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DLXXIX. SEDUTA 

VENERDÌ 9 FEBBRAIO 1951 

(Seduta pomeridiana) 

Presidenza del Vice Presidente ZOLI 

I N D I C E 

Disegni di legge : 

(Trasmissione) Pag. 22656, 22676 

(Deferimento a Commissione permanente) 22645 

(Rimessione all'Assemblea) 22 45 

Disegno di legge : « Provvedimenti per l'eser­
cizio e per il potenziamento di ferrovie e di 
altre linee di trasporto concesse all'indu­
stria privata » (I065) (Seguito della discus­
sione) : 

MTJSOLINO 22646 
MAGLI 22650 
PANETTI 22651 
FEBBAEI 22657 
D E GASPTSKIS 22667 
MENGHI 22668 
BOBEOMEO 22670 

Interrogazioni (Annunzio) 22677 

La seduta è aperta alle ore 16. 

MAGLI, /./. Segretario, dà lettura dei pro­
cesso verbale della seduta precedente, che è 
approvato. 

Deferimento di disegno di legge 
a Commissione permanente. 

PRESIDENTE. Comunico che il Presidente 
del Senato, ai sensi del primo comma dell'ar­
ticolo 28 del Regolamento, ha deferito il dise­
gno di legge, di iniziativa dei deputati Pigna-
tone ed altri : « Concessione di mutui da parte 
della Cassa depositi e prestiti per la costru­
zione di case popolari in favore dell'Ente si­
ciliano case per i lavoratori » (1419), già as­
segnato all'esame e alla approvazione della 
7a Commissione permanente (Lavori pubblici, 
trasporti, poste e telecomunicazioni e marina 
mercantile), all'esame e all'approvazione della 
5a Commissione permanente (Finanze e tesoro). 

Rimessione di disegno di legge all'Assemblea. 

PRESIDENTE. Informo che un quinto dei 
componenti della 7a Commissione permanente 
(Lavori pubblici, trasporti, poste e telecomu­
nicazioni e marina mercantile), ha chiesto, ai 
sensi del primo comma dell'articolo 26 del Re­
golamento, che il disegno di legge : « Modifi­
cazione degli articoli 178, 269 e 270 del Codice 
postale e delle telecomunicazioni, approvato 
con regio recreto 27 febbraio 1936, n. 645 » 

TIPOGRAFIA DEL SENATO (1200) 
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(1393), già deferito all'esame e all'approva­
zione di detta Comimissione, sia invece discus­
so e votato dal Senato. 

Seguito della discussione del disegno di legge: 
« Provvedimenti per l'esercizio e per il po­
tenziamento di ferrovie e di altre linee di tra­
sporto concesse all'industria privata » (1065), 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca il 
seguito della discussione del disegno di legge : 
« Provvedimenti per l'esercizio e per il poten­
ziamento di ferrovie ed altre linee di trasporto 
concesse all'industria privata ». 

È iscritto a parlare il senatore Musolino, il 
quale, nel corso del suo intervento, svolgerà il 
seguente ordine del giorno : 

Ha facoltà di parlare il senatore Musolino. 
MUSOLINO. Onorevole Presidente, signor 

Ministro, onorevoli colleghi, prendo la parola 
su questo disegno di legge con una certa per­
plessità perchè esso mi dà, da una parte, la 
speranza che attraverso la sua applicazione, 

quando sarà divenuto legge, potremo ottenere 
un serio miglioramento delle comunicazioni in­
terne delle nostre regioni meridionali, dall'altra 
esso pone, alla mia coscienza di parlamentare, 
degli interrogativi che in seguito esprimerò. Il 
disegno di legge sottoposto al nostro esame vor­
rebbe avere il grande merito di conciliare lo 
sviluppo delle comunicazioni delle ferrovie a 
gestione privata attraverso il potenziamento e 
l'ammodernamento dei mezzi di trazione e de­
gli impianti fissi con l'interesse dell'Ammini­
strazione dello Stato, la quale vede, in tale po­
tenziamento ed ammodernamento, di modo di 
trarre seri vantaggi economici diminuendo il 
carico delle sovvenzioni o sussidi alle gestioni 
private col provocare, mercè il miglioramento 
degli strumenti delle gestioni stesse, un aumen­
to di introiti, eliminando i passivi e consenten­
do alle popolazioni interessate di avere mezzi 
più celeri ed economici di comunicazione. 

La lotta che oggi si svolge tra rotaia e stra­
da, sviluppando la concorrenza a beneficio del 
cittadino viaggiatore, iavorisce indirettamente 
la ricostruzione delle regioni interessate e la 
loro economia, ragione per cui se lo Stato non 
lesinerà i mezzi per questo potenziamento del­
le ferrovie secondarie, l'Amministrazione, aiu­
tando l'economia generale a sollevarsi dalla 
crisi che la travaglia, farà un bene a se stessa 
col recuperare i fondi che anticiperà attra­
verso un incremento idi introiti. 

Ma a questo punto occorre porre delle do­
mande all'onorevole Ministro, fra le quali una 
di carattere fondamentale e cioè : il controllo 
contabile sulle gestioni private è tale, oggi, da 
assicurare che i benefici, che deriveranno dal 
potenziamento e ammodernamento dei mezzi, 
voluti dall'attuale disegno di legge, non vadano 
ad esclusivo vantaggio della gestione privata 
a spese della collettività? 

Io esprimo un dubbio che non solo è mio, 
ma di gran parte di noi, onorevoli colieghi, 
dubbio che è stato espresso da questo settore 
dell'Assemblea in occasione della concessione 
di sussidi alla Società mediterranea delle ca-
labro-lucane. Vorremmo sapere dalla bocca 
dell'onorevole Ministro come vengono control­
lati oggi gli incassi di biglietti delle stazioni 
delle ferrovie secondarie, che possono benis­
simo sfuggire ai controlli governativi e pre­
sentare passivi non reali e avere consegaente-

« Il Senato ritiene che il raccordo dei tron­
chi ferroviari a scartamento ridotto Gioia 
Tauro-Cinquefrondi e Mammola-Gioiosa Joni-
ca, delle ferrovie calabro-lucane, concesse a 
gestione privata, costituisca non solo un mezzo 
di comunicazione vitale, e perciò importante, 
per lo sviluppo delle zone agricole interessate 
della provincia di Reggio Calabria, più volte 
reclamato da quelle popolazioni e da numerosi 
interventi parlamentari in sede di bilancio, ma 
anche il potenziamento di quei tronchi ferro­
viari più conveniente per una fortissima ridu­
zione del passivo di gestione oggi gravante 
sull'Amministrazione dello Stato attraverso le 
sovvenzioni disposte con la Convenzione del 
luglio 1926; 

considerato che tale raccordo rientra nei 
crateri tecnici, economici voluti dal presente 
disegno di legge presentato dal Governo, in­
vita il Governo stesso a disporre il finanzia­
mento occorrente per la realizzazione del rac­
cordo dei tronchi ferroviari suddetti in appli­
cazione del presente disegno di legge, a sol­
lievo del passivo dell'Amministrazione delle 
ferrovie, nonché dell'economia della provincia 
di Reggio Calabria ». 
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mente, dallo Stato, sovvenzioni non dovute. 
Dopo l'immissione, ad esempio, delle nuove 
automotrici nell'esercizio delle linee Gioia Tau-
ro-Cinquefrondd e Gioia Tauro-Sinopoli, ab­
biamo visto che i viaggiatori dei Comuni inte­
ressati si sono orientati verso la rotaia abban­
donando la strada, tanto che, nonostante l'au­
mento delle corse, le automotrici sono affol­
late continuamente, in special modo nel pe­
riodo delle feste religiose, tanto da richiedere 
l'aggiunta di altre automotrici per soddisfare 
alla richiesta e alle minime esigenze di quelle 
popolazioni. 

Quale è og^i l'introito effettivo delle cala­
bro-lucane, rispetto al periodo precedente? Sa 
dirci nulla in proposito l'onorevole Ministro? 
La sua risposta potrebbe servire alla discus­
sione generale di questo disegno di legge come 
prova della bontà di esso, e confortare così il 
voto che verremo a dare con una documenta­
zione illustrativa, e ad incoraggiare il Ministe­
ro del tesoro ad allargare la borsa verso questa 
iniziativa del Ministro dei trasporti, perchè 
qui si tratta di investimenti altamente produt­
tivi, facilmente recuperabili, non compromet­
tenti la solidità dalla lira e che rappresentano, 
al contrario delle spese per il riarmo, un van­
taggio concreto ed un aiuto serio alla econo­
mia delle zone meridionali depresse. 

Un'altra domanda rivolgo all'onorevole Mi­
nistro ed è questa. Non conviene allo Stato, 
attuando questo disegno di legge, nazionaliz­
zare le ferrovie secondarie? Poiché lo Stato si 
accìnge a sobbarcarsi ad un finanziamento di 
larga portata per il potenziamento delle linee 
secondarie, allo scopo di aiutare le gestioni pri­
vate concessionarie a superare le passività e 
conseguentemente ad alleggerire il peso delle 
sovvenzioni statali, non sarebbe più logico 
più conveniente revocare le concessioni ed as­
sumere direttamente le gestioni in modo che i 
prevedibili vantaggi derivanti dal potenzia­
mento vadano a beneficio della collettività ita­
liana, anziché di società private? 

Di fronte al dubbio dei controlli contabili, di 
fronte alle condizioni deplorevoli in cui ven­
gono lasciati i servizi 'delle stazioni delle fer­
rovie secondarie, lasciate senza acqua e senza 
alcuna pulizia che salvaguardi le minime re­
gole d'igiene, come è facilmente constatabile 
lungo le linee delle ferrovie calabro-lucane, di 

fronte alle condizioni del personale in servizio 
presso queste società private, che hanno cura 
soltapto del dividendo da distribuire agli azio­
nisti, anziché di rispondere alle esigenze del 
pubblico, io ritengo e voi, onorevoli colleghi, 
sarete con me a ritenere che la nazionalizza­
zione delle ferrovie secondarie sia non solo do­
verosa, ma anche, dal punto di vista econo­
mico, vantaggiosa all'amministrazione dello 
Stato. 

L'onorevole Corbellini, relatore, afferma in 
un punto della sua chiara tecnica e documen­
tata relazione che il potenziamento e l'ammo­
dernamento devono mirare ad un effettivo mi­
glioramento delle condizioni tecniche di eser­
cizio che consenta alle aziende di vivere di vita 
propria, cioè, aggiungo io, di consentire lauti 
dividendi per il capitale privato mercè l'ausi­
lio dei finanziamenti dello Stato. Ora perchè 
la collettività deve essere obbligata ad antici­
pare fondi a favore del capitale privato in quei 
servizi pubblici che per la loro natura e per la 
loro importanza nell'economia generale deb­
bono essere statali e non di gestione privata? 

Non neghiamo che l'iniziativa privata non 
debba essere incoraggiata laddove si presenti la 
necessità e la convenienza, ma nel campo delle 
comunicazioni, che rappresentano il sistema 
circolatorio della Nazione, nessuno meglio del­
lo Stato può raggiungere le sue finalità, nes­
suno può essere in grado di risolvere i pro­
blemi di ordine generale, o, a questo ordine 
collegati, se non l'Ente che ha questa com­
petenza e questa finalità. 

Vengo ora ad un problema di carattere tec­
nico, suggeritomi dalle categorie interessate e 
che è particolare alla linea Gioia Tauro-Cinque-
frondi. Si tratta della necessità di impiantare 
la terza rotaia in modo da consentire il tran­
sito dei carri a scartamento ordinario sulle li­
nee a scartamento ridotto. Come l'onorevole 
Ministro sa certamente, sul tronco suddetto 
viene, mediante carrelli, trasportato il vagone 
carico di merci, generalmente agrumi ed olii, 
allo scopo di evitare il trasbordo di merci alla 
stazione di Gioja Tauro che collega la linea or­
dinaria con quella secondaria. Il viaggio su car­
rello richiede la spesa di lire seimila per vagone, 
mentre con la terza rotaia non sarebbe necessa­
rio il carrello ed il costo si ridurrebbe a lire 
duemila : con quale vantaggio, sia per i privati, 
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sia per la gestione, è inutile che ve lo dimostri, 
La differenza dei costi è la provai del mio as­
serto. La linea è sita in terreno piano e non ha 
curve. Raccomando al Ministro l'esame di que­
sto suggerimento ai fini dell'applicazione del 
presente disegno di legge, e cioè del potenzia­
mento degli impianti fissi. 

E vengo allo svolgimento del mio ordine de] 
giorno sul quale richiamo la vostra benevola 
attenzione, in particolare dei colleghi meridio­
nali di qualsiasi settore. 

Onorevoli senatori, l'ordine del giorno che ho 
&vuto l'onore di sottoporre alla vostra approva­
zione s'inquadra nei criteri tecnici ed economici, 
nonché politici e sociali che hanno ispirato il 
Ministro a presentare il disegno di legge sotto­
posto al nostro esame. 

È stato più volte oggetto di sollecitazioni, da 
parte di noi senatori meridionali di tutti i set­
tori, il completamento ed il potenziamento delle 
ferrovie calabro-lucane, le quali costituiscono, 
per quelle due regioni economicamente depresse 
ed arretrate, il sistema principale di comunica­
zioni e di allacciamento con le ferrovie nazio­
nali. Però, come tutte le iniziative del Mezzo­
giorno, anche questa si è arenata di fronte ad 
ostacoli che la gestione privata delle suddette 
ferrovie non trovò conveniente ai suoi interessi 
particolari superare. In virtù della convenzione 
del luglio 1926, stipulata durante il regime fa­
scista, ci si limitò alla costruzione di tronchi 
di ferrovia in zona pianeggiante, la cui bre­
vità di percorso ha determinato un elevato coef­
ficiente di esercizio ed un mancato sviluppo 
delle comunicazioni indispensabili allo svilup­
po economico delle zone interessate. 

Intendo parlare delle ferrovie dell'interno del­
la Calabria e più specificatamente dei tronchi 
Gioja Tauro-Cinquefrondi e Mammola-Giojosa 
Marina, oggetto in queste ultime settimane di 
agitazioni delle popolazioni di ben quindici co­
muni collegati da queste ferrovie secondarie, 
attraversanti zone ubertose dove fioriscono l'uli­
vo e l'arancio, ricchezze principali della provin­
cia di Reggio Calabria. Queste agitazioni sono 
presenti alla vostra memoria, onorevole Mini­
stro, attraverso un telegramma personale mio e 
ordini del giorno trasmessi al vostro Ministero, 
reclamanti il raccordo di questi due tronchi fer­
roviari, che tutti i governi passati promisero e 
mai eseguirono, pur riconoscendone la vitale 

importanza e la convenienza per la stessa am­
ministrazione dello Stato, sovvenzionatrioe della 
società mediterranea concessionaria. Per valu­
tare l'importanza di questo raccordo, onorevoli 
senatori, darò a voi alcuni dati che dimostre­
ranno la fondatezza del mio ordine del giorno e 
come esso s'inquadri perfettamente nell'attuale 
disegno di legge, presentato dall'onorevole Mi­
nistro. I tronchi ferroviari attualmente in eser­
cizio e sovvenzionati sopra menzionati Gioja 
Tauro-Cinquefrondi e Mammola-Giojosa Mari­
na hanno una lunghezza rispettiva di chilometri 
32 il primo e di 14 chilometri il secondo ed in­
teressano 122 mila abitanti direttamente ed ol­
tre 80 mila indirettamente. La superficie colti­
vata principalmente ad oliveti ed agrumeti di 
pregiata qualità è di chilometri quadrati 180. 
Il raccordo dei due tronchi richiede la costru­
zione di una linea di 17 chilometri, di cui sei in 
galleria. Il costo, previsto dal progetto esistente 
presso il Ministero, è di lire due miliardi e 600 
milioni. Il recupero di tale somma da parte 
dello Stato avverrebbe, non a lungo termine, per 
le seguenti ragioni : 1) tale raccordo attraver­
sando zone abbandonate, oggi, per mancanza 
di facili comunicazioni, rappresenterebbe un po­
tenziamento dell'agricoltura su un comprenso­
rio di oltre 85 chilometri quadrati e cioè di circa 
nove mila ettari di terreni, che verrebbero bo­
nificati per la presenza del mezzo celere di co­
municazione. Infatti tale raccordo avrebbe il ca­
rattere di bonifica per quelle zone, oggi inospiti, 
perchè deserte. I terreni oggi di scarso valore 
per non dire nullo, acquisterebbero dal punto 
di vista fiscale un valore superiore e quindi da­
rebbero allo Stato un gettito d'imposta non in­
differente ogni anno. Ciò a prescindere dei be­
nefici di una trasformazione fondiaria che in 
breve volgere di anni moltiplicherebbe la pro­
duzione di frutta pregiata per cui il valore di 
ogni ettaro di terreno passerebbe da quelli di 
quarta classe a quelli di prima e di seconda 
classe con conseguente gettito d'imposta nelle 
casse dello Stato. 

2) Il raccordo di questi due tronchi uni­
rebbe la zona tirrenica con la jonica — e questo 
vantaggio è di capitale importanza, perchè la 
distanza tra Gioja Tauro sul Tirreno e Giojosa 
Marina sul Jonio, oggi di 177 chilometri per 
ferrovia ordinaria lungo il periplo della parte 
estrema della penisola tirreno-jonica si accor-
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cerebbe di ben 115 chilometri, essendo di soli 
62 chilometri la linea interna di comunicazione 
se i due tronchi venissero raccordati. 

