. La gradualitd & quindi necessaria.
Accetto I'ordine de' giocrno come raccoman-
dazione.

PRESIDENTE. Senatore Crollalanza, man-
tiene ordine del giorno del senatore Nacuechi?

CROLLALANZA. Signor Presidente, man-
tengo ordine del giorno, pur rendendomi con-
to delle difficoltd di un immediato finanzia-
mento. Ricordo perd all’onorevole Ministro che,
I’anno scorso, in occasione della idiscussione
del bilancio, egli, rispondendo al mio discorso,
diede precisa assicuraziome che, in questo eser-
cizio, si sarebbe provveduto per la elettrifica-
zione ed il raddoppio della linea Bari-Lecce -
riconoscendo a tale opera un grado di premi-
nenza nella graduatoria.

PRESIDENTE. Si dia lettura dell’ordine del

giorno del senatore Nacucchi fatto proprio

dal senatore Crollalanza.

RUSSO LUIGI, Segretario :

« Il Senato, ritenuta indispensabile ¢ urgen-
te, specie dopo lo scontro ferroviario ultima-
mente verificatosi nella stazione di Egnazia,
presso Monopoli, 1a costruzione del doppio bi-
nario nel tratto Bari-Lecce, anche indipenden-
temente dalla progettata elettrificazione di es-
s0, che pur si reclama con urgenza,

invita il Governmo a procedervi sollecita-
mente, stanziando i fondi necessari nel bilancio
del prossimo esercizio ».

PRESIDENTE. Lo metto ai voti. 'Chi lo ap-
prova é pregato di alzawrsi.

(Nom é approvato).

Segue 'ordine del giorno del senatore Ma-
strosimone.

BARBARO. Lo faccio mio.

CORBELLINI, relatore. & una questione di
stretta regolamentazione di orari che fa parte
della tecnica organizzativa del’azienda. La
Commissione lo accetta come raccomandazione.

ANGELINI, Mwmistro dei trasporli. Per
quanto riguarda Pordine del giorno del sena-
tore ‘Mastrosimone, egli in sostanza si preoc-
cupa della fermata a Pisticci, Metterd allo stu-
dio la richiesta, perché il problema delle fer-
mate dei rapidi € un problema che trasforma
1 rapidi in nmon piu rapidi. Mi permetto di dire
che questa linea di condotta ’ho sempre man-



Senato della Repubblica

— 22396 —

II Legislatura

541 SEDUTA

DISCUSSIONI

28 GIUGNO 1957

tenuta, tanto & vero che, pur essendo io di
Massa Carrara, non ho potuto stabilire una
fermata nella mis cittd per i treni rapidi. Co-
munque si vedrd quanto sard possibile fare.

PRESIDENTE. Seguono due ordini del gior-
no del senatore Angelini Cesare.

CORBELLINI, relatore. Anche qui si tratta
di migliorare le coincidenze di treni e quindi
la richiesta deve venire esaminata dagli or-
gani tecnici dell’Azienda. La Commissione 1i
accetta come raccomandazione.

ANGELIN1, Mintstro dei trasporti. Per
quanto riguarda il primo ordine del giorno del
senatore Angelini, lo posso accettare come rac-
comandazione, facendo mpresente che fra Pisa e
Viareggio abbiamo 20 coppie di treni pit una
coppia nej giorni festivi. Mi pare quindi che
il servizio sia soddisfacente, cosa che vale pure
per la linea Viareggio-Lucca-Firenze, D’altron-
de il senatore Angelini conosce la situazione.
Ad ogni modo se egli ci pud dare qualche sug-
gerimento per le coincidenze ed altro, .o sono
a sua disposizione.

PRESIDENTE. Senatore Angelini Cesare,
mantiene i suoi ordini del giorno?

ANGELINI CESARE. Sono soddisfatto.

PRESIDENTE. Segue lordine del giorne
del senatore Barbareschi.

CORBELLINI, relatore. Nella relazione al
bilancio ho fatto presente tutta ila situazione
complessa che occorre risolvere per ottenere
rapidamente il potenziamento della rete ferro-
viaria della zona di Genova.

Quanto é richiesto dal senatore Barbareschi
¢ un problema di dettagli, certamente risolvi-
bile nel quadro generale dei provvedimenti da
adottare.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. L'ade-
guamento dei traffici ferroviari facenti capo
al porto di Genova é seguito attentamenie dal-
le Ferrovie dello Stabo, al fine di concordare
col Consorzio autonomo del porto i provvedi-

menti necessari per 'adeguamento degli im-
pianti ferroviari portuali alle esigenze dei traf-
fici stessi, provvedimenti che, dal lato finan-
ziario, rientrano nella competenza del Consor-
zio su accennato. Le Ferrovie dello Stato se-
guono costantemente I’andamento dei traffici e
le esigenze della circolazione che affluisce a
Genova. Nei programmi di miglioramento de-
gli implanti dei servizi viaggiatori e merci
sono previstl provvedimenti per Patbuazione
di opere a Sampierdarena e per il completa-
mento delle opere segnalate dal senatore Bar-
bareschi.

PRESIDENTE. Senatore Barbareschi, man-
tiene il suo ordine del giormo?

BARBARESCHI. Sono soddisfatto.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
dei senatori Trabucchi, De Bosio, Spagnolli,
Raffeiner, Benedetti, Piechele e Braitenberg.

CORBELLINI, relatore. Mi rimetto a quello
che ho ampiamente rilevato per l'ammoderna-
mento della rete ligure-piemontese e del valico
del Brennero attualmente esercitati con trazio-
ne trifase. La questione importante deve esse-
re esaminata e risolta nel complesso di provve-
dimenti da adottare per I'abolizione completa
del sistema di trazione trifase a bassa fre-
quenza e la sua sostituzione con il sistema di
trazione a corrente continua a 3.000 V,

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Per il
cambio del sistema di trazione dalla corrente
trifase in corrente comtinua sulla linea Bol-
zano-Brennero & prevista una spesa di 2 mi-
liardi e il problema viene tenuto presente se-
condo le possibilitd di finanziamento; senza
dubbio da questa opera deriveranno notevoli
economie di esercizio. Rientra quindi nell’inte-
resse diretto dell’Amministrazione,

Per la stazione di Fortezza che & stata re-
centemente ampliata con la costruzione di 4
binari passanti, viene tenuta presente l’esi-
genza di un ulteriore miglioramento degli im-
pianti nel piano generale di sistemaziome gid
studiato ed in attesa di finanziamento.

Per la linea Bologna-Verona, elettrificata ed
attrezzata con blocchi eletbrici e apparati cen-
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trali di manovra, i scambio, di segnali per
tutte le stazioni, si & constatato che, per il mo-
mento, detta linea presenta margini di poten-
zialitd tali da escludere che si debba procedere
al raddoppio. Qualora il traffico dovesse, in fu-
turo, raggiungere valori tali da richiederlo
I’Amministrazione provvedera in merito.

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

TRABUCCHI. Sono soddisfatto.

PRESIDENTE. Segue un ordine del giorno
dei senatori Valenzi, Palermo e Cerabona.

ANGELINTI, Ministro dei trasporti. Non ri-
spondono a veritd le voci di una prossima smo-
bilitazione dell’officina di Pietrarsa.

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

CERABONA. Mi dichiaro soddisfatto delle
dichiarazioni dell’onorevole Ministro, in attesa
dei fatti.

PRESIDENTE. Segue un ordine del giorno
del senatore Carelli.

ANGELINI, Mints.ro dei trasporti. Ho gia
risposto nella mia replica generale.

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

CARELLI., Lo trasformo in raccomanda-
zione.

PRESIDENTE. Segue un ordine del giorno
del senatore Cusenza ed altri. Nessuno dei pre-
sentatori & presente.

DE GIOVINE. Lo faccio mio e lo trasformo
in raccomandazione,

PRESIDENTE. Segue un ordine del giorno
del senatore Lepore,

ANGELINI, Minis.ro dei trasporti. Non ho
potuto accertare la misura della spesa. Poire-
mo vederci e parlarne,

LEPORE. Grazie.

PRESIDENTE. Segue un ordine del giorno
del senatore Angelilli.

CORBELLINI, relatore. Per ida wmetropoi.
tana 'di Roma ho gia ampramente esposto nella
relazione la necessitd e Purgenza dei nuovi la-
vori. L’onorevole Ministro ha gia assicurato nel
suo intervento che fard il possibile per ottenere
il finanziamento per il nuovo tronco da Ter-
mini alla zona degli Stadi.