Ognuno di voi, onorevoli colleghi, vede quale 
potenziamento ciò rappresenterebbe per le fer­
rovie secondarie di quelle zone, quale sviluppo 
per l'agricoltura e la nascente industria dei due 
centri maggiori Gioja Tauro e Siderno Marina 
sita vicino a Giojosa Marina. Di conseguenza, 
forte aumento di attivo per la gestione conces­
sionaria con corrispondente diminuzione di sov­
venzione da parte dello Stato perchè il raccordo, 
collegando centri agricoli commerciali ed indu­
striali della provincia di Reggio in via di svi­
luppo e di bonifica, consentirà all'amministra­
zione dello Stato di recuperare sotto le più varie 
forme di introito : maggiori imposte, trasporti, 
imposta generale sull'entrata, giro d'affari, ecc., 
i due miliardi e 600 milioni che oggi si chie­
dono, ma anche risparmierà allo Stato le pesanti 
sovvenzioni attuali. Quindi non si tratta di in­
vestimento improduttivo bensì di investimento 
non a lungo termine ed altamente produttivo 
dal punto di vista economico sociale e politico. 

Onorevole Ministro, io mi riallaccio a quanto 
è stato scritto nella sua pregevole relazione là 
dove dice « l'ammodernamento ed il potenzia­
mento non avranno però efficacia per il raggiun­
gimento di quell'equilibrio tecnico ed economico 
cui si mira se non quando vi siano le condizioni 
naturali per l'incremento di un traffico esisten-» 
te ». È quello che ricorre nel caso da me pro­
spettato, anzi viene superato nelle sue previsioni 
per le considerazioni fin qui svolte da me. E mi 
riallaccio anche ai concetti informatori espres­
si nella brillante relazione del collega Corbel­
lini, là dove afferma che il provvedimento pro­
messo da lui al Parlamento quando era Mini­
stro doveva essere diretto a dare modo alle 
aziende di pervenire non ad un sollievo tem­
poraneo, ma ad un effettivo miglioramento delle 
condizioni tecniche di esercizio che consenta loro 
di vivere di vita propria. È questo anche il caso 
prospettato nel mio ordine del giorno. Non si 
dica però che il progetto di legge non contempla 
il raccordo di tronchi ferroviari come poten­
ziamento e rammodernamento degli impianti e 
degli apparecchi in servizio alle ferrovie. Io ri­
tengo che per potenziamento si debba intendere 
attività diretta a provocare l'aumento di capa­
cità produttiva delle linee gestite anche me­
diante i raccordi dei tronchi ferroviari. 

Infatti il raccordo soddisfa ad effettive cor­
renti di traffico, anzi ne abbrevia il percorso di 
due volte l'attuale e congiunge le due litoranee 
della estrema penisola con la prospettiva di lar­
go sviluppo economico della zona interessata. 
Il viaggiatore oggi è costretto per ferrovia ad 
impiegare ben quattro ore per raggiungere, da 
Gioja Tauro, Giojosa Marina; attraverso la fer­
rovia secondaria interna, dopo il raccordo, im­
piegherà solo 90 minuti a velocità ordinaria, e 
con le nuove automotrici solo un'ora. Da questi 
dati si può arguire l'estrema importanza del 
raccordo dei due tronchi. 

Da rilevare ancora che il tronco Giojosa-Mam-
mola, lungo 14 chilometri, per la sua brevità 
è assolutamente anti-economico per la gestione 
e per lo Stato che deve sovvenzionare, e, d'altra 
parte, non dà quel rendimento all'agricoltura 
della zona appunto per la brevità del percorso, 
e fu costruito con la prospettiva dell'allaccia­
mento con la Cinquefrondi-Gioja Tauro. 

Oggi che il Ministro presenta a noi un pro­
getto di legge meritevole del nostro consenso 
per le finalità che si propone, riteniamo di ri­
solvere tutti quei problemi d'immediata e con­
veniente attuazione nelle zone depresse, soprat­
tutto, per dare a queste la possibilità di solle­
varsi e concorrere con la laboriosità feconda 
delle nostre popolazioni meridionali alla rico­
struzione dell'economia nazionale. 

Io ho qui, onorevoli colleghi, un prospetto sta­
tistico il quale dimostra che la Calabria è, fra 
tutte le zone del Mezzogiorno, la più depressa 
d'Italia. Da tale rapporto statistico si rileva che 
mentre l'indice di depressione per il Mezzogior­
no è meno 33, per la Sardegna meno 23, per 
gli Abruzzi meno 30, per la Basilicata meno 30, 
per le Puglie meno 32, per la Sicilia meno 33, 
per la Campania meno 35, per la Calabria, in­
vece, è meno 59. Ora, se questi dati sono veri, 
come sono in effetti veri, onorevole Sottosegre­
tario, credo che la mia terra debba essere aiu­
tata molto di più. A questa situazione della mia 
regione io credo che voi, onorevoli colleghi, non 
possiate negare la maggiore attenzione e quindi 
il maggior aiuto possibile se non volete che 
quelle zone, specie dopo il minacciato riarmo, 
cadano al di sotto delle condizioni delle regioni 
africane coloniali. Voi dovete venire incontro 
ai bisogni di questa Calabria, che è la regione 
più depressa d'Italia; perchè se è la più de­
pressa, ha maggior bisogno di aiuto. Allora, 
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questo mio ordine del giorno si inquadra in 
questa necessità e rappresenta una piccola par­
te della soluzione dei problemi della Calabria 
e soprattutto del problema delle comunicazioni, 
che, come tutti sapete, nella nostra Calabria 
sono ancora tanto arretrate. Io penso che quello 
che ha detto l'onorevole Oggiano per la Sar­
degna e l'onorevole Rizzo per la Sicilia si debba 
moltiplicare per due per la Calabria, perchè è 
doppia la sua depressione. Ed io penso che voi 
non vorrete trascurare il problema delle comu­
nicazioni, che è alla base della nostra economia ; 
io penso che il mio ordine del giorno, onorevoli 
colleghi, troverà accoglimento in voi e nell'ono­
revole Ministro, il quale, presentando questo 
disegno di legge, credo, si sia proposto, anzi­
tutto, di andare incontro alle zone più depresse 
d'Italia. 

Per questi motivi io raccomando la approva­
zione del mio ordine del giorno. (Vivi applausi 
dalla sinistra). 

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l'onore­
vole Magli. Ne ha facoltà. 

MAGLI. Onorevole Presidente, onorevoli se­
natori, onorevole Sottosegretario, le gravi con­
dizioni tecniche ed economiche delle aziende 
esercenti servizi pubblici di trasporto su rotaie, 
di cui molto felicemente ha detto il relatore ono­
revole Corbellini e gli altri oratori che hanno 
parlato prima, sono a tutti note ; e non c'è chi 
non pensi alla sistemazione di questa branca co­
me di tante altre branche che interessano il Par­
lamento e la Nazione. Non posso però non pa­
lesare i miei dubbi e la mia ignoranza su di una 
espressione usata ed adusata nel Senato : carat­
tere di urgenza. Non ho mai capito perchè que­
sta espressione sia lanciata ad ogni pie' sospinto 
in quest'Aula; e forse nell'altra. Comprendo la 
chirurgia di urgenza che ha lo scopo di rispar­
miare delle vittime; comprendo tante cose che 
l'urgenza fa risolvere con precedenza assoluta, 
ma non comprendo la discussione di urgenza 
di una legge che si propone di sopprimere alcu­
ne vecchie carcasse che prendono il nome di lo­
comotive e che sono dannate e condannate an­
cora a vivere per altri lustri senza pietà delle 
persone che trascinano. 

Qual'è dunque il motivo che attribuisce a 
questa legge il carattere di urgenza? i dissesti 
economici delle società interessate? Le società 
concessionarie al pari di ogni altro ente pub­

blico o privato avevano ed hanno il dovere di 
vagliare i loro bilanci e di correre ai ripari. 
Nessuna di queste società che conoscono e i loro 
bilanci e la inadeguatezza delle proprie possi­
bilità in rapporto alle funzioni da compiere ha 
mai rinunziato alla gestione, né per il disagio 
economico, né per il disagio morale. 

Se volgiamo lo sguardo a qualcuna di queste 
società, per esempio a quella che interessa la 
mia regione, la sud-est, vediamo che la società 
tira a campare senza fretta per le esigenze della 
contrada. 

In un mio articolo di stampa ebbi a dire che 
questa società sorse quando un gerarca, preoc­
cupato di far cosa meritoria a quella regione, 
disse : non daremo in concessione quei tronchi 
ferroviari se non quando avremo trovato una 
società che dia il più ampio affidamento. Spe­
rava quel gerarca di vedere sotto l'egida del 
nuovo ente le ruote alate delle ferrovie del sud­
est correre con velocità fantasma : niente ! Con 
velocità consona ai tempi : niente ! Le ferrovie 
del sud-est no a vollero fare un torto ai loro 
predecessori, non vollero, per rispetto, supe­
rare in velocità la loro bisavola che prima in 
Italia, nel 1826 aveva trasportato da Napoli 
a Capua il re Borbone : 12-15 chilometri all'ora. 

Non che la società del sud-est detesti il 
progresso ; anzi nel campo delle tariffe dei tra­
sporti, trasbordi ecc. ha progredito oltre la vita 
attuale, già quest'ultima enormemente spinta 
verso l'incognito. 

Oggi queste società chiedono e il Governo pro­
pone al Senato, provvedimenti con carattere di 
urgenza. 

Vediamo un po' la situazione. 
Non si può nascondere che queste linee in 

concessione siano ubicate nelle zone depresse 
d'Italia, specie nelle regioni meridionali ed in­
sulari. Queste zone purtroppo hanno bisogno di 
essere aiutate. Si dà quindi alla legge l'impron­
ta di qualche cosa che bisogna far subito nel­
l'interesse delle regioni interessate. 

È quindi giustificato il titolo del disegno di 
legge : « Provvedimenti per l'esercizio ed il po­
tenziamento di ferrovie e di altre linee di tra­
sporto concesse all'industria privata ». Ma se 
noi guardiamo l'articolo 8, del disegno di legge 
del Governo o l'articolo 9 del disegno di legge 
della Commissione, troviamo qualche cosa che 
molto argutamente modifica la durata delle con-
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cessioni stesse che verrebbero prorogate fino 
alla durata del mutuo che lo Stato accorda. 

Ora io domando al Senato se è il caso di man­
tenere il titolo o di tramutarlo nell'altro : Pro­
roga per 35 anni delle concessioni per l'eserci­
zio delle ferrovie affidate all'industria privata. 

Onorevole Sottosegretario, la durata delle 
concessioni in corso non può fare parte di que­
sta legge né confodervisi. 

Onorevoli senatori richiamo la vostra atten­
zione sul fatto che questo Senato si vede ogni 
giorno più esautorato dalle sue funzioni di gui­
da e di controllo della vita della Nazione. Inol­
tre, approvando questa legge, così come è, ot­
terremo che il Ministero dei trasporti dopo aver 
accordato le erogazioni previste dal disegno 
stesso, si disinteressi delle esigenze dei traspor­
ti nelle aree depresse e le linee affidate alle so­
cietà private, restino per altri 35 anni quali 
sono state fino ad oggi. (Applausi). 

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

PANETTI. Il mio intervento sul tema del­
l'ammodernamento delle ferrovie in concessio­
ne riguarda la possibilità del finanziamento sul 
quale il disegno di legge si fonda e gli stimoli 
che all'industria privata conviene assicurare per 
ottenere la più intensa collaborazione alla ini­
ziativa dello Stato. Per quanto riguarda la fi­
ducia nella formula che costituisce la base del 
finanziamento io non sono ottimista, come ha 
dichiarato dì esserlo il senatore Riccio. I col­
leghi della 7* Commissione hanno ripetutamente 
dovuto ascoltare la esposizione dei miei dubbi, 
dei quali hanno cortesemente in parte tenuto 
conto nella formulazione del piano finanziario 
contenuto nel programma della stessa legge, 
e soprattutto nella pregevole relazione del se­
natore Corbellini. 

Riguardo all'altro punto le linee direttive per 
il controllo dello Stato sulla attività delle ditte 
concessionarie non sono di facile precisazione. 
Dico subito che dovrò fare rilievi che, in forma 
diversa, verranno probabilmente fatti da colle­
ghi dell'estrema sinistra. Ma i rimedi radicali 
che essi quasi certamente esigeranno, cioè la 
statizzazione delle ferrovie secondarie, non en­
trano nel quadro di provvedimenti che io credo 
opportuni. 

Tratto subito il primo argomento; sia dalla 
relazione governativa sia da quella del relatore 

risulta chiaramente quale sia la formula del 
finanziamento. 

Nelle ferrovie in concessione è desiderabile 
(in alcuni casi necessario) realizzare ammoder­
namenti. In conseguenza di essi è lecito sperare 
economie d'esercizio da un lato e maggiori in­
troiti dall'altro per l'aumentato volume del traf­
fico. Si dovrebbe così ridurre lo sbilancio at­
tuale, che si lamenta nell'esercizio della grande 
maggioranza di queste linee, e quindi l'onere 
che lo Stato si assume per sanarlo sotto il du­
plice aspetto delle sovvenzioni e dei sussidi in­
tegrativi. 

Capitalizziamo questi minori oneri che nel 
tempo si dovranno realizzare, consideriamoli 
come disponibilità odierna e serviamocene per 
rammodernare le ferrovie secondarie, finanzian­
done i lavori col concorso delle società interes­
sate. Per essere più precisi il minore carico ri­
guarda i sussidi integrativi, mentre si prevede 
che le sovvenzioni accordate nell'atto stesso del­
la concessione, si debbano non solo conservare 
ma aggiornare, per tener conto del diminuito 
valore di acquisto della moneta e delle partico­
lari cause di crisi, effetto della concorrenza dei 
trasporti su strada ordinaria. 

Si ammette però che quando questi aggiorna­
menti siano giudicati insufficienti a sanare il 
bilancio di una linea ferroviaria, questa debba 
essere sostituita con un altro sistema di tra­
sporti, automolistico o filoviario. 

E qui appare un primo punto finanziariamen­
te non risolto dalla legge in discussione. Invero 
la sostituzione richiederà l'intervento del Te­
soro per il riscatto e per di contributo finan­
ziario al nuovo mezzo di trasporto; ma né 
l'uno né l'altro è considerato nel piano esposto 
nelle relazioni. 

Si potrebbe anzi dire che il contributo dello 
Stato appare logicamente più necessario per le 
ferrovie economicamente insanabili, per le quali 
occorre pensare a una radicale riforma, piut­
tosto che per quelle sanabili, alle quali un'inizia­
tiva privata più solerte avrebbe potuto prov­
vedere nella fiducia di collocare i suoi capitali 
ad un conveniente tasso di impiego, se non fosse 
parso più comodo attendere supinamente l'inter­
vento statale, cominciando a strappargli sussidi 
integrativi in misura sempre maggiore con la 
minaccia della chiusura dell'esercizio e del li­
cenziamento del personale. 
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Su questo problema ritorneremo in seguito. 
Ritorniamo ora al piano finanziario così come 
è presentato nelle relazioni. Il risparmio pre­
sunto in 35 anni di futuro esercizio migliorato 
dagli ammodernamenti deve servire a finanziare 
i lavori e gli acquisti necessari. 

E subito nascono due domande: si realizze­
ranno davvero questi risparmi ? e di quale mole 
sono i lavori da eseguire per l'ammoderna­
mento ? 

Premetto un quadro sintetico sulla entità delle 
ferrovie in concessione e sulle loro condizioni 
economiche, deducendolo dai dati statistici rac­
colti nel volume pubblicato dall'Ispettorato dei 
trasporti l'anno 1947. È questo il documento più 
recente. 

Da esso risulta che le ferrovie in concessione 
corrispondevano quell'anno a 5.140 chilometri 
di sviluppo, dei quali 2.430 a scartamento nor­
male e 2.762 a scartamento ridotto, contro 
16.700 chilometri di ferrovie esercitate dallo 
Stato. Se poi esaminiamo in quale misura le 
sovvenzioni statali sono state concesse, all'atto 
delle concessioni, riconosciamo una legge in­
crementale nel tempo molto accentuata, anche 
assai prima che la concorrenza automibilistica 
e la svalutazione della moneta la giustificassero. 

Di fatto la sovvenzione chilometrica in un 
primo periodo, anteriore alla prima guerra, va 
aumentando per gradi successivi da lire 1.000 
a lire 5.700 all'anno e finalmente a lire 10.000 
immediatamente prima della guerra. Dopo il 
conflitto del 1915-18 le sovvenzioni raggiungono 
lire 15.000 per la trazione a vapore e 17.000 
per la trazione elettrica. Mi permetto sottolinea­
re questa differenza, perchè generalmente si dice 
(e lo dicono anche le società esercenti) che la 
trazione elettrica rappresenta una economia ri­
spetto alla trazione a vapore. Certamente se si 
guarda al costo dell'unità di energia-spesa per 
il potenziamento dei locomotori, dato lo sper­
pero di carbone che fanno le locomotive nei pe­
riodi di avviamento per raggiungere la pres­
sione in caldaia ; ma se si ha riguardo alle spese 
di manutenzione della rete aerea conduttrice 
della corrente elettrica, le conclusioni sono al­
quanto diverse, e le due cifre citate lo confer­
mano. 

Quale la causa di quella prima incrementa-
zione così accentuata? Probabilmente il fatto 
che le prime concessioni riguardano tronchi eco­

nomicamente più attivi, mentre in seguito le 
reti concesse si estesero a zone meno fiorenti e 
quindi meno atte ad alimentare i trasporti. 

Dopo la seconda guerra si cercò di normaliz­
zare le sovvenzioni, portandole a lire 50.000 per 
chilometro, di cui 25.000 per le spese di im­
pianto e 25.000 per spese di esercizio. Nel pe­
riodo dal 1924 al 1926 si concedettero sovven­
zioni supplementari di lire 10.000 per facilitare 
la trasformazione della trazione a vapore in tra­
zione elettrica. Per alcune linee di maggiore im­
portanza come le calabro-lucane, delle quali si 
è parlato recentemente, e come le sicule e le 
sarde, si provvide con apposite leggi. 