ANGELINI, Mindstro dei trasporti. Proprio
n questi giorni mi sono incontrato con il Sin-
daco di Rema con il quale siamo rimasti d’in-
tesa che la prossima settimana andremo insle-
me dal Presidente del Consiglio e dal Ministro
del tesoro per definire la questione. Io non
posso prendere impegni per quello che non
dipende da me. Assicuro il senatore Angelilli
che, nella settimana entrante, sard svolta da
parte mia I’azione che ho detto.

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

ANGELILLI. Avrei preferito che fosse po-
sto in votazione, ma le assicurazioni dell’onore-
vole Ministro mi danno pieno affidamento a
che il problema, sentito in tutta la sua rile-
vante importanza, sara concretamente esami-
nato e risolto,

PRESIDENTE. Segue un secondo ordine
del giorno del senatore Angelilli,

ICORBELLINI, refatore. Si tratta del poten-
ziamento della stazione di Civitavecchia che
ha interesse anche dal punto di vista dei tra-
sporti marittimi, per assolvere il compito A:
collegamento con e linee marittime sovven-
zionate per la Sardegna. Ritengo che il com-
plesso problema sia gid allo studio; comunque
2sso non riguarda soltanto i1 Ministero dej
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trasporti, ma anche quello dei lavori pubblici
e della marina mercantile,

ANGELIN1, Ministro dei trasport:. Non
posso che confermare quello che ha detto il se-
natore 'Corbellini, perche, per la parte riguar-
dante le opere per il potenziamento del porto,
queste sono di pertinenza del Ministero dei la-
vori pubblici. Per quanto riguarda lo sposta-
mento verso Roma di 150 metri della stazione,
questo & stato inserito nel piane di ampliamen-
to, che fa parte del piano regolatore della cit-
td. Appena pcssibile cercheremo di realizzare
Popera.

PRESIDENTE. Senatore Angelilli, insiste
sul suo ordine del giorno?

ANGELILLI. Non insisto, nella certezza
che il Ministro vorra tenere mnella dovuta evi-
denza | problemi che ho prospettato e predi-
sporne la piu sollecita ed efficiente soluzione.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
del senatore Monni ed altri,

CORBELLINTI, relatore. 1 problemi dej tra-
sporti ferroviari della Sardegna sono stati
g1d inseriti nel programma di studi dello Sche-
ma di sviluppo e di ammodernamento, Ritengo
che le ferrovie della Sardegna debbano asso-
lutamente ottenere ung organica e rapida 's'-
stemazione. Noi siamo favorevoli a stimolare
Pattuazione di questo programma i ammo-
dernamento delle ferrovie della Sardegna, per-
ché si possa arrivare ad un sistema razionale
di trasporti ferroviari anche per ottenere un
razionale collegamento con quelli marittimi.
Il programma stesso esaminato con la legge
n. 1221 sull’ammodernamento riguarda le fer-
rovie in concessione privata, ed & gia in studio
per le Ferrovie dello Stato.

ANGELIN1, Ministro dei Ulrasporti. Nei
programmi di ripartizione delle automotrici
temmiche sono state sempre tenute presenti,
nei limiti del possibile, le esigenze della rete
sarda, considerato che in merito ci sono state
molte richieste, Osservo che, dal 2 giugno, si
¢ conseguito un motevole miglioramento dei ser-

vizi viaggiatori, con lentrata in esercizio di
nuove automotrici e con la sostituzione di tre-
ni con automoctrici. Per realizzare la coinci-
denza tra servizi ferroviar{ e marittimji verra
istituito, dal 1° luglic, un nuovo treno Orista-
no-Cagliari, oltre alla ccppia trisettimanale
Cagliari-Porto Torres. L’assegnazione della
seconda classe al rapido Olbia-Cagliari non si
presenta possibile per ragicni di frequenta-
zione, :

Per la stazione di Olbia sara provveduto ap-
pena avremo i fondi necessari; per %a stazio-
ne di Sassari, eventual; lavori di potenziamen-
to del piazzale di deposito delle locomotive po-
tranno eseguirsi quando vi saranno disponi-
bilitd di fondi. I1 deposito locomotive dj Ca-
gliari & stato completato e I’Amministrazione
delle Ferrovie dello Stato ha gia allo studio la
possibilitd di sviluppare il servizio con 1a do-
tazione di nuovi mezzi, J

La Cassa del Mezzogiorno ha presentato al
Parlamento un disegno di legge che previede
all’articolo 7 il finanziamento delle navi-tra-
ghette. La Direzione generale delle ferrovie
ha fatto dettagliati studi per Pattuazione di
questo servizio in collaborazione con la Cassa
del Mezzogiornp e 1 Ministeri della marina
mercantile e dei lavori pubblici. Sono studi de-
finitivi: si @ gia stabilito il tipo della nave e
i punti di approdo, tanto o Civitavecchia quan-
tc a Cagliari e ad Olbia. In sostanza, siamo sul-
la viag della realizzazione di questi progetti,
che potranno essere atbuati non appena la leg-
ge per la Cassa del Mezzogiorno sard appro-
vata.

Per quanto riguarda 'ammodernamento del-
la rete delle Strade Ferrate Sarde e delle Ferro-
vie Complementari della Sardegna, posso assi-
curare che, superata la prima delicata fase di
organizzazione del cantieri e assegnazione del-
le forniture, i lavori procedono ora in modo
soddisfacente, malgrado gli inevitabili rallen-
tamenti dovut; all’inclemenza stagionale e al-
la necessitda di mantenere: la continuitd del-
Pesercizio. II nuove materiale retabile & n
avanzato corso di apprestamento e si prevede
che le prime unitd potranno, nei prossimi
gicrni, essere trasportate in Sardegna. L’esi-
guita del finanziamento a disposizione non con-
sente di corrispondere alle societd il salde degl
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sbilanci di esercizio degli anni decorsi, Comun-
que non si € mancato, nell’assegnazione gene-
rale dei sussidi integrativi, di tener conto di
queste due aziende, ‘

PRESIDENTE., Onorevole Monni, mantiene
i1 suo crdine del giorno?

MONNI. Pur con molte riserve, accetto le
assicurazion; del Ministro e lo ringrazio mper
alcune parti mentre per aitre non sono d’ac-
cordo.

PRESIDENTE. Segue un ordine del giorno
del senatore Barbaro,

BARBARO. Faccio presente che il quinto
capoverso deve essere cosi modificato: « Con-
siderato di secondario interesse gualunque al-
tro studio che non sia quello della galleria che
si pud e si deWe realizzare e che sia ecc. ».

CORBELLINI, welatore. I1 traffico ionico
sulla ferrovia dovrd venire potenziato, I rela-
tivi lavori sono compresi nel programma quin-
quennale di ammodernamento delle linee a traf-
fico importante, tra le quali & compresa
la Reggio Calabria-Metaponto; quindi il pro-
blema, & gia in studio per la sua risoluzione.

BARBARO. Ringrazio il relatore.

PRESIDENTE. Segue un crdine del giorno
del senatore Asaro.'

CORBELLINTI, relatore. E problems di poti-
tica delle tariffe nazionali ¢ internazionali che
rientra neli’ambito della nuova disciplina ta-
riffaria che verra stimclata dal Mercato co-
mune.

ANGELINI, Ministro dei trasporti, Il tra-
sporto da parte delle ferrovie dji vini, mosti,
cee., gode di tariffe particolarmente favorevo-
li, specie per i frasporti oltre i 600 chilometri;
le tariffe gpeciali sono state rinnovate il 1°
febbraio di quest’anno con scadenzg al 31 gen-
naio 1958, e con percentuali di riduzione, per
i trasporti che interessano I'Italia meridiona-
le e insulare, che oscillano dal 15 al 18 per cen-

to sugli ordinari prezzi di trasporto a seconda
della distanza. .