Accanto a queste provvidenze si sono svilup­
pati i sussidi integrativi; in rapido ed impres­
sionante aumento dopo l'ultima guerra per il 
concorso di tre cause concomitanti : la perdita 
del valore di acquisto della moneta, l'aumento 
dei salari e degli stipendi al personale e agli im­
piegati, mentre le tariffe ed i noli venivano con­
tenuti ad un livello assai basso, e la concorrenza 
che gli autotrasporti hanno potuto effettuare sia 
nel riguardo delle merci, sia in quello dei viag­
giatori di classe superiore. Sta il fatto che, pre­
cisamente per porre un freno al dilagare dei sus­
sidi integrativi, anzi allo scopo preciso di ri­
durli in un quadriennio ad un ammontare mas­
simo di mille milioni annui mentre nell'esercizio 
attuale raggiungerebbero una cifra cinque volte 
maggiore, è nato il disegno di legge che stiamo 
discutendo. 

Frattanto sono in atto le riparazioni dei danni 
di guerra. Con questo fine veniva disposto il 
decreto-legge luogotenenziale 15 ottobre 1944, 
n. 346, il quale prevedeva il concorso dello Stato 
fino alla metà della spesa per la ricostruzione 
delle opere fisse, fino a due terzi per quella del 
materiale rotabile e fino a tre quarti per l'ac­
quisto di nuovo materiale e per il ripristino de­
gli apparecchi di manovra e delle linee aeree di 
alimentazione. 

Furono messi a disposizione con quel decreto 
in tre esercizi successivi dieci miliardi comples­
sivamente. 

Nel 1947 il volume totale dei danni di guerra 
fu periziato complessivamente in venti miliar­
di. Ma ben presto si riconobbe la insufficienza 
della perizia, anche perchè, compiuta la prima 
parte del lavoro, parve logico (e lo è di fatto) ap-
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paiare alle riparazioni pure e semplici alcuni 
ammodernamenti. 

Fu quindi presentato il disegno di legge 14 
giugno 1949, n. 410, che è, più che altro, una 
integrazione finanziaria CA decreto 1944, n. 346 
già citato, e che venne recentemente approvato 
dalle Commissioni competenti delie clut Came­
re. Esso stanzia 16 miliardi : quattro per cia­
scuno dei quattro esercizi, cominciando da quel­
lo in corso; e quindi crea una disponibilità pei' 
le costruzioni, eccedente dì ben sei miliardi l'im­
porto totale perizialo nel 1S47. 

Ora fra i due disegni di legge, questo degli 
ammortamenti e quello delie riparazioni, mal­
grado 3a diversa distinzione dei fondi, la diversa 
misura nella quale il contributo statale è con­
cesso (parzialmente per i primi e integralmen­
te per le seconde), malgrado il dive: so tempo del­
le liquidazioni (pagamenti differiti per gli am­
modernamenti e pronti per le li par anioni) c'è un 
legame (data la possibilità di migliorale co­
struendo) che a mio avviso avrebbe dovuto sug­
gerire il coordinamento dei due disegni di legge 
in uno solo. Tanto più che il Comitato tecnico al 
quale è affidato il giudizio della opportunità del­
l'ammodernamento è lo stesso ; è il Comitato in­
terministeriale, presieduto dai Direttore gene­
rale dell'Ispettorato e composto di due Ispettori 
superiori, del capo servizio lavori e costruzioni, 
di tre funzionari amministrativi e tre tecnici, 
di due funzionari del tesoro, di rappresentanti 
delle aziende municipalizzate, dei liberi profes­
sionisti, del personale, ecc. 

Come numero di membri non ci si può lamen­
tare, e tuttavia se ne è domandata la integra­
zione con rappresentanti delle ferrovìe dePo 
Stato, ed io proporrei anche rappresentanti delle 
associazioni degli autotrasportatori; ma racco­
manderei di ridurre il numero dei funzionari 
tecnici ed amministrativi dell'Ispettorato, in 
omaggio al principio che la fattività di un orga­
nismo è in ragione inversa del numero dei com­
ponenti. 

Tentiamo ora di tracciare un quadro sinte­
tico del lavoro che si tratta di eseguire. E prima 
di tutto quale è lo sviluppo della rete delle fer­
rovìe in concessione non ancora restaurata ? Nel 
1947 era ancora totalmente sospeso il traffico su 
257 chilometri di linee a scartamento normale, 
fra le quali primeggiava per sviluppo chilome­
trico la Siena-Montecatini, e su 240 chilometri a 

scartamento ridotto. Complessivamente 800 chi­
lometri su 5.200. A queste linee, in buona parte 
ancora disastrate, si dovrà provvedere coi sedici 
miliardi accennati, Ma quando si considerano 
gli ammodernamenti delle ferrovie deficitarie 
la moie delle opere da eseguire appare al tem­
po stesso mal definita e grandiosa. 

Quale può essere il criterio per giudicare la 
possibilità dì un li assetto economico con oppor­
tuni ammodernamenti? Evidentemente, in pri­
mo luogo, quella che lo sbilancio attuale non sia 
troppo accentuato. 

Ora nell'ambiente ferroviario sì assume come 
indice di un buon bilancio iì coefiìciente di esei'-
ciaio, calcolato facendo il rapporto fra le spese 
complessive (escluso il fondo di rinnovo ed il fi­
nanziamento sociale) e gli incassi. 

-Si ti atta evidentemente di un coefficiente che 
ha valore maggiore per gli esercizi deficitari e 
minore per quelli in buon assetto economico; 
l'opposto cioè di ciò che dovrebbe essere un nu­
mero indice ('ella bontà di una azienda. Ma 
poiché questa è la tradizione non è il caso di sot­
tilizzare per modificarla. Una rete ferroviaria 
economicamente attiva de\e ciunque avere il suo 
coefficiente minore dell'unità. Ma fra le ferrovie 
in concessione tre solo possono vantare questo 
attestato di merito; la Torino-Ceres con coef­
ficiente 0,89 e 200 milioni dì incassi ; la Biella-
Valle Mosso con coefficiente 0,93 e 3 00 milioni 
di incassi; la Circumvesuviana con coefficiente 
0,97 e 1,000 milioni di incassi. 

Anche la Milano-Nord si accosta a queste 
condizioni. 

Ma la maggioranza delle ferrovie in conces­
sione ha coefficienti di esercìzio superiori ad 
1,50; alcune raggiungono valori compresi fra 
2,87 e 3,10, cioè il costo di esercizio, escluso 
l'ammortamento ed il finanziamento sociale, è 
circa triplo dell'incasso, e fra queste ci sono le 
complementari sarde, in favore delle quali i 
senatori Azara e Oggiano hanno appassionata­
mente parlato. 

Una ve ne è, la Pugliano-Funicolàre Vesu­
viana con coefficiente di esercizio uguale a 17. 
Speriamo che almeno questa sia dichiarata an­
tieconomica e sostituita con più moderni mezzi 
di trasporto, se davvero risponde a qualche 
scopo atto a giustificarla. Ora è naturale la do­
manda : quale potrebbe essere il criterio econo­
mico per riconoscere in una linea i titoli al-
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l'ammodernamento? Un criterio puramente 
numerico quale quello di considerare partico­
larmente gli esercizi che hanno un coefficiente 
economico alquanto superiore all'unità, cioè 
alquanto deficitario ma non eccedente un certo 
limite, per esempio, 1,50, potrebbe sembrare a 
primo aspetto capace almeno di orientamento. 
Ma bisogna notare che dalle statistiche citate 
risulta che il coefficiente economico medio varia 
col tempo, dimostrandosi molto sensibile alle 
condizioni generali della economia nazionale. 
Così lo troviamo nel 1922 in media uguale a 
1,19; poi discese a 0,95 nel 1928 (il periodo di 
euforia economica). Risalì a 1,22 nel 1934; ri­
discese a 0,97 nel 1941 ; toccò 1,49 nel 1947. Ec­
co perchè si accennò ad una differenziazione 
fra linee troppo deficitarie e linee economica­
mente sanabili adottando 1,50 come livello li­
mite del coefficiente per queste ultime. 

In tal caso si dovrebbero escludere dall'am­
modernamento 22 linee a scartamento normale 
e 15 a scartamento ridotto contro 77 del primo 
tipo e 65 del secondo. 

Ma non è ammissibile che alcune ferrovie par­
ticolarmente importanti, sebbene abbiano coef­
ficienti di esercizio sensibilmente maggiori, co­
me la centrale umbra, le Complementari sarde, 
le ferrovie del Compartimento di Sassari pos­
sano essere soppresse. Altrettanto si dica delle 
calabro-lucane e delle ferrovie del sud-est, che 
hanno coefficienti uguali a 2,15 ed 1,99 rispet­
tivamente, sebbene per le ultime lo Stato con­
corra nella misura di 390 milioni annui e l'im­
porto erariale, indice delle intensità di traffico, 
si riduca a 26,6 milioni. Onde appare subito 
l'imponenza delle opere necessarie all'ammoder­
namento, fra le quali talvolta sono da conside­
rare le integrazioni di tronchi interrotti e fram­
mentari, dai quali non è possibile attendere un 
maggior reddito senza assicurarne prima di tut­
to i collegamenti e la continuità. 

Di fronte al volume di queste opere appare 
inadeguata la base finanziaria su cui la legge si 
fonda. Sia perchè agli ammodernamenti non 
corrisponderanno sempre minori spese di eser­
cizio e maggiori incassi, sia perchè occorrerà 
un lasso di tempo certo più notevole di quello 
preveduto nella relazione per rendere frutti­
feri i perfezionamenti e le innovazioni intro­
dotte. 

Per dare un esempio : è stato presentato alla 
7* Commissione un disegno di legge per il mi­

glioramento della ferrovia Trento-Male di 71 
chilometri di lunghezza, tolta dal complesso del­
le ferrovie in concessione per farne oggetto 
di -un trattamento speciale di favore, con uno 
stanziamento appunto di 2.300 milioni in ver­
samento non differito, distribuito in due eser­
cizi, stanziamento destinato ai soli impianti fissi 
tutti a carico dello Stato. 

La società esercente dovrà concorrere per 733 
milioni di lire per l'acquisto del nuovo materiale 
rotabile. Essa d'altra parte esercisce una linea 
automobilistica sullo stesso percorso che si pro­
lunga per oltre 20 chilometri al di là della sta­
zione terminale di Male. In totale si prevede la 
spesa di tre miliardi. Quanti ne occorreranno 
per. tutta la rete ? Poco fa fu detto in quest'Aula 
che, per integrare un solo tronco delle calabro-
lucane occorrono più di due miliardi. Quanti 
ne occorreranno per tutta la rete delle ferrovie 
in concessione che misura 5.200 chilometri e 
della quale non sono molti i tronchi che non ri­
chiedano opere di ammodernamento e materiale 
mobile di rinnovo? Forse cento e più miliardi : 
invece il piano finanziario prevede un finanzia­
mento di soli 1.200 milioni a carico dello Stato 
da versare annualmente per 35 esercizi succes­
sivi, i quali, capitalizzati a oggi col tasso del 
6,50 per cento, rappresentano circa 15 miliardi. 
Ritengo che questa parsimonia sia una neces­
sità del Tesoro e comprendo perfettamente che 
prima di tutto si debbono rispettare i limiti 
che le sue esigenze fissano nell'interesse della 
economia generale. 

È noto poi che alle ditte esercenti le linee fer­
roviarie è fatto l'obbligo, se si tratta dì linee 
dell'Alta Italia e dell'Italia centrale, di concor­
rere a pari quota con lo Stato ; se si tratta di 
linee delle Isole oppure dell'Italia meridionale, 
con una quota che è il quarto della spesa totale, 
cioè il terzo del contributo statale. 

Per questo concorso che mi augurerei assai 
più largo e dovrebbe esserlo se le previsioni dei 
vantaggi economici dell'ammodernamento aves­
sero sicura base, la disponibilità dovrebbe sa­
lire dai 15 miliardi ai 22 miliardi. Ma vedete a 
quale distanza siamo dal preventivo grossola­
namente abbozzato? 

Mi dirà il relatore che queste cifre, che rap­
presentano l'impegno assunto dal Tesoro, non 
sono che una parte di quelle che si spera di met­
tere a disposizione capitalizzando i maggiori 
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benefici che gli ammodernamenti dovrebbero 
assicurare. 

Difatti la relazione parla di una riduzione 
in un quadriennio dell'onere totale di bilancio 
del Ministero dei trasporti, il quale passerebbe 
da quello attuale di 7.256 milioni a quello pre­
veduto nell'esercizio del 1955-56 di soli 3.380 
milioni, ai quali si debbono però aggiungere i 
1.200 milioni annui dello stanziamento finan­
ziatore. Ma anzitutto si tratta di una semplice 
speranza e poi, anche capitalizzando tutta la 
differenza, circa 3.100 milioni per il trentacin-
quennio, senza tener conto dell'inevitabile ri­
tardo col quale i benefici sperati si potranno 
realizzare, si raggiungerebbe appena la cifra 
di 40 miliardi (con le integrazioni delle società 
concessionarie eli 55 miliardi) sempre assai lon­
tani da quel presupposto del quale sopra sì è 
fatto cenno. Consideriamo comunque la legge 
come un primo passo verso la sistemazione dei 
mezzi di trasporto in concessione ; ma preoccu­
piamoci di ottenere il contributo adeguato del­
le società concessionarie senza impegnare ec­
cessivamente lo Stato. Io ebbi occasione di ve­
dere alcune dì queste richieste che gli esercenti 
presentano per sollecitare fin d'ora le provvi­
denze che la legge prevede. Ebbene, queste ri­
chieste considerano come base finanziaria la 
sola economia dei mezzi di esercizio : per esem­
pio, se si tratta di elettrificazione, la sola eco­
nomia realizzabile, sostituendo la corrente elet­
trica al carbone, non l'aumento del traffico che 
dovrebbe produrre l'aumento della frequenza e 
della velocità dei treni. Ciò dimostra che da 
parte dei concessionari non c'è tutta quella buo­
na volontà che sarebbe desiderabile ottenere, 
ed è notevole che in fondo la nostra legge viene 
a premiare chi non ha avuto in tempo iniziati­
va sufficiente per trasformare i suoi impianti 
e il suo materiale, mentre lascia senza premio 
e direi anche senza segnalazione morale quelli 
che hanno avuto la preveggenza di trasformar­
si per migliorare i propri servizi. ' 

Sotto questo punto di vista aggiungerei una 
altra osservazione : non è improbabile che l'abi­
lità degli estensori dei bilanci sia riuscita a far 
passare come spese di esercizio gli ammorta­
menti del materiale, giunto forse al punto di 
cancellare il debito del primitivo suo acquisto, 
avendolo intieramente ammortizzato. Sono que­
sti problemi da tener presenti al termine della 

concessione, per evitare che lo Stato debba al­
lora pagare ciò che finanziariamente è già stato 
riscattato. Si presenta quindi un altro proble­
ma : veda la legge di essere stimolo e controllo 
della privata industria, perchè essa contribui­
sca al sacrificio che lo Stato fa per migliorare 
gli strumenti della produzione. 

D'altra parte non dimentichiamo quanto sia 
rapida la evoluzione dei mezzi di trasporto. L'in­
troduzione delle autotrattrici che costituiscono 
un passo in avanti anche rispetto alla trazione 
elettrica, hanno valorizzato, anche nel settore 
della rotaia, il motore a combustione interna 
sotto la forma del motore ad iniezione, dei mo­
tori Diesel che, come abitualmente si dice, sono 
i più perfetti ed economici trasformatori del­
l'energìa termica in energia meccanica, come 
appare nell'esercizio delle ferrovie a scartamen­
to ridotto della Sicilia. Ora siamo noi sicuri 
che nel volgere di trentacinque anni non si 
abbiano a verificare perfezionamenti tali nel 
progresso ferroviario che i sacrifici fatti oggi 
per potenziare le linee deficitarie non rappre­
sentino mezzi sorpassati, e quindi non riesca 
più che sgradito l'onere finanziario che l'annua­
lità protratta a tanta distanza di tempo man­
terrà in vita? Se questo rincrescimento provo­
casse una deplorazione verso i legislatori che 
hanno impegnato il Tesoro per così lungo pe­
riodo, noi ci prepareremmo una meritata cri­
tica con l'atto che stiamo per compiere. Tutto 
questo significa che il periodo di trentacinque 
anni, per una operazione finanziaria che riguar­
da uno strumento tecnico in così rapida evolu­
zione, non è suggeribile. Mi si risponderà che 
non possiamo fare altro che impegnare l'av­
venire per capitalizzare oggi una cifra appena 
adeguata alle finalità che ci proponiamo di rag­
giungere. Ma osservo che gli ultimi dieci dei 
trentacinque anni preveduti contano poco sul­
la disponibilità attuale; dato il tasso di inte­
resse del 6,50 per cento. Di fatto le 35 annua­
lità capitalizzano oggi una somma pari a 13,7 
volte la quota annua impegnata, mentre ven­
ticinque annualità ne danno una uguale a 12,2 
volte; cioè dieci anni di sacrifìci, proiettati nel 
futuro, rappresentano oggi appena il vantaggio 
di una annualità e mezzo. Allora viene natura­
le il suggerimento : non impegnamo un avve­
nire così lontano, fissiamo un limite di tempo 
più corto, più consono a quello che mi pare sia 
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nelle abitudini delle operazioni finanziarie e 
quindi anche più facile a scontare. Teniamo pre­
sente che una annualità di 1.350 milioni per" 
venticinque anni dà io stesso risultato di 1.200 
milioni per trentacinque anni e decidiamo, se 
il Tesoro ce lo consente, questo piccolo aumen­
to, oppure limitiamo alquanto (di un decimo 
appena) la disponibilità odierna riservandoci 
di ritornare fra qualche anno sul problema, 
convinti come dobbiamo essere che il provvedi­
mento attuale non può dire su di esso l'ultima 
parola. In questo senso presento un ordine del 
giorno, confortato dal consenso di tre valorosi 
colleghi, i senatori Tissi, Focaccia e Tommasi-
ni che con me lo hanno sottoscritto. Intanto 
l'esperimento del giudizio sulla opportunità di 
ammodernare e potenziare le linee deficitarie 
comincerà a svolgersi. 