Per quanto riguarda gli altri settori del
traffico che interessano il Mezzogiorno, il re-
gime delle tariffe prevede sostanziali vantag-
gi rispetto alle merci provenienti dal Setten-
trione. Le tariffe sono state a suo tempo con-
cordate con I rappresentanti dei setbori inte-
ressati. '

Le ferrovie hanno, per queste riduzioni, un
onere di 8 miliardi e mezzo; quindi & uno sfor-
zo notevole 'quello che facciamo, per il quale
abbiamo chiesto 'intervento del Ministero del
tesoro. E vero che dobbiamo mettere 1 nostri
prodotti, specialmente quelli ortofrutticoli, in
condizione dj poter svolgere la concorrenza sui
mercati esteri; perd dobbiamo cercare di eli-
minare tutti gli intermediari che vi sono, ai
quali va la maggior parte del guadagno. Av-
vertiamo Uimportanza del problema, ed infatti,
come ho accennato, abbiamo concordato deile
tariffe che prevedono uno sconto dal 15 al 18
per cento.

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

ASARO. Mantengo Tordine del giorne,

PRESIDENTE. Si dia lettura dell’ordine
del giorno dei senatori Asaro, Grammatico e
Russo Salvatore. .

TOME, Segretario :

« Il Senato, rilevato che, nells applicazione
delle tariffe ferroviarie, si appalesano trat-
tamenti di sfavore per il trasporto di determi-
nate wnerci che interessano l'economia delle
Regioni meridionali, cosi come avviene per i
tragporto dei wini grezzi e lavorati, dei mosti
2 dei prodotti della pesca wsia freschi che co-
munque conservati e lavorati; |

considerato che cid, oltre ad essere indi-
ce di una condannevole discriminazione, co-
stituisce una delle cause che ostacolano lo svi-
luppo agricolo e industriale delle Regioni inte-
ressate e opprimono le condizioni economiche
delle rispettive popolazioni;

invitg il Governo a disporre, con efficaci
provvedimenti, affinche, per i trasporti fer-
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roviari delle merci prodotte nelle Regioni me-
rnidionali e specialmente in Sicilia, vengano
praticate tariffe di favore cosi come avviene
per altre merci di produzione settentrionale ».

PRESIDENTE, Lo metto ai voti, Chi lo ap-
prova ¢ pregato dj alzarsi,

(Non ¢ approvato).

Segue un ordine del giorng de] senatore Ce-
rabona.

CORBELLINI, relatore. Sul problema ge-
nerale dello sviluppo delle ferrovie del Mezzo-
giorno, siamo d’accordo con il senatore Ce-
rabona. Il problema particolare deila sistema-
zione delle ferrovie calabro-lucane & allo stu-
dic nel complesso organico della sistemazione
delle comumicazioni ferroviarie deil’Italia me-
ridionale. Evidentemente questo studio sary
sviluppato nel campo delle ferrovie concesse
in modo da wmigliorare i servizi che esse assol-
vono, completando le linee calabro-lucane co-
sicché esse risultino efficienti, come fu pre-
visto nell’originario piano di costruzione che
fu compilato all’atto della loro creazione, Di
pit non sono in grado di precisare.

ANGELINI1, Ministro dei trasporti. Per
quanto riguarda la parte generale, lei sa, se-
natore Cerabona, lo sforzo che sto facendo e
che intendo proseguire assiduamente mper il
potenziamento dei traffici ferroviari nell’Ita-
lia meridionale,

Per wquanto riguarda le calabro-lucane, lo
esercizio ¢ un po’ migliorato, ed anche abba-
stanza soddisfacentemente. Lei sa che recen-
temente abbiamo immesso in servizio 24 nuo-
ve automotrici. Allatto dell’ammodernamento
di questa rete, si esaminerd la possibilitd di
inerementare maggiormente il parco del mate-
riale rotabile e di rivedere i programmi di
esercizio.

Per lesercizio di autolinee, sono in atto in
Lucania gid parecchi servizi di linea impor-
tanti. Ma dichiaro fin d’ora che, se si manife-
sterd una necessitda di pubblico interesse, si
provvederd all’istibuzione di nuove autolinee,
ed -invito il senatore Cerabona a darmi tutti

gli eventuali suggerimenti che riterra oppor-
tuni. |

PRESIDENTE. Allora anche questo ordine
del giorno si intende accettato come racco-
mandazione,

Seguono due ordini del giorno del senatore
Guariglia. Poiché il senatore Guariglia & as-
sente, si intende che vi abbia rinunciato.

Segue Tordine del giorno del senatore Ga-
wina,

CORBELLINI, relatore. Posso dire soltan-
to che, a mio avviso, 'unificazione del sistema
di trazione della rete porterd maturalmente
alla necessitd di elettrificare anche a cor-
rente continua il tratto Voghera-Piacenza, tut-
tora a trazione a vapore tra due staziomnj en-
trambe gid elettrificate. Mi riferisco al riguar-
do a quanto ho dififusamente trattato nella re-
lazione scritta,

ANGELINI, Ministro dei trasporti, Come ho
gia ricordato, in sostanza si tratta di saldare
glj anelli; ma bisogna farlo gradualmente, As-
sicuro il senatore Gavina che questa & una linea
senz’altro dg inserire tra quelle che devono es-
sere elettrificate; cid corrisponde anche ald’in-
teresse dell’ Amministrazione, in quanto si rea-
lizzeranno delle notevoli economie,

GAVINA. Siamo d’accordo.

PRESIDENTE. Esauriti cosi gli ordini del
giorne, passiamo all’esame dei capitoli dello
stato di previsione del Ministero dei trasporti,
con Dintesa che la semplice lettura equivarra
ad approvazione quaforg nessuno chieda di
parlare e non siano presentati emendamentt.

(Semza discussione somo approvati i capitoli
dello, stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei trasporti con ¢ relativi riassunti per
titoli e per categorie. Parimenti senza discus-
stone sono approvati i capitoli degli ammnessi
statt di previsione dell’entrata e della spesa
dell’ Ammanistrazione delle ferrovie dello Sta-
to, com ¢ relativi riassumly e con lallegato
elenco),
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Passiamo infine all’esame degli articoli del
disegno di legge. Se ne dia lettura,

TOME, Segretario:

Art. 1,

E autorizzato il pagamento delle spese ordi-
narie e straordinarie del Ministero dei tra-
sporti, per Pesercizio finanziario dal 1° luglio
1957 al 30 giugno 1958, in conformity dello
stato di previsione annesso alla presente legge.

(E approvato),

Art, 2,

L’ Amministrazione delle ferrovie dello Stato
e autorizzata ad accertare ed a riscuotere le
entrate ed a far pagare le spese concernenti
legercizio finanziario dal 1° luglio 1957 al 30
giugne 1958, ai termini della legge 7 luglio
1907, n. 429, in conformity degli stati di pre-
visione allegati alla presente legge (appendics
n. 1).

(E approvato),

Art. 3,

L’ammontare del fondo di dotazione delle
ferrovie dello Stato, di cui all’articolo 17 della
legge T luglic 1907, n. 429, rimane stabilito,
per Vesercizio finanziario 1957-58 in lire
35.500.000.000.

(E approvato),

Art 4.

I capitoli della parte passiva del bilancio
dell’Amministrazione delle ferrovie dello Stato
a favore dei quali & data facoltd al Ministro
del tesoro di idscrivere somme con decreti da
emanare ‘in applicazione de] disposto dell’art:-
colo 41 — secondo comma — del regio decreto
18 novembre 1923, n. 2440, sulla contabilita
generale dello Stato, sono quelli descritti nel-
Pelenco numero 1 annesso al bilancio deila
Amministrazione medesima,

(E approvato),

PRESIDENTE. Metto aj voti il disegno di
legge nel suo complesso. Chi o approva & pre-
gato di alzarsi. \ )

(E approvato),

Annunzio di interrogazioni.

PRESIDENTE, Si dia lettura delle inter-
rogazioni pervenubte alla Presidenza.

TOME, Segretario :

Al Ministro dellinterno, per conoscere le
ragioni che hanno indotto la Questura di Mi-
lano a wciogliere bruscamente una riunione
congressuale dell’Associazione culturale reli-
giosa e privata dei « Testimoni di Geova »,
che si teneva in locale privato (Salone del-
I’'Odeon in via S. Radegonda 8) regolarmente
affittato e ad uso esclusivo dei congressisti.

I « Testimoni di Geova », che hanno come
scopo la conoscenza e lo studio della Bibbia,
hanno filialj in tutte le libere Nazioni democra-
tiche ed hanno tenuto altri regolari Congressi
in tutto il mondo (in Italia: a Roma al palazzo
del’E.U.R., a Napoli al Teatro Politeama, a
Firenze al Teatro della Pergola, a Milano nel-
la sala dei Mutilati). Delle riunioni non era
stata fatta pubblicitd né su manifesti murali,
né sulla stampa, né vi era ammesso il pub-
blico.