Dal punto di vista tecnico è particolarmente 
raccomandabile si svolga lo studio dei mezzi 
idonei per sostituire le linee per le quali il ri­
sanamento economico apparirà impossibile. So­
stituirle con trasporti automobilistici è proble­
ma che richiede un esame approfondito sulla 
capacità di questi a prenderne il posto : sia per 
i trasporti di masse, sia per le tariffe di favore 
alle categorie degli operai, degli studenti e de­
gli abbonati che li dovranno frequentare; sia 
soprattutto per imporre agli aspiranti all'eser­
cizio un complesso di servizi fra i quali si do­
vrà considerare un ragionevole aggruppamen­
to di percorsi molto redditizi, con percorsi ap­
pena in pareggio, o anche in piccola misura 
deficitari. Opportunamente il disegno di leggo 
prevede l'intervento statale per l'acquisto de­
gli automezzi, ma non bisogna dimenticare che 
il loro ammortamento si prevede di norma in 
sette anni. 

Poi c'è il problema dell'interesse sociale e 
politico di una linea. Oggi stesso abbiamo udi­
to voci di allarme di fronte alla possibilità che 
il criterio economico persuada i tecnici a sop­
primere linee che sono l'unico mezzo vitale di 
regioni depresse. Possiamo quindi prevedere 
che dì abolizioni ce ne saranno poche. È difat­
ti logico pensare a sostenere entro i limiti del 
possibile ferrovie secondarie che costituiscono 
il complemento della rete principale per il 
traffico delle regioni economicamente meno 
favorite. Ma è pure importante che si trovi il 
modo di stimolare i concessionari a dare il loro 

contributo e ad evitare che si adagino nella 
inattività incoraggiata dall'intervento statale. 
In questo campo di attività, come in ogni altro, 
la convergenza delle forze verso una mèta chia­
ramente segnata è la condizione fondamentale 
del successo, dal quale deve scaturire il benes­
sere della Nazione. (Applausi e congratula­
zioni). 

Trasmissione di disegni di legge. 

PRESIDENTE. Informo il Senato che il Mi­
nistro della marina mercantile tra trasmesso 
alla Presidenza il disegno di legge : 

« Concessione di un contributo straordinario 
di lire 20 milioni a favore dell'Ente autonomo 
del porto di Napoli per l'arredamento della sta­
zione marittima » (1519). 

Poiché per tale disegno di legge è stata chie­
sta l'adozione della procedura di urgenza, pon­
go ai voti tale richiesta. Chi l'approva è pre­
gato di alzarsi. 

(È approvata). 

Il disegno di legge seguirà il corso stabilito 
dal Regolamento. 

Ripresa della discussione. 

PRESIDENTE. È iscritto a parlare il sena­
tore Ferrari, il quale nel corso del suo inter­
vento svolgerà il seguente ordine del giorno : 

« Premesso che l'applicazione della legge : 
" Provvedimenti per l'esercizio e per il poten­
ziamento di ferrovie e di altre linee di traspor­
to concesse all'industria privata ", non deve por-
fare pregiudizio allo stato giuridico, alla sta­
bilità di impiego e al trattamento economico e 
previdenziale del personale delle aziende inte­
ressate ; 

premesso che lo Stato deve garantire il 
mantenimento di tali condizioni ; 

il Senato invita il Governo a predisporre 
le necessarie misure affinchè, ove si verificasse­
ro riflessi nei confronti del personale, siano in­
nanzi tutto considerate le possibilità di reim­
piego o di riqualificazione e sia infine assicu­
rato un trattamento di quiescenza adeguato al-
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l'attuale situazione economica. E ciò attraverso 
un complesso di norme emanate dagli organi 
competenti, su conforme parere della apposita 
Commissione interministeriale di studio, isti­
tuita presso il Ministero dei trasporti ». 

Il senatore Ferrari ha facoltà eli parlare. 
FERRARI. Onorevole Presidente, normal­

mente noi, (desidero esprimere l'impressione 
degli ingegneri) siamo destinati a parlare in 
ambienti quasi rarefatti quando si discutono 
nella nostra Assemblea disegni di legge a sfon­
do cosidetto tecnico. Molti colleglli si assenta­
no, quasi che non si trattasse di cose importanti 
e che non interessano il Paese, quando invece 
esse importano oneri che possono determinare 
anche dei notevoli sacrifici e rappresentare de­
gli indirizzi polìtici. 

PRESIDENTE. Ne restano pochi ma buoni. 
FERRARI. È vero. Per fortuna, sono qui 

l'illustre nostro Presidente, l'egregio rappre­
sentante dei Governo, onorevole Battista, l'ono­
revole Corbellini, illustre relatore, il professor 
Panetti, che ha parlato come sempre con mol­
ta competenza, il professor Focaccia, l'avvocato 
Rkzo, il collega Genco e pochi altri. 

Onorevoli colleghi, veramente questo è fuo­
ri programma, ma è per esprimere un'impres­
sione che rappresenta, per chi si interessa di 
queste leggi, un legittimo rammarico, non nei 
nostri confronti, ma nei confronti del Paese. 

Come incomincia la relazione del Governo a 
questo disegno di legge? La relazione del Go­
verno incomincia in questo modo : « Le ferro­
vìe, le tramvie extra urbane e le altre lìnee di 
trasporto ad impianti fissi in regime di conces­
sione ad industrie private attraversano una 
crisi gravissima non dovuta in gran parte dei 
casi a deficienza di traffico, che è intenso no­
nostante lo sviluppo degli altri mezzi di tra­
sporto su strada... ». Questa è la relazione del 
Governo che accompagna il disegno di legge. 
La premessa è l'impostazione del problema. 
Ora, io mi permetterò di ricordare ai colleghi 
che, discutendosi il bilancio di previsione del 
1949, io ho avuto l'occasione di dire che la crisi 
dei trasporti non è crisi di trasporti, ma è crisi 
di aziende e di struttura. Mi pare che su que­
sto punto siamo d'accordo, abbiamo raggiun­
to finalmente l'accordo. È d'accordo il Gover­
no, è d'accordo il relatore e mi pare siano d'ac­

cordo anche tutti i colleghi che sono intervenu­
ti in questa discussione. Illazioniamo poi in mo­
do diverso. Come sempre abbiamo una premes­
sa direi quasi identica, abbiamo poi le conclu­
sioni diverse, molto spesso anzi opposte, come 
avviene in questo caso, 

Da questa premessa prende le mosse il di­
segno dì legge che discutiamo, che porta la firma 
dell'attuale Ministro, cioè del ministro D'Ara­
gona, ma che mi sembra sia un'elaborazione 
già fatta dal precedente Ministro, come è con­
fermato, mi pare in modo indubbio, dalla prima 
parte della relazione della maggioranza della 
settima Commissione. 

Quante sono ormai (e la domanda possia­
mo farcela), quante sono ormai le leggi che ri­
guardano i trasporti in concessione che sono 
venute davanti al Senato e in gran parte, anzi 
forse in maggiore parte, davanti alla 7a Com­
missione, la quale — è bene dirlo — lavora sul 
serio e molto? Si tratta di una ridda vertigi­
nosa : leggi che si accavallano, che si sovrap­
pongono, che in certi casi si contraddicono. Ed 
anche chi ha la maggior dimestichezza con que­
ste leggi e con i numeri che derivano da esse, 
si trova come dentro a un ginepraio. Almeno 
ciò succede a me. Eppure credo di avere una 
certa esperienza in materia, come forse non 
molti in questa Assemblea. Si ha quasi l'im­
pressione di una sofferenza, di una pena, esa­
minando questi disegni di legge. 

E perchè questa pena in noi? La ragione è 
molto semplice : perchè noi giriamo sempre in­
torno allo stesso punto come se si trattasse di 
una legge geometrica assoluta che governa la 
vita, senza accorgerci invece che si tratta di 
una cosa mutabile nel tempo, di una struttura 
che è ormai storicamente superata. Questa è 
la ragione della pena in cui ci troviamo, si può 
dire, ogni settimana quando, quasi a gettito 
continuo, ci arrivano per l'esame leggi di que­
sto genere. Così il problema resta e resterà 
sempre insoluto. L'ho già detto altre volte di­
scutendo i bilanci e le leggi particolari qui in 
Assemblea e in Commissione, ed è seccante ri­
peterlo, ma d'altra parte bisogna che lo ripetia­
mo ad ogni occasione. 

Col vostro indirizzo voi non riuscirete mai 
a risolvere cotesto benedetto e annoso proble­
ma delle ferrovie in concessione, che lascerà 
sempre in crisi de aziende e sofferente l'utente, 
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vale a dire il popolo, il quale non troverà mai 
quei conforti che ha diritto di avere e che do­
vrebbero corrispondere all'importo dei sacri­
fici che compie attraverso i bilanci dello Stato. 
Infatti abbiamo sovvenzioni, contributi, sussi-"-
di integrativi, revisioni, danni di guerra e sia­
mo sempre allo stesso punto ed ogni tanto vie­
ne fuori una legge la quale ripete il passato e 
fìssa qualche cosa per l'avvenire, che si risolve 
sempre in milioni e in miliardi. Adesso abbia­
mo questa legge che vorrebbe apparire come 
l'ultimo ritrovato della scienza. 

E pensare che sarebbe così semplice risol­
vere il problema! Quando tutto fosse visto non 
sotto il profilo del reddito e dell'utile, che è 
spesso, se non sempre, speculazione ed imbro­
glio, ma soltanto sotto il profilo dell'interesse 
collettivo il quale soltanto dovrebbe spingere 
noi a legiferare in questo come negli altri set­
tori. 

Questa legge dunque dovrebbe risolvere il 
problema, almeno secondo le intenzioni del Go­
verno e la convinzione del relatore. 

Chiedo un po' di pazienza ai colleghi, ma 
avrò bisogno di condurli sulla strada di questa 
legge e degli articoli di essa. Ripeto che è un 
argomento molto importante anche se pochi se 
ne occupano. 

Leggendo la relazione dell'onorevole Cor­
bellini (onorevole Corbellini, sia detto tutto in 
termini parlamentari e politici, quindi non de­
ve essere toccata per niente la sua suscettibili­
tà. Lei sa quanto è alto il rispetto che ho per lei), 
questa legge mi dà l'impressione di una bac­
chetta magica. 

CORBELLINI, relatore. Dio volesse! 
FERRARI. Tutto risolto. Tutto. Badate che 

sono problemi gravi, difficili. Ma con questa 
legge tutto è risolto. Il contrasto tra rotaia e 
strada? Anche esso sarà risolto con questa 
legge. Allora perchè ci affanniamo tanto in­
torno al problema annoso di questo contrasto? 
Restano le rotaie, si sviluppa il traffico nelle 
strade e tutto è finito e tutto cammina bene. 

Il collega Corbellini mi deve perdonare e mi 
de\e perdonare anche il collega Battista, tec­
nico di grande valore, ma mi pare che questa 
legge pecchi, non dirò di tono allegro, ma cer­
tamente di eccessivo ottimismo. 

Desidero anzitutto togliere una eventuale 
illusione nei colleghi dell'Italia meridionale e 
delle isole . . . 

Voci da sinistra. Non ne abbiamo. 
FERRARI. . . . soprattutto dopo l'intervento 

dei colleghi illustri di questa mattina e dopo 
conversazioni che ho avuto con qualcuno di 
loro. Non fatevi, egregi colleghi, delle illusioni 
con questa legge; non fatevi alcuna illusione! 
Non crediate assolutamente — e qui mi ri­
volgo anche al collega e compagno di settore 
Musolino — che questa legge modifichi i 
tronconi delle calabro-lucane; non crediate 
che migliori o muti li difetti e le anomalie del­
le <•< sud-est », le insufficienze organiche, che 
tutti conosciamo, disastrose delle ferrovie 
sarde. Affatto! Questo lo dico soprattutto al 
collega Oggiano, al collega Musolino, al colle­
ga Azara, che hanno parlato stamattina e al 
collega Mancini, il quale so che si prepara 
a parlare su argomenti riguardanti la sua re­
gione, avendo davanti agli occhi la carta to­
pografica delle calabro-lucane. No, non cre­
diate affatto a tutto ciò. Niente di tutto questo 
avverrà! Che cosa potrà venire da questa 
legge? Badate che è una legge di potenzia­
mento, non è una legge di mutamento di strut­
tura. (Interruzione del senatore Genco). Non è 
una legge di completamento, onorevole Genco : 
è una legge di miglioramento, di aggiorna­
mento, dì potenzi amento e basta : non va al 
di là di questi limiti. Io credo che il Sottose­
gretario possa darmene atto. 

GENCO. Ho detto appunto che non si tratta 
eli una legge di completamento. 

FERRARI. Può darsi che arriviate ad avere 
qualche chilometro di binario nuovo, e più pro­
babilmente di binario di risulta; può darsi che 
arriviate ad avere qualche motrice meno anti­
estetica, meno fumogena di quelle che avete 
oggi e forse anche più veloce ; può anche dai si 
che arriviate alla applicazione di qualche si­
stema che comandi i blocchi e gli scambi, in 
modo da sopprimere qualche bandierina, e con 
questo avrete il vantaggio della soppressione 
anche di qualche bandierina rossa, il che a 
qualcuno può anche far piacere. Ma null'aliro 
che questo! Resteranno i tronconi delle cala­
bro-lucane, come oggi; resteranno le anomalie 
delle «sud-est», come oggi; resterà la situa­
zione disastrosa delle ferrovie sarde, come 
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oggi. Si tratta di una situazione strutturale, 
non di una situazione dì binari, di pittura delle 
stazioni, di telegrafo. E la situazione struttu­
rale, dal punto di vista economico e sociale, 
con questa legge rimane immutata, col peggio­
ramento : che noi avremo le concessioni riba­
dite e forse prolungate. 

Onorevoli colleghi, vi prego di riflettere su 
questo punto. Non ricordo le date di scadenza 
delle calabro-lucane, delle « sud-est », delle 
sarde, delle altre aziende dell'Italia settentiio-
naie, meridionale e insulare, ma molto proba­
bilmente le concessioni saranno prolungate, 
con un nuovo rapporto di interdipendenza che 
oggi non c'è, e con dei nuovi diritti sanzionati 
da questa legge pericolosa nei confronti dello 
Stato e soprattutto degli utenti. Resteranno 
quei tronconi, quei difetti, con qualcosa d'altro ; 
con tutte le clientele, con tutte le parentele, 
con tutti i soprusi, con tutti i privilegi. 

Mi pare che sia bene togliere questa illu­
sione ai colleghi del (meridionale e delle isole. 
Non fatevele colleglli, perchè avrete una delu­
sione dolorosissima. 

Quale è in sostanza l'obiettivo della legge? 
È legge maturata senza dubbio con molta sa­
pienza, con molta accuratezza e meticolosità, 
ma vediamo in concreto l'obiettivo di essa : 
ridurre l'onere mobile dei sussidi integrativi : 
(5.000, 4.500, 4.300, 3.800, 2.800 milioni al ter­
mine del quadriennio, 1.000 milioni nello stato 
permanente di equilibrio) ; 

aumentare l'onere fisso delle sovvenzioni 
(500 milioni, 1.000 milioni, 1.500 milioni alla 
fine del quadriennio e poi nello stato continua­
tivo di equilibrio); 

scendere complessivamente da 7.256 mi­
lioni a 3.380, con un risparmio di 3.876 mi­
lioni. 

Nello sviluppo di queste operazioni : 
capitalizzare il risparmio; 
investire una parte nel miglioramento, 

quindi : 
migliorare (ecco l'ammodernamento ed il 

potenziamento) i servizi con una partecipa­
zione onerosa che comincia con 400 milioni, 
sale a 1.200 e rimane dn quella cifra per il pe­
riodo di equilibrio raggiunto. 

Ecco la bacchetta magica : si tratta di in­
vestire il presunto risparmio nei miglioramen­
ti che devono poi determinare quello stesso 
risparmio. 

È veramente una bacchetta magica meravi­
gliosa. E cioè, andiamo a parlai e in termini 
spiccioli : 

passaggio di capitali dallo Stato alle so­
cietà ; 

ritorno degli stessi capitali dalle società 
allo Stato. Con che cosa? Con un guadagno 
Jeìlo Stato. Questo fenomeno meraviglioso 
(onorevole Corbellini, ho promesso che inten­
do parlare in termini politici), è il succo dello 
specchio base della relazione. Il ragionamento 
è bellissimo, è piacevole, anzi, se volete, è an­
che rigoroso, ma senza dubbio questo ragio­
namento è basato su delle previsioni e non vi è 
argomento più pericoloso quanto quello basato 
sulle previsioni, anche se queste sono fatte con 
nameri rigorosi da ingegneri valentissimi, co­
me quelli dell'Ispettorato, e confermati da col­
leghi di altissimo valore, come l'onorevole Bat­
tista e l'onorevole Corbellini. Previsioni che 
sono sempre fatte come se il problema del traf­
fico fosse un problema puramente economico, 
chiuso in sé, con un bilancio a sé stante e defi­
nitivo. Io ho i miei dubbi e li ho espressi tante 
volte. Il problema è molto più ampio. Deve es­
sere portato in un altro piano che non sia il 
piano degli interessi privati e quindi delle vo­
lontà dei privati, volontà dei privati forse non 
avvertite come fenomeno economico e sociale. 

Intervenga lo Stato. È naturale, è doveroso. 
E intervenga anche facendo il vostro ragiona­
mento... numerico. Ma intervenga {lo ha det­
to chiaro l'onorevole Oggiano, lo hanno eletto 
in forma interrogativa Azara e Rizzo, lo ha 
detto esplicitamente Musolino), ma intervenga 
per la collettività che esso esprime. 