Gli articoli 8, 19 e 20 della Costituzione
sanciscono il diritto di ogni cittadino italiano
di professare liberamente la propria fede reli-
giosa, onde mal si comprende come sia stata
impedita una riunione del genere della quale
era stata data notifica alla Questura di Mi-
lano dal proprietario, pur non essendo neces-
saria nessuna speciale autorizzazione (1166).

SPALLICCI.

Interrogazioni
con richiesta di risposta scritta.

Al Ministro della difesa, per conoscere se
non ritenga opportuno di uniformare, con ade-
guata circolare chiarificatrice, i criteri di giu-
dizio e decisione dei singoli Comandi militari
territoriali in tema di concessioni di licenze
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agricole per le incombenti campagne di mie-
titura e trebbiatura, onde evitare il ripetersi
dell’inconveniente che, con larga frequenza, si
& verificato negli ultimi due decorsi anni.

E avvenuto, infatti, che — per eccessiva ri-
gidezza nella interpretazione delle « esigenze
di servizio» — veniva per lo pilt negata la
concessione della detta licenza a moltissimi
militar; appartenenti a famiglie conduttrici
o coltivatrici di fondi investiti a coltura cerea-
licola sol perche la licenza stessa veniva a coin-
cidere con periodj di esercitazioni estive, fru-
strando cosi lo scopo assistenziale e sociale dei-
la, disposizione ministeriale,

Reputa utile di far presente che per le Re-
gionj dell’Alta Italia la stagione cerealicola ca-
de immancabilmente sempre, salvo lievissimi
scarti, nei periodi in cui i corpj compiono il
cosidetto « campo estivo » o di montagna; per
cui al militari di quelle Regioni, qualora non
si addivenisse alla rimozione di cosi rigorcsa
restrittiva interpretazione della frase « compa-
tibilmente con le esigenze di servizio », rimar-
rebbe inesorabilmente preclusa ogni possibilita
di fruire del suddetto beneficio a vantaggio
della propria economia produttivistica e di quel-
la collettiva; e perché non si addivenga even-
tualmente all’applicazione di altro criterio re-
strittivo nel senso che, qualora concessa la Hi-
cenza agricola su specificata, si rifiuti poi quel-
laltra testé predisposta da codesto Ministero,
_ di giorni 15, in conseguenza di calamitd atmo-
sferiche (8044).

Bosia.

Al Ministro del tesoro, per sapere quando
sara fatta la visita medica collegiale al Sotto-
tenente di complemento Tassinari Antonio di
Milano, pensionato di VII categoria, con decre-
to 2465315 per la nuova inflermiitd: fibrosi
micronodulare lobo polmonare superiore de-
stro, provocata da causa di servizio (3045).

{LOCATELLL.

Al Ministro del tesoro, per sapere quando
sard definita la pratica di pensione di guerra
di Tronci Giuseppe di Saturnino, residente
a Senorbi (Sardegma). Il Tronci ha presenta-
to altri documenti (3046).

\ LocATELLI.

Al Ministro del tesoro, per sapere a che
punto & ’esame della pratica di pensione pre-
sentata da Cocco Domenico, residente a Bo-
norva (Sassari) per suo figlio Antonio, morto
durante 'ultima guerra (3047).

LOCATELLI,

Al Presidente del Consiglio del ministri e ai
Ministri dei lavori pubblici e dell’interno, per
la rispettiva competenza circa la necessita e
opportunita di intervenire affinché non si com-
plichi e peggiori una situazione giad penosa-
mente sacrificata col sorgere in Milano Marit-
tima di Cervia di un mostruoso grattacielo
nel cuore di quella pineta che squisitamente
associa la marina spaziosa ed ampia col verde
seeolare degli alberi maestosi.

Chiedono, per il rispetto della bellezza del
paesaggio, delle egigenze di un turismo che
non deve essere speculativo colla offesa del
meglio e del pit della zona rivierasca al centro
dell’Adriatico (3048).

TARTUFOLI, SPALLICCI, CADORNA.

Ordine del giorno
per la seduta di martedi 2 luglio 1957.