Invece così la conclusione dolorosa e pe­
nosa, ma dalla quale non si sfugge, è che le 
ferrovie in concessione vanno e andranno sem­
pre male conie vanno oggi. 

Vediamo di corroborare questa, che potreb­
be sembrare una affermazione, con qualche ele­
mento di esame e scendiamo su qualche punto. 
Ve ne sarebbero in quantità, ma consideriamo 
i più evidenti. 
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Sovvenzioni ordinarie. È un punto fonda­
mentale, una colonna del disegno di legge. Le 
sovvenzioni ordinarie, per d colleghi profani è 
bene chiarirlo, sono una cifra che rappresenta 
denaro e che lo Stato, quando imposta lo stu­
dio di una ferrovia in base a un piano finan­
ziario con risultati negativi agli effetti econo­
mici, corrisponde per chilometro alla ditta con­
cessionaria. Questa sovvenzione può compren­
dere la costruzione e l'esercizio e alle volte è 
separata. Comunque vi sono sempre dei rap­
porti e coefficienti fissati in modo chiaro. 

Queste sovvenzioni ordinarie dovrebbero 
passare, secondo il piano di previsione che fa 
il relatore, da 500 ... 

BATTISTA, Sottosegretario di Stato per i 
trasporti. Da 50. 

CORBELLINI, relatore. Per il 1950-1951 è 
di 500. 

FERRARI. All'inizio del piano è 500 e si 
airi va per il periodo di equilibrio, che durerà 
35 anni, a 1.500. Ha consistenza questa cifra? 

Abbiamo chiesto — mi pare che l'abbia chie­
sto soprattutto il collega Cappellini -— in sede 
di Commissione, un elenco delle aziende con 
i dati delle convenzioni e quindi delle sovven­
zioni; ma questo elenco per ila verità non l'ho 
avuto; ho qualche elemento perchè l'ho conser­
vato fra quelli che avevo tre anni fa. È difficile 
avere questo elenco non per ritrosia del Mini­
stero, perchè sono dei documenti pubblici, ma 
perchè il Ministero non ha interpretato foise 
sufficientemente il bisogno — non dirò il desi­
derio — che la Commissione competente, se 
non l'Assemblea, ha di avere questi elemen­
ti a suo disposizione sempre e non soltanto 
quando si presenta la necessità di esaminarli, 
e quindi la necessità o l'opportunità di ritar­
dare certi esami. 

Comunque, come è ricavata questa cifra? Su 
quale elenco e con quale coefficiente? Va bene, 
l'onorevole Corbellini dice coefficiente 50. Non 
mi pare, ma io intendo la significazione di 
esso : e questo è veramente un punto interro­
gativo! Infatti (e a questo punto, onorevole 
Corbellini, per cortesia mi segua) il vecchio 
testo, cioè il testo del Governo, all'articolo 1 
— l'onorevole Rizzo lo conosce bene perchè ha 
anch'egli argomentato su di esso — stabiliva 
pei- l'aggiornamento un coefficiente massimo 
di 50. Si era detto, moltiplichiamo per 50. In 

verità debbo dire che mi sembrava una assur­
dità, soprattutto in considerazione delle varie 
epoche della stipulazione delle concessioni e 
quindi delle convenzioni. Era in verità un as­
surdo, un assurdo numerico, anche se rimesso 
alla facoltà di quella tale Commissione, di cui 
si è occupato il collega Rizzo e che esamine­
remo anche noi più avanti. 

Il nuovo testo all'articolo 2 non pone limite. 
Qui è d'accordo la maggioranza della Commis­
sione. Il nuovo articolo 2 dice testualmente : 
« Potranno essere variate in relazione alle mu­
tate condizioni ». Ma fin dove? Onorevole Cor­
bellini, è legittima ogni supposizione da parte 
di chiunque. Non si può lasciare così un ele­
mento invariato, tanto più quando vedremo 
l'articolo 6 (lo vedremo tra poco), che dà la 
chiave per ricavare le sovvenzioni, ed ancora 
quando vedremo l'articolo 2, ultimo capoverso. 
Lo esamini, onorevole Corbellini. L'ultimo ca­
poverso dell'articolo 2 assegna ila sovvenzione 
anche — dico anche — alle linee che, in base 
alle esigenze della concessione non l'avevano. 
Quindi è una elargizione della quale non dob­
biamo disconoscere per lo meno, in questo mo­
mento, la generosità. 

Veniamo ai sussidi integrativi. È un argo­
mento che ha costituito un quesito anche da 
parte dell'onorevole Rizzo. Io, a dire la verità, 
non ho dubbi su di esso. Lo specchio (mi rife­
risco allo specchio perchè gli specchi ci fanno 
capire le cose. Si tratta forse della nostra con­
suetudine di vedere il fenomeno attraverso ± 
numeri), porta queste cifre : da 6.475 milioni 
nel 1949-50 scendiamo a 5.000 milioni nel 1950-
1951 e finalmente a 1.000 nel 1955-56, e cioè 
nel periodo di riassetto raggiunto e definitivo. 
Naturalmente anche questo è uno specchio di 
larga massima, però dà l'indicazione del fe­
nomeno. 

Anche qui non abbiamo gli elenchi attuali e 
gli elenchi di previsione, che giustifichino e le­
gittimino lo specchio fatto dall'illustre rela­
tore. A parte il fatto che si verifica anche qui 
un certo giro (forse alcuni lo chiamerebbero 
giro contabile, io non saprei come chiamarlo, 
comunque si tratta di un giro di impostazione), 
di un gruzzolo di milioni che passa da ima voce 
(sussiidi) ad un'altra voce (sovvenzioni). A 
parte ciò è pacifico che anche con questa legge 
i sussidi integrativi non scompaiono. 



Atti Parlamentari — 22661 — Senato della Repubblica 

1948-51 - DLXXIX SEDUTA DISCUSSIONI 9 FEBBRAIO 1951 

RIZZO GIAMBATTISTA. E dopo il 1956 
che avviene? 

FERRARI. Continuano. I sussidi integrativi 
non scompariranno. Ciò è chiaro, lo dice la 
legge, lo dice il relatore col suo specchio e la 
sua relazione. 

Si parla di criteri di economicità della li­
nea. Ma come sono stabiliti e da chi sono stabi­
liti? Ma ciò lo vedremo facendo l'esame degli 
articoli 1 e 6. 

Istintivo però, adesso, è questo rilievo : il 
sussidio integrativo (onorevole Corbellini, mi 
segua su questa affermazione, che mi pare sia 
un rilievo spontaneo che viene dalla lettura 
della legge), il sussidio integrativo è dipen­
dente (nella sua esistenza ed entità, si capi­
sce), dalla sovvenzione, ila quale non ha limiti. 
Così è il piano finanziario. Il piano finanzia­
rio è questo. Prima viene stabilita la sovven­
zione, poi viene stabilito il sussidio integra­
tivo. Infatti, l'articolo 4, onorevole Corbellini, 
conferma in pieno quello che sto dicendo. L'ar­
ticolo 4 che cosa fa? L'articolo 4 precisa che 
non potranno avere, ecc., ecc., le aziende che 
beneficiano dei provvedimenti della attuale 
legge. Ma che cosa significa questo? Che le 
aziende che hanno l'aggionuaimento delle sov­
venzioni (il 50 o il 75 per cento e altre cose 
che poi elencheremo), non avranno i sussidi 
integrativi, ma le altre sì. Quindi, tutte po­
tranno avere il sussidio integrativo fino al pe­
riodo della sistemazione della posizione delle 
aziende. Successivamente, poi, continueranno 
ad averlo quelle aziende che, malgrado la ge­
nerosità di papà natale Stato, non metteranno 
a posto i loro bilanci e dovranno .camminare 
ancora, naturalmente per necessità degli uten­
ti. Questa è la posizione, tanto è vero, onore­
vole Sottosegretario, che le previsioni fatte 
dall'onorevole Corbellimi mantengono, come ho 
già detto prima, mille milioni dopo il 1955-56 
per d sussidi integrativi. 

BATTISTA, Sottosegretario di Stato per i 
trasporti. Così dice la relazione, ma non è vero. 

FERRARI. Ma lo abbiamo discusso in Com­
missione ed è stato confermato in pieno. 

CORBELLINI, relatore. Si applica l'arti­
colo 4. 

FERRARI. Appunto, vale a dire l'articolo 4 
deve avere la sua applicazione (ed anche pri­
ma, onorevole Battista, lei lo confermava), 

deve avere la sua applicazione quando, pur es­
sendo riconosciuta l'antieconomicità, quando, 
pur essendoci a) b) e) e d), è necessario man­
tenere queste linee perchè debbono essere man­
tenute. E infatti, come possono camminare? 
Senza vapore? Senza energia elettrica? Senza 
personale? Quindi ci vogliono mille milioni di 
sussidi integrativi per le aziende. Onorevole 
Rizzo, qui è la risposta precisa. 

RIZZO GIAMBATTISTA. Secondo me, tut­
te le aziende debbono essere risanate. 

FERRARI. Allora domando ancora al rela­
tore e al Governo con quale criterio è fissato 
il sussidio integrativo, dove e quando. Biso­
gnerà che il Governo e di relatore rispondano 
a questo punto. 

E veniamo alla famosa Commissione di g'U-
dizio, poiché 'io la chiamo appunto Commis­
sione di giudizio. Ne ha parlato estesamente 
l'onorevole Rizzo. Nell'articolo 1 si fa riferi­
mento alla Commissione interministeriale isti­
tuita, se non erro, onorevole Corbellini, con la 
legge del 1949, n. 410. L'articolo 13 di questa 
legge precisa come è costituita questa Com­
missione interministeriale. È bene saperlo. 
Essa è così costituita: Ministro o Sottosegre­
tario ; 14 funziianari, di cui viene fatto l'elenco ; 
4 rappresentanti esterni. L'onorevole Mancini 
può rilevare questo punto per argomentare su 
di esso. Infine, eventualmente, due esperti con 
voto consultivo. 

CORBELLINI, relatore. La Commissione ha 
funzionato sempre beine. 

FERRARI. Non ne dubito; ricordo di avere 
avuto dei dati in proposito. La Commissione è 
ottima, senza dubbio; essa è rispettabilissima 
per chi la presiede e per chi la compome, sotto 
il profilo tecnico. Quali sono i compiti della 
Commissione? Sono quelli, amplissimi, indicati 
nell'articolo 1 della legge. Tali compiti sareb­
bero questi, in riassunto : stabilire il notevole 
interesse pubblico; la suscettibilità di poten­
ziamento e di trasforinazione ; le funzioni so­
dali. Trattandosi di una Commissione pura­
mente tecnica non so come possa stabilire le 
funzioni sociali e il notevole interesse pub­
blico. 

CORBELLINI, relatore. Lo farà dn sede di 
economia dei trasporti. 

FERRARI. C'è qualcosa di più, e lo dice lei 
stesso nella sua relazione. Tra i compiti della 
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Commissione, vi sarebbe quello di determinare 
la ecomomicità o meno delle aziende. Può avere 
questa Commissione, dato, come ho detto pri­
ma, il suo profilo tecnico, una capacità di vi­
sione panoramica tanto ampia, estesa e pro­
fonda, in cui impostare il problema, problema 
difficile? Francamente io, con tutto il dove­
roso riguardo che ho già espresso verso chi 
presiede la Commissione, e verso chi la com­
pone, ne dubito. Ma non ne dubito per la capa­
cità e volontà dei componenti, bensì ne dubito 
per l'errore di impostazione della Commis­
sione. Questa è la ragione della mia incertezza. 
Io ho l'impressione, onorevole Battista, che si 
procederà, come si è proceduto sempre, caso 
per caso con esami e com soluzioni successive, 
indipendenti, direi quasi, autonome. È grave 
questo, ma non potrà non essere così per l'av­
venire. Passi per i concorsa, passi per i pro­
getti di ripristino, passi per i bilanci e per 
tante altre cose, ma per questo programma as­
solutamente non è possibile. Non possiamo al­
largare troppo come facciamo con questa legge. 
Ci vuole un altro istituto per questo. 

CORBELLINI, relatore. D'accordo, ma è 
fermo alla Camera dei deputati. 

FERRARI. Ci vuole qualcosa che passi per 
i Ministeri ma che preluda vita dad due rami 
del Parlamento e che abbia il quadro d'insie­
me della situazione. Ecco perchè prima dicevo 
che questa Commissione giudicherà i proble­
mi caso per caso, successivamente e indipen­
dentemente ; che prenderà in esame l'azienda A 
e finirà; l'azienda B e finirà. Occorre qualcosa 
che coordini questo quadro, che coordini oltre 
e fuori i bilanci, oltre e fuori la economicità 
richiamata dall'articolo di questa legge. In ve­
rità dobbiamo dire che la 7a Commissione ha 
modificato il testo primitivo del Governo con 
l'ultimo capoverso dell'articolo 6, se mom erro, 
che riguarda la soppressione. La legge dice 
ora che occorre la decisiome del Parlamento 
com urna legge apposita. Come era nella reda­
zione del Governo si trattava di cosa addirit­
tura inaudita ed inconcepibile, ed ha talmente 
spaventato tutti che anche attraverso quella 
modifica apportata dalla Commissione gli ani­
mi non si tranquillizzano. Avete sentito il col­
lega Oggdano. In fondo penso che i suoi timori 
abbiano ancora una legittimità. Comunque la 
struttura e la articolazione della legge tradi­

scono proprio le debolezze sostanziali della 
legge stessa. 

Serviai automobilistici. Altro punto che la 
legge tratta. La legge prevede la trasforma­
zione (anche questo è stato argomento dell'ono­
revole Rizzo), con serviai automobilistici, ulti­
mo capoverso dell'articolo 3. Per parte mia, 
onorevole Rizzo, pregiudizialmente mom sono 
contrario. Potrò argomentare sulla questione 
della opportunità di dare o non dare, ma non 
ho pregiudizi sulla trasformazione anche at­
traverso l'eventuale esame rigorosissimo di un 
trattamento in dipendenza di una legge am­
pia come questa. Ma chi decide la trasforma­
zione? Ecco il punto. La legge non lo dice, ma 
la relazione dell'onorevole Corbellini sì. Chi 
decide somo i concessionari. 

CORBELLINI, relatore. No, non è esatto. 
FERRARI. Qui assolutamente non possiamo 

essere d'accordo. Può darsi, onorevole Corbel­
lini, che sia un lapsus del relatore o della Com­
missione, ma è così e assolutamente non siamo 
d'accordo. Lo Stato infatti che cosa fa? Inter­
viene, ma quando ? A cose fatte, e solamente per 
pagare. Noi abbiamo sempre una estrema gene­
rosità per i concessionari e nessuna per gli 
utenti. È una cosa grave, ma purtroppo è così. 

Veniamo al piano finanziario, altro punto 
delicato. Come è impostato questo piano finan­
ziario? A dir la verità (i colleghi non si me-
raviglieranno se faccio una dichiarazione) non 
è facile capire il latino contabile di questo piano 
finanziario. L'onorevole Corbellini è maestro in 
questa materia. Io confesso che mi sono scer­
vellato e ho chiesto l'aiuto del collega Cappellini 
che è versato in essa. Quel che è certo, ed è 
una verità chiara, assoluta, lapalissiana, è che 
tutto viene considerato e tutto viene pagato 
scrupolosamente dallo Stato. Anche il denaro 
che noi regaliamo attraverso questo piano finan­
ziario, passa nel passivo dell'azienda. Per me 
bisognerebbe chiarire tutto questo. Potrei en­
trare fin d'ora a fondo e discuterne alcuni punti, 
ma mi limiterò a fare osservazioni conclusive. 
L'importante è questo : che, tutto considerato, 
dico tutto, si ricava, prima quanto occorre in 
base all'articolo 3, vale a dire per ammoderna­
mento, potenziamento, trasformazione col 50 
per cento, col 75 per cento su parte fissa e parte 
mobile della spesa presunta ; poi, l'aumento, na­
turalmente senza limite, della sovvenzione per 
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arrivare a concludere se la linea è antieconomica 
o no. Ma quali sono i limiti di giudizio ? Quando 
abbiamo delle variabili ad libitum, senza limi­
te? Pretendiamo il limite di giudizio sull'eco­
nomicità della linea e abbiamo variabili di que­
sto genere ! È un'equazione un po' strana e non 
saprei risolverla. Ho perso la dimestichezza con 
questi sistemi; ci sono troppe incognite. Ed 
ecco allora l'incompetenza della Commissione 
cui accennavo prima. Ancora : si parla di linee. 
Anche questo è un punto che bisognerà chia­
rire. L'esame come è fatto? Successivamente e 
separatamente o nel complesso? La relazione 
non è chiara. Ma dirò un'altra cosa ancora : 
come fissare il quantum globale dell'azienda ? In­
fine come può essere considerata l'antieconomi-
cità attuale e la economicità eventuale raggiun­
gibile immettendo la linea o anche l'azienda, 
come dice l'onorevole Rizzo, in un complesso 
molto più ampio che la legge non prevede? Que­
sto, onorevole Corbellini e onorevole Battista, 
è un punto molto importante. Me lo ha suggerito 
stamane l'onorevole Rizzo quando ha richia­
mato la legge recente sui trasporti in acqua e 
periferici o di cornice dei laghi. Ecco il quesito 
che si presenta con questa legge. E cioè la legge 
prevede l'eventuale economicità di una linea o 
azienda, qualora questa, per possibilità effet­
tiva o comunque conveniente, sia immessa in 
un complesso più ampio? Questo è un punto 
interrogativo che sarà opportuno che tanto il 
relatore quanto il Governo considerino. 

Prolungamento delle concessioni. Se le con­
cessioni scadono, se ho ben capito, vengono pro­
lungate automaticamente con la legge. 

GENCO. Possono. 
FERRARI. Non è che possono, debbono es­

sere prolungate fino a 35 anni nei casi di im­
pianti fissi, fino a 15 anni nei casi di linee auto­
mobilistiche. Questa del resto è la conseguenza 
dei finanziamenti e non può essere diversamente. 
Va bene, si potrà discutere (ne hanno già di­
scusso il senatore Panetti e il senatore Rizzo 
con competenza ; Panetti ha fatto anche dei nu­
meri di milioni e di miliardi) sui 35, i 30, i 25 
anni, ma è certo che se le concessioni scadono 
prima di questo termine, con la legge vengono 
automaticamente prorogate. Io non ho l'elenco 
delle scadenze delle concessioni, non so quando 
scadono.. . 

GENCO. Ce l'ho io. 
FERRARI. Va bene. Comunque questa è una 

legge che determina una proroga, senza dubbio 
a danno dello Stato, la quale esclude, onorevoli 
colleghi ricordatelo, qualsiasi possibilità di altre 
soluzioni prima della scadenza della proroga 
stessa che la legge automaticamente viene a de­
terminare. 

RIZZO GIAMBATTISTA. Salvo il riscatto, 
che rimarrà fermo. 

FERRARI. Potrà rimanere, ma a quale prez­
zo ! Oggi abbiamo la legge (l'abbiamo già citata 
altre volte) che ammette il riscatto ed altro. Ci 
sono oggi delle condizioni di spesa, dice l'onore­
vole Rizzo, impreviste e forse imprevedibili. Ma 
io non mi spavento, e la ragione è che proprio 
oggi le condizioni sono ottime per lo Stato e ot­
time erano negli anni passati. Di più vi è un'al­
tra ragione... 

GENCO. E perchè non l'ha fatto lei? 
FERRARI. Già altra volta mi ha detto que­

sto, onorevole Genco, ma quando sono arrivato 
al Ministero io, le ferrovie non camminavano. 
Bisognava — e questo era il problema assil­
lante — far camminare i treni in qualche modo, 
con viaggiatori e merci. Questo è stato il pro­
blema che abbiamo dovuto porci. Noi non fac­
ciamo miracoli. Lo stesso onorevole Corbellini, 
ha dovuto continuare con questa assillante ne­
cessità. In seguito ha potuto incominciare ad os­
servare altri problemi. 

Ora le ferrovie camminano e bisogna affron­
tare nuovi problemi. Fra cinque anni ne avremo 
altri, fra dieci altri ancora e così di seguito. 

Seconda ragione : progressività del riscatto e 
modalità varie. 

Abbiamo dunque questo prolungamento, con­
cesso così, senza alcun vincolo, alcuna contro­
partita. Infatti cosa ci danno le aziende in cam­
bio? Noi diamo quello che diamo per 35 anni, 
prolunghiamo tutte le concessioni e di contro 
che cosa riceviamo? Non so se le aziende sa­
ranno in grado di far viaggiare il viaggiatore. 
E tutto ciò senza nessuna condiziome, semza 
nessuna riserva da parte dello Stato, senza 
nessun impegno da parte delle 'aziende. Per­
chè tutto questo? Non lo so. 

Tenete presente che le concessioni automobi­
listiche sono normalmente di un anno, perchè 
sono quasi tutte concessioni a carattere provvi­
sorio. Questa provvisorietà la ribadii io ed è 
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stata ribadita in seguito ancora — e di questo 
gli do atto con elegio — dall'onorevole Corbel­
lini, malgrado le pressioni che egli ha avuto 
in senso contrario per due anni. Non so se que­
sto criterio sia seguito anche dall'attuale Mini­
stro, criterio le cui ragioni di opportunità sono 
evidenti. 

Comunque : un anno di concessioni e nove an­
ni come massimo. Oggi questo periodo si vuole 
prolungare fino a 15 anni! Bisogna tener pre­
sente anche che questo prolungamento, special­
mente per le linee automibilistiche extra urbane 
o così dette foresi, va a danno delle municipaliz­
zate. Infatti le municipalizzate hanno in preva­
lenza ed in preferenza i servizi urbani, e sentono 
il bisogno di espandersi perchè le città stesse 
si espandono. Caso tipico la mia città, Parma, 
La Spezia, come del resto Modena, Bologna, To­
rino, Milano, Ancona, Livorno, e tutte le altre 
città d'Italia, le quali tutte sentono la necessità 
di un ampliamento dei polmoni. Ma nossignori, 
questa legge le ferma, le inchioda, come se i Co­
muni dovessero tornare indietro di vent'anni. 

Personale. È un argomento del quale ci dob­
biamo interessare, perchè è problema importan­
te e scottante. Che cosa avverrà del personale? 
Per incìso illustro così anche l'ordine del giorno 
che ho presentato. 

Me lo permetta, onorevole Presidente, così ri­
sparmio di svolgerlo dopo. 

Che cosa avverrà del personale? La domanda 
mi pare che sia doverosa, perchè si tratta di un 
complesso notevole. L'onorevole Rizzo ha par­
lato di 30 mila unità ed effettivamente siamo tra 
i 35 e i 40 mila, ed è un complesso benemerito : 
maestranze, tecnici che hanno dato tutto quello 
che hanno dato, e che tutti conosciamo, per lo 
sviluppo di queste aziende e soprattutto per la ri­
presa di queste aziende in un momento difficile 
e grave per il nostro Paese. Ebbene, quali ri­
flessi avrà questa legge su tutto questo persona­
le? 11 personale ha delle serie e legittime preoc­
cupazioni e mi pare che debba cominciare a pen­
sare che cosa farà e come vivrà quando questa 
legge sarà in attuazione. Di queste preoccupazio­
ni mi rendo conto e mi rendo interprete. Del re­
sto già mi pare che interprete se ne sia reso lo 
onorevole Rizzo. Per questo ho presentato l'or­
dine del giorno. La nostra posizione riguardo 
al personale è sempre stata chiara, è chiarissima 
oggi ancor più di ieri. E cioè nessuna prevenzio­

ne e nessuna opposizione a qualsiasi migliora­
mento tecnico, assolutamente. Mai (noi lo abbia­
mo dichiarato discutendosi i bilanci dei traspor­
ti e le leggi speciali in particolare riguardanti 
questo argomento) nessuna opposizione contro il 
progresso a vantaggio del pubblico e dell'econo­
mia del Paese, ma sempre tutto senza pregiudi­
zio delle maestranze, dei tecnici, del personale, il 
quale ha dei diritti acquisiti ed ha dei diritti che, 
anche se non acquisiti attraverso anni di ser­
vizio, sono acquisiti attraverso una posizione che 
impone dei doveri da parte nostra nei loro con­
fronti agli effetti dell'impiego, del reimpiego, 
della riqualificazione, agli effetti della quiescen­
za. Questo è un argomento di grande importanza 
e la cosa è sempre possibile oltre che doverosa. I 
miglioramenti che sono previsti dalla legge che 
cosa determinano nel settore del personale, ono­
revole Battista? Lei ce lo potrà poi dire. Mi 
pare che il relatore si sia già espresso in propo­
sito, perchè in sede di Commissione l'onorevole 
Corbellini aveva proposto un articolo 17, nuovo, 
riguardante l'indennità di buona uscita, portan­
do questa indennità da un minimo di quattro 
mesi di paga ad un massimo di 18 mesi, in con­
fronto della attuale situazione che prescrive un 
minimo di due mesi e un massimo di dodici e 
caricando, se bene ho interpretato, l'onere allo 
Stato. A noi la cosa allora è apparsa molto mo­
desta, di una modestia proprio eccessiva e in 
contrasto anche e in pregiudizio delle richieste 
che ha presentato, fin dal marzo del 1950, al Mi­
nistro dei trasporti l'Associazione degli autofer­
rotranvieri, e che mi pare siano ancora nella 
fase di discussione o per lo meno di impostazio­
ne della discussione da parte di una Commissio­
ne, della quale parlerò in seguito. A chiarimen­
to di questo punto, che è poi l'elemento base del 
mio ordine del giorno, bisognerà che io richiami 
alcune posizioni. Quali sono le norme che rego­
lano oggi il trattamento giuridico e previden­
ziale dei ferrotramvieri? Sono le norme che 
hanno trovato la loro sanzione in una legge del 
1920 e poi successivamente nel 1931. È inutile 
che io richiami il numero delle leggi : basterà 
l'indicazione delle due date. Nel 1945 venne isti­
tuita una Commissione che fu chiamata Com­
missione di studio per la rielaborazione delle 
norme disciplinanti il trattamento del persona­
le. Io faccio riferimento, nel mio ordine del gior­
no, a questa Commissione, istituita fin dal 1945. 
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Questa Commissione come è costituita? Essa è 
costituita da un presidente, che ora è il sottose­
gretario Mattarella, da un vice-presidente, che 
è il Direttore generale della motorizzazione, da 
quattro rappresentanti dell'Ispettorato, da un 
rappresentante del Ministero dell'interno, da 
uno del Ministero di grazia e giustizia, da uno 
del Ministero del lavoro, da tre delle aziende pri­
vate concessionarie, da due delle aziende muni­
cipalizzate (le quali sono sempre in coda), da due 
delle aziende industriali, da sette dei lavoratori, 
di cui cinque dell'organizzazione aderente alla 
C.G.I.L. In tutto, si tratta di 23 membri. È stata 
poi istituita anche una Sottocommissione di stu­
dio per le norme da applicarsi alle filovie, auto­
linee, ecc. A norma dei regolamenti vigenti il 
personale di ruolo può essere esonerato, in base 
all'articolo 26 del decreto 148, in caso di ces­
sione di linee ad altra azienda, di fusione di 
aziende, di mutamento dei sistemi di esercizio, 
di limitazione, di semplificazione o soppressio­
ne di servizi e cessazione definitiva dell'eser­
cizio. Qui siamo proprio nel caso della semplifi­
cazione, mutamento e trasformazione. Al per­
sonale colpito dal provvedimento e che non ab­
bia maturato il diritto a pensione viene corri­
sposta una indennità, come dicevo prima, di buo­
na uscita corrispondente ad un mese di stipen­
dio o paga, escluse tutte le altre voci di retribu­
zione, con un minimo di due mensilità e un mas­
simo di 12 mensilità. Il volume della paga da 
considerarsi — è bene che lo si sappia — è 
sulla media di lire 12.000 mensili. Nel caso di 
pensione il personale va in quiescenza dopo 60 
anni di età, con un minimo di 25 anni di servi­
zio. Qualora l'agente venga esonerato senza ave­
re conseguito il diritto a pensione avrà rim­
borsata una parte dei contributi versati per il 
periodo di iscrizione, nella misura dell'll per 
cento degli importi complessivamente versati al 
Fondo. Ora le richieste presentate dal personale 
nel marzo 1950, e che sono argomento nel mio 
ordine del giorno, si possono così riassumere : 
utilizzazione obbligatoria del personale; riqua­
lificazione obbligatoria di esso — questa è una 
cosa sempre possibile che non presenta difficol­
tà— ; divieto di procedere a limitazioni con as-
suntorie, appalti, ecc. ; obbligatorietà della noti­
fica alle commissioni interne ; istituzione di un 
collocamento nazionale per le riassunzioni del 
personale esonerato; obbligatorietà dell'appli­

cazione dell'articolo 12 del 148 e dell'articolo 10 
della 2311 prima di procedere all'esonero del 
personale ; utilizzazione dei contributi previden­
ziali; calcolo della buona uscita. 

L'onorevole Corbellini ha considerato solo il 
problema della buona uscita e l'ha portata da 
2 e 12 a 4 e 18 mensilità! 

Ora il mio ordine del giorno, che ritengo svolto 
con quel che ho detto, precisa la posizione 
attuale, richiama le richieste del personale, co­
me ho enunciato, presentate nel marzo del 1950, 
ed invita il Governo a risolvere questo proble­
ma che è ormai maturo e rispondente ad una 
necessità. Non ho dubbi sulla considerazione che 
ne farà l'Assemblea quando voterà questo or­
dine del giorno, che mi auguro sia accettato 
anche dal Governo. 

Su quanto costituisce la materia degli emen­
damenti che ho presentato interverrò in sede 
di esame degli articoli. Una particolare atten­
zione ed un particolare svolgimento noi porte­
remo sugli emendamenti che riguardano le 
aziende municipalizzate. Esse sono le ceneren­
tole sempre di tutte le leggi del Ministero. Qui 
siamo di fronte alla più grave lacuna che abbia 
la legge. Ma ne parleremo allora diffusamente. 

Ora, per concludere, riassumiamo ai colleghi 
che cosa è questa legge, che mi sono permesso di 
chiamare la legge della bacchetta magica. È 
per me un esempio nuovo di crescendo musicale. 
Tutte le argomentazioni che sono portate, rela­
zione del Governo, relazione della Commissione, 
interventi dei colleghi, sono tutte una condan­
na del sistema. Si enumerano i difetti, le man­
canze, i pericoli. Dirò di più : in sede di Com­
missione si è persino detto questo, non da uno 
di noi — noi questo l'abbiamo sempre detto — 
ma da uno della maggioranza, che siamo in una 
situazione caotica da cui bisogna uscire a tutti 
i costi ed urgentemente. Badate che queste sono 
le espressioni di colleghi che conoscono bene la 
materia. Ma tutto questo è elemento negativo. 
Come elemento positivo della legge che cosa ab­
biamo? Niente! Anzi abbiamo un altro elemen­
to negativo per noi. Lo Stato apre le porte alle 
aziende e dice ai consigli di amministrazione: 
non vi preoccupate, vedrete che camminerete 
con i miei soldi. 

Ecco qui il riassunto che rispecchia la con­
sistenza della legge. Questo, onorevole Corbel­
lini, onorevole Battista, lo fisso, perchè desi-
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dererei che sui diversi punti mi venisse data una 
risposta. 

Primo : aggiornamento della sovvenzione fissa 
ai concessionari già beneficiati da questa sov­
venzione all'atto della contrattazione della con­
cessione, aggiornamento, come ho già detto, il­
limitato, giudicato non si sa da chi e come. 

Secondo : sovvenzione fissa, naturalmente ag­
giornata anche questa, a chi non l'ha, anche 
se non la chiede. È lo Stato che dice: hai bi­
sogno? va bene, te la concedo. 

BATTISTA, Sottosegretario di Stato per i 
trasporti. Questo no. 

FERRARI. È lo Stato che giudica, ma evi­
dentemente gli altri chiederanno tutto. 

Terzo: contributo del 50 e 75 per cento (io 
non entro su questo argomento di percentuale 
diversa, perchè sono rispettosissimo sempre di 
tutto quello che si fa in favore delle zone me­
ridionali, ma confesso che non so come salterà 
fuori questa differenza dal giudizio della Com­
missione, in quanto non ne comprendo la signifi­
cazione) per impianti fissi e per materiale mo­
bile per 35 anni. 

Quarto : contributo annuale, fìsso e per 15 an­
ni, del 3 per cento ai servizi antomobilistici so­
stituiti alle ferrovie o tramvie extraurbane. È 
un grave punto interrogativo. 

Quinto : eventuale prolungamento delle con­
cessioni per 35 e per 15 anni. 

Sovvenzioni, contributi, sovvenzioni per chi 
non le ha, contributi alle extraurbane, prolunga­
mento delle convenzioni e niente in contropar­
tita! Non vi è un cenno di questo nella rela­
zione. 

Sesto : non cancellazione dei sussidi integra­
tivi. Non scompaiono, l'abbiamo visto, e possono 
giocare sempre, anche quando lei, onorevole 
Sottosegretario, non lo vuole. Non giocheranno 
ora, ma chi garantisce che non giocheranno tra 
due, quattro, cinque anni? La legge ammette 
che vi siano, non fissa degli elementi perchè il 
piano finanziario è ad libitum, non ha consi­
stenza limitativa, non ha elementi matematici 
che ci tranquillizzino. 

Settimo : i contributi del 50 e del 75 per cento 
possono essere corrisposti anche in capitale ! Se 
voi avete bisogno di qualcosa di più sollecito, 
si dice, vi diamo addirittura il capitale. 

RIZZO GIAMBATTISTA. È lo sconto. 
FERRARI. Va bene, ma è sempre un paga­

mento immediato in partenza. 

BATTISTA, Sottosegretario di Stato per i 
trasporti. Ma chi ci guadagna è lo Stato. 

FERRARI. No, ci guadagnano le società. 
Ottavo : garanzia dello Stato per 35 anni per 

la parte non coperta da sovvenzioni e contributi 
(articolo 11). Paghiamo il 50 o 75 per cento, 
anticipiamo in capitale, diamo la garanzia per­
chè possano trovare i denari di cui hanno bi­
sogno presso le banche. 

Andiamo oltre ancora. Se non si arriva nean­
che con questo (qui sta la situazione inconce­
pibile della legge), allora cosa abbiamo? 

Nono : autorizzati i concessionari a contrarre 
mutui garantiti da ipoteca (articolo 12). È que­
sta una questione estremamente pericolosa, e 
mi appello ai legali, agli avvocati. È una que­
stione molto pericolosa e delicata, che è stata 
discussa già parecchie volte. Noi l'abbiamo sfio­
rata, non ricordo bene quando, ma credo l'anno 
scorso in occasione della discussione del bilancio 
di previsione del Ministero dei trasporti. Sa­
rebbe bene non fosse affrontata con questa leg­
ge (permettetemi onorevoli colleghi e onorevole 
Battista) così, direi, leggermente, come di stra­
foro in essa, ma dovrebbe invece costituire og­
getto di un esame profondo. Qui si tratta di sta­
bilire dei diritti, delle precedenze, delle pro­
prietà. Voi sapete che vi è una discussione che 
dura da alcuni anni nelle riviste anche dei tra­
sporti, particolarmente in Italia. Mi appello an­
che ai colleghi di questa parte (accenna alla si­
nistra) i quali, come avvocati, dovrebbero esa­
minare con profondità tale questione. 