PRESIDENTE. Il Senato torneri a riunirst
in seduta pubblica martedi 2 luglio, alle ore 17
con il seguente ordine del giorno:

I. Discussione dei disegni di legge:

1. Conversione in legge del decreto-legge
28 maggio 1957, n. 360, recante norme sugli
scrutini e gli esami nelle scuole seconda-
rie ¢ artistiche per P'anno scolastico 1956-57
(2015).

2. Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero delle poste e delle telecomunicazioni
per Pesercizip finanziario dal 1° luglio 1957
al 30 giugno 1958 (1847).

3. Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero dellagricoltura e delle foreste per
lesercizio finanziario dal 1° luglio 1957 al 30
giugno 1958 (1848).

4. Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero del commercio con 'estero per l'eser-
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cizio finanziario dal 1° luglio 1957 al 30 giu-
gno 1958 (1850).

5, Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero dell’industria e del commercio per
I'esercizio finanziario dal 1° luglio 1957 al 30
giugno 1958 (1849).

II. Seguito della discussione dei disegni di

legge :

PICCHIOTTI. — Abrogazione e modifiche di
alcune disposizioni del testo unico delle leg-
gi di pubblica sicurezza approvato con regio
decreto 18 giugno 1931, n. 773, e del rela-
tivo regolamento (85).

Modifiche alle disposizioni del testo unico
delle leggi di pubblica sicurezza, approvato
con regio decreto 18 giugno 1931, n, 773, e
del relativo regolamento (254).

TERRACINI ed altri. — Adeguamento del
testo unico delle leggi di pubblica sicurezza
approvato con regio decreto 18 giugno 1931,
n. 773, alle norme della Costituzione (400).

II1. Discussione dei disegni di legge:

1. Autorizzazione della spesa di lire un
miliardo per la costruzione di caserme per le
forze di polizia (939) (Approvato dalle Ca-
mera det deputali).

2. Delega al potere esecutivo di emanare
norme in materia di polizia delle miniere e
delle cave per la riforma del Consiglio su-
periore delle miniere (1070).

BiToss1 ed altri. — Norme sulla polizia
delle miniere e cave (1474).

3. Disposizioni sulla produzione ed il com-
mercio delle sostanze medicinali ¢ dei presi-
di medico-chirurgici (824).

4. Durata dei brevetti per invenzioni in-
dustriali (1654).

5. Attribuzioni degli organi del Governe
della Repubblica e ordinamento dells, Presi-
denza del Consiglio dei Ministri ¢ dei Mini-
steri (1688).

6. Modifiche alle vigenti disposizioni sugli
Ordini delle professioni sanitarie e sulla

disciplina dell’esercizio delle professioni stes-
se (1782-B) (Approvato dalla 11* Commassio-
ne permanente del Senato e modificato dalle
11* Comumnissione permanente della Camera
dei deputati).

7. Ratifica ed esecuzione della Convenzio-
ne consolare tra I’'Italia e la Francia con re-
lativi Annesso, Scambio di Note e Proto-
collo, conclusa in Roma il 12 gennaio 1955
(1439).

8. Trattamento degli impiegati dello State
e degli Enti pubblici, eletti a cariche presso
Regioni ed Enti locali (141).

9. Tutela delle denominazioni di origine e
provenienza dei vini (166).

10. Concorso dello Stato nelle spese di ge-
stione ammasso risone della campagna 1955-
1956 (1716).

11. Modificazione all’articolo 238 del Co-
dice di procedura penale (1870) (Approvato
dalla Camera dei deputair).

12. TERRACINI ed altri. — Pubblicazione in-
tegrale delle liste cosiddette del’O.V.R.A.
(810-Urgenza).

13. BrTossI ed altri. -— Integrazione sala-
riale eccezionale per i lavoratori dipendenti
dalle imprese edili e affini (1379).

tico, del decreto del Presidente delia
Repubblica 19 dicembre 1953, n. 922,
in materia di reati finanziari (1093).

6° Elenco di petizioni (Doc. CXXV).

‘ SPALLINO. — Interpretazione auten-
f

14

\
15. MERLIN Angelina. — Norme in materia
di sfratti (7).

16. MONTAGNANI ed altri. — Diminuzione
dei fitti e regolamentazione degli sfratti
(1232).

La seduta ¢ tolta (ore 14,30).

Dott. ALBERTO ALBERTI
Direttore dell'Ufficio dei Resoconti