Insomma che cosa si vuole di più, onorevole 
Battista, dai concessionari? Ma si è chiesto il 
Ministro, anzi si è chiesto lei per il Ministro 
(mi rivolgo a lei, onorevole Battista, perchè cre­
do che sia lei a dare organicità, articolazione 
alla legge più che il Ministro, perchè è lei che se 
ne è interessato in Commissione e perchè so 
che con competenza se ne occupa, data la sua 
preparazione specifica in materia) : che cosa si 
vuole di più dai concessionari? Si è chiesto il 
Ministero se vi sono ancora altri fondi da met­
tere a disposizione dei concessionari? Io cerco 
nel mio cervello ma non riesco a trovarne. 

Ho parlato di crescendo musicale e credo di 
aver adoperato un termine molto modesto, ma 
che corrisponde alla realtà, anzi dirò che è qua­
si fuori luogo che usi un termine di ironia in 
questa materia, quando l'ironia è costituita dalla 
realtà effettiva delle cose, quale salta fuori dalla 
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legge in modo chiaro, nitido, lampante, come 
ho esposto io non chiaramente ma, credo, con 
sufficiente dimostrazione. 

E allora quale è il riassunto? Come fronte­
spizio della legge io metterei, onorevole Cor­
bellini, questo motto : « Le società concessio­
narie definitivamente in poltrona a gestire i de­
nari dello Stato ». Questo è il motto che va sul 
frontespizio di questa legge. 

Concludo, perchè mi riservo di illustrare molti 
punti in sede di discussione degli articoli e so­
prattutto degli emendamenti. 

Non è così che si affronta e si risolve il 
problema nell'interesse del Paese. Ho detto al­
tre volte, e ripeto qui, quale è il nostro pensiero 
in materia. Vi ha accennato stamane l'onore­
vole Rizzo e desidero che se ne prenda nota 
in modo esatto. Lo Stato non può né deve de»-
legare i suoi poteri a privati cittadini quando 
si tratta di interessi della collettività come in 
questo caso. Ed ancora : bisogna smetterla una 
buona volta con la finzione che il privato am­
ministri meglio dello Stato il denaro della col­
lettività. 

Questo è il nostro pensiero. 
Ho detto, onorevole Presidente, e mi perdoni 

se sono stato un po' lungo, che mi riservo di ap­
profondire maggiormente le singole questioni 
in sede di discussione degli articoli e soprattutto 
degli emendamenti, che ho avuto l'onore di pre­
sentare. (Applausi e congratulazioni dalla si­
nistra). 

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare il se­
natore De Gasperis, il quale, nel corso del suo 
intervento, svolgerà l'ordine del giorno da lui 
presentato. 

DE GASPERIS. Sarò breve, onorevole Pre­
sidente. 

L'ordine del giorno che mi accingo ad illu­
strare mi è stato ispirato dai discorsi di sta­
mane dei colleghi Azara e Oggiano, che hanno 
parlato delle tristi condizioni delle ferrovie sar­
de, condizioni simili a quelle dell'Abruzzo e del 
Molise. L'ordine del giorno è il seguente : « Il 
Senato, premesso che l'applicazione del disegno 
di legge in esame rientra nel programma ten­
dente a potenziare le ferrovie concesse all'in­
dustria privata; considerato che l'articolo 14 
prevede a carico del bilancio del Ministero dei 
trasporti l'onere corrispondente segnando una 
spesa considerevole; richiama l'attenzione del 

Governo perchè i detti stanziamenti non conti­
nuino a pregiudicare l'assegnazione delle som­
me necessarie a riparare le ferrovie meridionali 
statali, danneggiate dalla guerra e che avevano 
un esercizio attivo » e che rivestono un carattere 
di rilevante interesse pubblico maggiore di quel­
lo di cui si fa cenno all'articolo 2. 

Il denaro che i contribuenti versano allo Stato 
dovrebbe essere impiegato in gran parte nei ser­
vizi pubblici e non far sì che mentre alcune zone 
dispongono da tempo di ferrovie a doppio'bina­
rio, elettrificate, di tramvie, di autolinee con 
mezzi modernissimi, il centro-sud invece, .non 
può contare nemmeno sul ripristino dei tronchi 
ferroviari distrutti o danneggiati dalla guerra. 

Il procrastinare i lavori di riparazioni ferro­
viarie in queste zone, adducendo mancanza di 
fondi, arreca alle popolazioni meridionali seri 
pregiudizi. 

Io non desidero ripetere oggi quanto da tre 
anni ho sostenuto, e ho avuto l'occasione di ri­
petere nei frequenti colloqui che ho avuto con il 
Sottosegretario ai trasporti, per far compren­
dere la necessità e l'urgenza di ripristinare due 
tronchi ferroviari, distrutti dalla guerra scia­
gurata la quale portò lutti e danni notevoli alle 
popolazioni abruzzesi. Voglio alludere alla li­
nea Avezzano-Roccasecca e Isernia-Vairano. È 
mai possibile che si spendano i miliardi del 
fondo E.R.P., altri miliardi per le sovvenzioni 
alle ferrovie concesse ai privati e non si trovino 
pochi milioni per riparare la Isernia-Caianello e 
ottanta o novanta milioni per riparare la Avez-
zano-Sora? Onorevoli colleghi, in questi giorni 
l'inclemenza della stagione, le pioggie e le nevi 
mettono a dura prova gli abitanti delle mon­
tagne i quali hanno corso il rischio di rimanere 
senza grano. Io non desidero criticare le prov­
videnze per l'esercizio e per il potenziamento 
delle ferrovie concesse all'industria privata, ma 
è necessario, come ha ritenuto di fare il se­
natore Ferrari, che il Ministero dei trasporti 
non pregiudichi ulteriormente questi lavori che 
in fondo non danneggiano il largo intervento 
dello Stato in soccorso delle ferrovie concesse 
ai privati. Il Governo deve venire incontro a chi 
non ha altri mezzi. Accetteremo anche il vec­
chio treno a vapore con le locomotive del 1896, 
ma non possiamo lasciare questi paesi senza 
alcun mezzo di trasporto, quando si sa che man­
cando la ferrovia si rischia di vedere la popò-
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lazione morire di fame e gli studenti perire dal 
freddo nel percorrere decine di chilometri in 
bicicletta quando la bufera non li costringe a 
restare a casa. 

Le popolazioni interessate, vittime ancora do­
loranti dalla guerra, non debbono essere abban­
donate. 

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

MENGHI. Onorevoli colleghi, prima di ad­
dentrarmi a discutere la applicazione della pre­
sente legge mi permetto di richiamare l'atten­
zione del Governo sull'esercizio delle seggiovie 
alpine, le quali attualmente non gravano sul 
bilancio dello Stato, ma su di esse lo Stato è 
obbligato ad esercitare la tutela e la sorve­
glianza per assicurare l'incolumità dei viaggia­
tori. Poiché mi pervengono continuamente no­
tizie di disgrazie che i giornali molte volte non 
registrano, per cui ebbi già a presentare una 
apposita interrogazione al Governo, prego l'ono­
revole Sottosegretario di inviare una circolare 
ai rappresentanti del Ministero, soprattutto a 
Bolzano, Trento e nelle altre province della re­
gione alpestre perchè esercitino un controllo 
severo e continuo. E questo lo dico perchè nien­
te di meno c'è un funzionario dello Stato a Bol­
zano che è sotto processo per omicidio colposo, 
perchè molto leggermente diede l'autorizzazio­
ne all'esercizio di una seggiovia che non era 
in condizioni di stabilità, tanto che avvenne ap­
punto una disgrazia mortale e di essa deve ri­
spondere proprio il rappresentante del Mini­
stero dei trasporti. 

E vengo ora a parlare della legge nei rapporti 
soprattutto tra Roma e i paesi del Lazio. 

Io ebbi già in altre occasioni ad occuparmi 
delle comunicazioni tra Roma e i paesi del La­
zio, e mi ricordo che in una interrogazione im­
portante intervenne lo stesso Ministro dei tra­
sporti, che allora era l'onorevole Corbellini, il 
quale sentì la necessità di rispondermi in una, 
forma tecnica, ma anche impressionante per 
quello che era il disservizio delle comunicazioni 
tra Roma e la regione laziale. Mi permetta il 
Senato di ricordare quello che testualmente espo­
se allora l'onorevole Corbellini in risposta alla 
mia interrogazione : « Tutte le richieste che ha 
fatto l'onorevole interrogante si debbono indub­
biamente inquadrare in quella che doveva es­

sere la ricostruzione della ferrovia Roma-Fiug­
gi e il suo rimodernamento. 

« Naturalmente, impostando il problema in 
questi termini, i singoli punti particolari si in­
seriscono in quel programma organico che è 
in sede di studio e che deve avere delle suc­
cessive fasi di sviluppo. Le richieste potranno 
essere esaudite man mano che questo program­
ma si potrà sviluppare secondo i finanziamenti 
che verranno destinati a questa linea. 

« Cosicché sarà bene, avendone l'occasione, 
dare uno sguardo generale al programma di 
ricostruzione di una linea così vicina a Roma 
e così importante, specialmente se la voglia­
mo inquadrare nell'ambito dei trasporti di su­
perficie, in previsione dei bisogni dell'Anno 
Santo. 

« Posso dire che, con decreto legislativo 6 di­
cembre 1946, n. 552, allo scopo di alleviare la 
disoccupazione in Roma, il Ministro dei tra­
sporti fu autorizzato a provvedere alla costru­
zione di alcune opere pubbliche ferroviarie, fraN 

le quali una variante al tracciato della ferrovia 
Roma-Fiuggi, tra Torre Spaccata e l'attraver­
samento col raccordo ferroviario Tuscolano-Ca-
silino in prossimità di Via Assisi, limitatamente 
alla sede stradale e ai fabbricati. 

« La variante che è prevista a doppio binario, 
e per la quale è stata stanziata una somma di 
lire 1.240.000.000, è già in avanzato corso di 
costruzione da parte della S.T.E.F.E.R. cui è 
stata affidata. 

« La variante stessa fa parte dei provvedi­
menti intesi a migliorare il tracciato ferrovia­
rio della Roma-Fiuggi in prossimità di Roma 
ed entro la zona urbana e ad accelerare quin­
di le percorrenze, sia nel tratto urbano come 
sulla intera linea. 

« La S.T.E.F.E.R. ha anche avanzato una pro­
posta corredata da un progetto di larga mas­
sima per la costruzione di un tronco ferroviario 
a doppio binario, a carattere metropolitano, qua­
si tutto sotterraneo, fra l'anzidetta Via Assisi 
e Porta Maggiore, in prosecuzione della varian­
te in corso di costruzione; ma, a parte il fatto 
che occorre uno studio più approfondito circa 
l'ubicazione del capolinea in Roma e il trac­
ciato più conveniente da seguire, la costruzione 
di un tronco di penetrazione urbana richiede­
rebbe una spesa di circa cinque miliardi che, 
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nelle attuali condizioni di bilancio, non può es­

sere consentita. 
« La S.T.E.F.E.R. ha pure presentato una 

proposta per il miglioramento del tracciato fer­

roviario tra Palestrìna e Cave, mediante la co­

struzione di una prima variante presso Pale­

strìna, che importerebbe una spesa di circa mez­

zo miliardo. Ma per accelerare la percorrenza 
tra Roma e Fiuggi occorrerebbe introdurre nu­

merose altre varianti plano­altimetriche all'in­

tero tracciato, portando il raggio minimo delle 
curve ad almeno metri 100; occorrerebbe esa­

minare inoltre la convenienza di raddoppiare il 
binario sui tratti di maggiore traffico, ed occor­

rerebbe soprattutto migliorare il materiale ro­

tabile esistente ed acquistare altro materiale 
nuovo, tecnicamente adatto alle condizioni della 
linea ed ai traffici da servire. Si tratta quindi 
di un problema la cui risoluzione richiede una 
spesa assai elevata, dell'ordine di grandezza di 
altri> cinque miliardi dì lire, che non appare giu­

stificata dalla entità del traffico extraurbano e 
che, comunque, la S.T.E.F.E.R. non è in grado 
di finanziare e lo Stato non potrebbe sopportare 
nelle attuali condizioni di bilancio. 

« Comunico peraltro che, allo scopo di mi­

gliorare il più possibile il servizio, e soprat­

tutto la velocità, la S.T.E.F.E.R. ha recente­

mente messe in servizio altre due sottostazioni 
convertitrici, della potenza dì 1.000 KW. cia­

scuna. 
« In quanto ai nuovi treni acquistati dalla 

S.T.E.F.E.R., essi si riferiscono al materiale 
ordinato in base alle leggi 30 maggio 1940, 
n. 681, e 20 febbraio 1941, n. 171, con le quali 
fu decisa la costruzione del eloppio binario fra 
Roma e Grotte Celoni, in dipendenza del mag­

gior traffico determinatosi nel tratto urbano fino 
agli stabilimenti Breda. La spesa per l'acquisto 
del detto materiale fu assunta in gran parte a 
carico dello Stato ; del materiale stesso sono sta­

te ritirate solo 10 rimorchiate, mentre il rima­

nente, composto di 4 automotrici e altre 5 ri­

morchiate, non è stato ancora approntato dalle 
ditte costruttrici, in dipendenza degli eventi bel­

lici, e costerà indubbiamente molto di più del 
previsto. Si ritiene che quest'ultimo materiale 
possa essere consegnato entro l'anno, insieme 
con altre due motrici ed una rimorchiata or­

dinate dalla S.T.E.F.E.R. a suo carico. 

« Ho peraltro disposto che la S.T.E.F.E.R. 
venga invitata ad elaborare in forma defini­

tiva e completa una nuova proposta che si ri­

ferisca però ad un complesso di lavori di im­

porto più modesto di quelli finora richiesti e 
■ che potrebbero costituire una prima fase di 
miglioramento agli impianti ed al materiale ro­

tabile. Essa verrà tenuta presente non appena 
le condizioni del bilancio consentiranno un in­

tervento finanziario dello Stato a favore della 
ferrovia Roma­Fiuggi, mentre le ulteriori fasi 
di miglioramento verranno necessariamente rin­

viate. 
« Per quanto riguarda l'attuale servizio fer­

roviario sulla Roma­Fiuggi, esso è regolato in 
modo da dare sempre la precedenza ai treni 
a lungo percorso. Data però la notevole fre­

quenza del servizio urbano e la maggiore ve­

locità dei treni a lungo percorso rispetto a quella 
dei convogli urbani che debbono fare numerose 
fermate, un ritardo anche lieve dei treni ur­

bani determina necessariamente intralci nella 
circolazione di quelli extraurbani ; ciò che si 
potrà evitare solo col potenziamento degli im­

pianti a doppio binario in prossimità e nell'in­

terno di Roma, impianti che, come ho detto, 
sono, sebbene in parte, in corso di costruzione. 

« Non sarebbe prudente, con l'attuale situa­

zione del materiale rotabile, ridurre le percor­

renze nel tratto in discesa tra Palestrina e Pan­

tano ove la pendenza raggiunge il 60 per mille. 
« L'istituzione di treni diretti con soppres­

sione di alcune fermate (Colonna­ Acuto ­ Pi­

glio ­ Serrone ­ Paliano ­ Zagarolo ­ San Ce­

sareo ­ Laghetto ­ Pantano), mentre non farebbe 
abbreviare l'intera percorrenza che di 5 o 6 
minuti, creerebbe grave disagio, con conseguen­

ti proteste, ai viaggiatori diretti o partenti da 
dette località, alcune delle quali sono centri im­

portanti cui fanno capo anche servizi automo­

bilistici, come Piglio, Serrone, Paliano e San 
Cesareo. 

<•< Non si ritiene necessario per ora il prolun­

gamento del servizio urbano fino a Laghetto, 
ove non esiste alcun centro abitato. 

« Gli aumenti di tariffa sono necessari per 
diminuire gli enormi disavanzi di esercizio che 
si verificano su quasi tutte le ferrovie, cui lo 
Stato deve far fronte con la concessione di co­

spicui sussidi straordinari. Comunque le tariffe 
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della Roma-Fiuggi sono state aumentate sol­
tanto nella misura di ventidue volte rispetto 
al 1937, e non possono dirsi molto gravi ». 

Ho letto questa risposta dell'onorevole Cor­
bellini ad una delle interrogazioni precedenti 
perchè oggi è venuto al pettine il nodo che or­
mai si deve sciogliere. Credo che lo Stato non 
sia in condizioni finanziarie tali per cui possa 
nemmeno tagliarlo come fece Alessandro per 
quello gordiano, ma prima di sovvenzionare — 
questo volevo dire come conclusione della 
prima parte del mio intervento — la S.T.E. 
F.E.R. occorre rivedere tutti gli impegni che 
ha assunto non solo nei confronti del Governo, 
ma anche nei confronti dei viaggiatori, perchè 
la concessione fu fatta con clausole per cui si 
doveva assicurare ad essi un minimo di comodi­
tà, di celerità, di orari, di corse continuate, di ri­
duzione di tariffe ecc., ciò che invece non è avve­
nuto. È del resto questa una lamentela gene­
rale che viene da parte di tutti. Sarebbe bene 
che nel tratto Roma-Palestrina-Fiuggi si fa­
cesse un doppio binario, come si è fatto per i 
Castelli romani, con integrazione di autolinee. 
Sono certo perciò che prima di erogare il de­
naro dello Stato a favore della S.T.E.F.E.R. 
il Governo vorrà tenere presenti i desiderata 
della popolazione tante volte vanamente esposti. 

E vengo alla Roma-Civitacastellana-Viterbo, 
la Roma-Nord. Anche lì il servizio è discontinuo, 
si dovevano fare delle rettifiche, sostituire il 
materiale, ma nulla è stato fatto di tutto questo. 
La linea Roma-Tivoli automobilistica dell'A.T. 
A.C. è servita da carrozzoni antiquati, le per­
sone viaggiano strette come sardelle. Una ditta 
concorrente ha fatto istanza per istituire un 
nuovo servizio automobilistico Tivoli-Roma. Si 
è risposto in maniera assolutamente negativa. 
Perchè? 0 l'A.T.A.C. si aggiorna o si dia la 
possibilità alla popolazione tiburtina di rivol­
gersi altrove. Questa è stanca delle tante pro­
messe mai mantenute. E spesso i viaggiatori 
sono costretti a servirsi di autocorriere di altri 
paesi, più comode e meno affollate, per accedere 
a Roma. Si è parlato anche di sostituzione* con 
filobus, ma il progetto è stato archiviato, pur 
pretendendo prezzi sempre più iugulatori per 
i biglietti e per gli abbonamenti. Vanno revisio­
nate anche la Roma-Velletri e la Roma-Ostia. 
E del progetto di elettrificazione della ferrovia 
statale Roma-Viterbo che si è fatto? Occorre 

eliminare i mezzi antiquati di trasporto e porne 
in esercizio dei più moderni e più comodi. Per 
questo presenterò a "conclusione del mio discor­
so un ordine del giorno e per questo io non 
cesserò mai dal raccomandare la istituzione di 
nuove autolinee e il miglioramento di quelle esi­
stenti. Capisco che la strada comune è una spie­
tata concorrente della strada ferrata. Ma quan­
do questa non accontenta più i viaggiatori bi­
sogna prendere il coraggio a due mani e sop­
primerla. Il popolo è in continua marcia ascen­
sionale. Le sue aspirazioni per un tenore di vita 
superiore quando sono oneste è giocoforza as­
secondarle. Miglioriamo, perciò, anche le comu­
nicazioni tra la Capitale d'Italia e i paesi limi­
trofi che con essa hanno quotidiani contatti. (Vì­
vi applausi e congratulazioni). 

PRESIDENTE. A conclusione del suo discor­
so, il senatore Menghi ha presentato il seguente 
ordine del giorno, che ha già svolto : 

« Il Senato invita il Governo a studiare ed 
eseguire le opere necessarie per migliorare le 
comunicazioni tra Roma e i paesi laziali, e ciò 
in riferimento alle ferrovie statali e secondarie 
e alle autolinee, facendosi iniziatore di un con­
vegno dei rappresentanti dei Comuni regionali, 
onde conoscere i desiderata di ciascuno di essi 
e tradurli in immediata realizzazione ». 

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

BORROMEO. Onorevole Presidente, onore­
voli colleglli, sono spiacente di parlare a pochi 
senatori, ma capita purtroppo spesso che si deb­
ba parlare in Aula semideserta quando si discu­
tono materie tecniche. Sono soprattutto spia­
cente, poi, che non sia presente in Aula l'ono­
revole Ferrari a cui credo che più che ad altri 
possa rivolgersi il mio intervento, dato che in­
tendo trattare lo stesso argomento da lui svolto. 
Sono dolente altresì di non averlo potuto ascol­
tare perchè ero intento a rabberciare questo 
mio discorso che non credevo di dover pronun­
ciare stasera. 

Lo scopo che si prefigge il disegno di legge 
che stiamo esaminando è quello eli mettere or­
dine finalmente nel settore delle ferrovie e delle 
altre linee concesse all'industria privata. 

E di ordine non si intende parlare soltanto 
per quanto concerne il servizio reso e, conse-
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guentemente, per la necessità innegabile di no­

tevoli miglioramenti, ma anche per quel che 
riguarda l'intervento dello Stato che, come è 
noto, assume oneri non indifferenti onde garan­

tire alle popolazioni i servizi di trasporto. 
Rilievi e critiche possono sollevarsi a propo­

sito di questo disegno di legge. Esso peraltro, 
per quanto avrò occasione di dire, merita l'ap­

provazione del Parlamento. Si può rilevare in­

nanzi tutto il ritardo della sua presentazione. 
Sarebbe stato difatti molto opportuno inter­

venire con maggiore sollecitudine per riguada­

gnare il tempo perduto ed attuare quei miglio­

ramenti nei servizi che il progresso aveva da 
anni suggerito e che non era stato possibile 
adottare prima per un complesso di circostanze, 
principale fra tutte la guerra che aveva impe­

gnato il nostro Paese. È indubbio, comunque, 
che tanto il progresso quanto i mutamenti ve­

rificatisi nella situazione economica oltre che 
la diversa funzione che lo Stato democratico 
è chiamato ad assolvere hanno reso del tutto 
superata la disciplina vigente in questo settore, 
e che pertanto è necessario provvedere. 

Si potrà osservare poi che questo disegno di 
legge, che si riferisce soltanto alle ferrovie con­

cesse, ha una portata troppo limitata, perchè oc­

correrebbe ormai, nella visione ampia del settore 
delle comunicazioni, almeno avviarsi verso una 
disciplina unitaria che meglio risponda alle com­

plesse esigenze della vita moderna anche in que­

sto campo. 
Non intendo addentrarmi nella grave questio­

ne, né discorrere dell'importante problema della 
strada e della rotaia, sebbene appaia ben evi­

dente l'importanza di esso se è vero, come è 
vero e come fu rilevato dallo stesso Ministro 
dei trasporti, che « l'assetto economico delle fer­

rovie in concessione e delle tramvie fu sconvolto 
più che turbato, oltre che per le conseguenze 
della guerra, per la cessazione del loro mono­

polio originario dei trasporti nelle zone che esse 
erano destinate a servire da" sole quando non 
esisteva la concorrenza automobilistica ». 

Mi limiterò soltanto ad accennare alla auspi­

cata attività di quel Consiglio superiore dei tra­

sporti, di cui molto spesso si è parlato. 
Stimo utile, invece, soffermarmi sull'esame 

dei motivi che sorreggono la opposizione pregiu­

diziale o preconcetta alle provvidenze che sono 
riconosciute e disciplinate nel disegno di legge 
che esaminiamo. 

Si sostiene che lo Stato non dovrebbe soppor­

tare oneri per l'esercizio di una attività privata, 
né contribuire con danaro pubblico al potenzia­

mento di questa stessa attività, e si giunge per­

sino a definire immorale tale intervento dello 
Stato, ma non si vuol considerare che questa 
attività risponde ad esigenze di preminente in­

teresse pubblico ed è di alto valore sociale. 
Ed ancora non si vuol riconoscere che l'eser­

cizio di questa attività deve, del resto giusta­

mente, subire imposizioni e limitazioni da parte 
dello Stato che ne snaturano il carattere privato, 
soprattutto per quel che concerne personale e 
tariffe, sì che la crisi gravissima che attraver­

sano attualmente le ferrovie e le altre linee con­

cesse, secondo quanto leggiamo nella relazione 
ministeriale, sarebbe dovuta non già tanto alle 
deficienze del traffico, che è intenso, quanto alle 
spese di esercizio che sono divenute di tale en­

tità che non sii riesce a fronteggiarle con i pro­

dotti. 
Ma a tal proposito osservo che quando par­

liamo di deficit di esercizio non possiamo sol­

tanto limitarci ad accertare da un lato l'entità 
e la natura delle spese e dall'altro l'importo dei 
prodotti, bensì dobbiamo ricercare se le condi­

zioni tecniche di esercizio siano tali, per arre­

tratezza di sistemi ed invecchiamento di mate­

riali, da spiegare, almeno in buona parte, la 
perdita che si fa di anno in anno più gravosa 
e quindi se, intervenendo in modo deciso, la si­

tuazione possa radicalmente mutare. 
Che, se è vero che l'azienda di trasporti deve 

sopportare, per evidenti motivi sociali, una mag­

giore spesa di personale e, di contro, realizzare 
forse un minor gettito perchè costretta a pra­

ticare una tariffa sproporzionata alla svaluta­

zione della moneta, ben più vero è che il risul­

tato economico dell'esercizio sarebbe assai di­

verso se l'azienda potesse compiere tutti quei 
miglioramenti tecnici che la scienza dei traspor­

ti ed il progresso consentono. 
Ciò, del resto, è detto soltanto dal punto di 

vista strettamente economico, mentre premi­

nenti debbono considerarsi le esigenze sociali 
e di progresso civile che impongono l'adozione 
di sistemi più moderni per il trasporto dei cit­

tadini e per le spedizioni delle merci. Credo di 
non essere costretto a spendere parole per con­

vincere della necessità indilazionabile del mi­

glioramento in questo settore né che debba qui 
ripetere le innumerevoli lagnanze per la insuf­
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Scienza di tante linee, alcune delle quali pos­
sono definirsi addirittura arcaiche ; se ne è par­
lato in più occasioni da colleghi di ogni parte 
politica. 

Molto più utilmente si dovrà invece discutere 
sui metodi da scegliere per conseguire l'am­
modernamento ed il potenziamento. 

Dicevo, però, della opposizione di colleghi di 
altra, parte politica a questo disegno di legge 
e vorrei qui intrattenere il Senato (al quale 
chiedo venia se debbo tediarlo) per obiettiva­
mente considerar le ragioni di natura politica, 
sociale ed economica che essi adducono a soste­
gno della loro avversione. 

Tutte queste ragioni conducono ad un deciso 
criterio secondo il quale, logicamente, i colleghi 
della sinistra si dichiarano contrari all'interven­
to statale in favore di un'attività privata nel 
settore dei trasporti; essi ritengono, cioè, che 
tutti i trasporti (per adesso, almeno, i ferroviari 
io credo) debbano essere nazionalizzati. 

La nazionalizzazione dei trasporti può tro­
varci anche consenzienti in linea teorica, ma io 
penso che, alla luce dell'esperienza, ad essa pos­
sano muoversi non poche riserve e critiche, so­
prattutto, poi, per le considerazioni di ordine 
economico che, al pari delle altre molto impor­
tanti, dovrebbero invece consigliarla. 

È, difatti, vero che nell'interesse sociale il 
trasporto nazionalizzato e municipalizzato può 
rispondere meglio alle necessità di tutti i citta­
dini che debbono essere serviti, a prescindere 
dalla convenienza economica del servizio loro 
reso, il che non si riscontra, salvo imposizione 
da parte dello Stato, quando il servizio è pre­
stato da imprenditore privato, il quale, logica­
mente, ricerca il maggior reddito dal capitale 
impiegato; ma dovrebbe essere anche vero che 
il servizio nazionalizzato, a parità di condizioni, 
consegua, rispetto al privato, notevoli maggiori 
benefici da tradursi o in riduzioni di tariffe o 
in impiego di utili, im incrementi patrimoniali, 
dato che l'azienda statale o municipalizzata non 
pretende, di regola, reddito dal capitale. 

Orbene, ciò non avviene; anzi l'esercizio na­
zionalizzato, considerato nei suoi risultati econo­
mici, ci appare eccessivamente costoso, pesan­
te, in una parola « antieconomico ». 

Un diligente e diffuso studio comparativo dei 
risultati di esercizio delle ferrovie dello Stato e 
di quelle in concessione, fatto su dati forniti dal 

Ministero, mi consente di convalidare con ele­
menti certi le mie asserzioni e di giungere ad 
alcune conclusioni che sottopongo al Senato. 

Raffrontati i risultati dell'esercizio 1949-50 
delle ferrovie dello Stato e delle ferrovie con­
cesse, abbiamo subito sott'occhio i seguenti dati : 
a) le ferrovie dello Stato, per uno sviluppo chi­
lometrico complessivo delle linee a scartamento 
normale ed a scartamento ridotto in chilome­
tri 16.316, hanno sopportato un costo di eserci­
zio di miliardi 215,32, corrispondenti ad un co­
sto di esercizio per chilometro di linea di mi­
lioni 13,2; b) le ferrovie concesse per uno svi­
luppo chilometrico complessivo di chilometri 
5.187 hanno avuto un costo di esercizio di mi­
liardi 28,311, con un costo per chilometro di 
linea di milioni 3,54. 

Dico subito che questa prima grande spro­
porzione (la spesa delle ferrovie dello Stato, 
cioè, di 3,76 volte superiore a quella delle con­
cesse) non va considerata perchè determinata 
dalla profonda diversità di struttura e di eser­
cizio delle due reti. D'altro canto, pensando an­
che che nelle ferrovie statali abbiamo quasi tutte 
linee a doppio binario ed in quelle concesse quasi 
tutte a semplice binario, basta esaminare in luo­
go dei chilometri di linea l'intensità complessiva 
del traffico per accertare che le ferrovie dello 
Stato hanno milioni 162,962 di treni chilometro 
annui e le concesse milioni 28,311 per cui si ha 
un costo di esercizio rispettivamente di lire 1320 
e lire 650 a treno-chilometro, cosicché il maggior 
costo delle ferrovie statali si riduce a due volte 
quello delle concesse. 

Siamo, però, ancora ben lontani da risultati 
che possano consentire un sicuro giudizio, e per­
tanto è necessario estendere ed approfondire lo 
studio ed... invocare la pazienza degli onorevoli 
colleghi. 

Si può, difatti, obiettare che mentre le ferro­
vie dello Stato danno prestazioni di qualità ele­
vata, la qualità media dei servizi concessi lascia 
molto a desiderare; ciò è vero, per quanto non 
si deve credere che tutte le linee statali siano 
ad intenso traffico e di alta qualità e che quelle 
concesse siano tutte a scarso traffico e mala­
mente esercitate. 

Appare, quindi, necessario giudicare separa­
tamente nelle due reti le linee più importanti 
ed a più elevato traffico e di migliore qualità e le 
altre più modeste, per confrontare poi le linee 
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omogenee gestite dallo Stato e dalla industria 
privata. Perverremo così a risultati molto inte­
ressanti e diversi da quelli che si potrebbero 
attendere. 

Giunge qui a proposito un rilievo che mi per­
metto di sottoporre all'attenzione dell'onorevole 
Ministro. Tanto le ferrovie dello Stato che le 
concesse, più le prime che le seconde, difettano 
in modo molto grave di notizie statistiche. Man­
ca qualsiasi elemento di ripartizione del traf­
fico tra le diverse singole linee della rete, ed è 
considerata soltanto la separazione del traffico 
della rete a scartamento normale da quello delle 
linee a scartamento ridotto, il che evidentemen­
te è troppo poco per quelle osservazioni e dedu­
zioni di carattere economico che ogni azienda 
industrialmente e amministrativamente ben con­
gegnata deve essere in grado di fare. 

Lievemente migliore, ma insoddisfacente, la 
situazione, sotto questo riguardo, nelle conces­
se, le cui cifre, secondo lo studio dal quale trag­
go gli elementi di questa mia esposizione, po­
trebbero però lasciar dubbi sulla loro attendibi­
lità perchè, fornite dalle concessionarie, non su­
biscono alcun concreto controllo da parte del Mi­
nistero. 

Questa osservazione, ai fini del mio interven­
to, non potrà, se fondata, che confermare le 
conclusioni cui perverrò, perchè le cifre invia­
te dalle concessionarie potrebbero evidente­
mente più eccedere che difettare nelle spese e, 
viceversa, se possibile, nelle entrate onde con­
seguire una maggiore integrazione da parte 
dello Stato. 

Proseguendo nello studio, è necessario, come 
ho detto, dividere innanzi tutto la rete delle fer­
rovie dello Stato in due distinte reti, fondamen­
tale l'una e secondaria l'altra. 

Consideriamo rete fondamentale il comples­
so delle linee elettrificate, quello delle linee a 
doppio binario e, delle rimanenti linee a sem­
plice binario, quelle che rientrano nel program­
ma della elettrificazione o che attualmente sono 
gestite con sistemi di esercizio tipico delle linee 
ad intenso traffico (apparati centrali elettrici, 
blocco, dirigente centrale, ecc.) nonché talune 
notoriamente importanti. 

Per rete secondaria intendiamo tutte le altre 
linee a semplice binario non elettrificate. 

Dei 15.724 chilometri di linee a scartamento 
normale della rete dello Stato, abbiamo così 

8.160 chilometri di rete fondamentale (ai quali 
corrispondono chilometri 12.278 di binari di cor­
sa, considerando le linee a doppio binario) e 
7.564 chilometri di rete secondaria. Della rete 
fondamentale, poi, il 48,5 per cento è costituito 
da linee a semplice binario e il 67,2 per cento da 
linee elettrificate. Si è quindi proceduto a valu­
tare la ripartizione del traffico tra le due linee ; 
il che è stato in parte facilitato dal fatto che 
le statistiche distinguono questo traffico tra i 
diversi sistemi di trazione, e consentono così di 
attribuire alla rete principale tutto il traffico 
a trazione elettrica. Con questo elemento certo 
e con ipotesi molto attendibili si è pervenuti 
quindi alle seguenti ripartizioni : 

a) intensità totale del traffico (in milioni di 
treni per chilometri annui), sulla rete principa­
le 119.403 (74 per cento del totale), sulla se­
condaria 42.179 (26 per cento del totale), sul 
complesso 161.582; 

b) intensità del traffico viaggiatori (nella 
stessa unità di misura), sulla rete principale 
78.065 (68 per cento del totale) sulla seconda­
ria 37.593 (32 per cento del totale), sul comples­
so 11.658; 

e) intensità del traffico merci (nella stessa 
unità di misura), sulla rete principale 41.338 
(90 per cento del totale), sulla secondaria 
4.586 (10 per cento del totale), sul complesso 
45.924. 

Occorre ora ripartire la complessiva spesa di 
215 miliardi. In mancanza di dati precisi si è 
seguito il criterio di valutare la ripartizione del 
personale tra le due reti e di ritenere, poi, il co­
sto complessivo di ciascuna proporzionale al nu­
mero degli agenti su ciascuna operanti. 

Così attraverso una serie di attribuzioni par­
ziali del personale fatte tenendo conto delle ca­
ratteristiche di ciascuna rete, in proporzione 
dei treni per chilometro del traffico, delle ton­
nellate per chilometro lorde rimorchiate reali 
e del sistema di trazione, dei chilometri di bi­
nario e così via (risparmio al Senato da lunga 
lettura delle diverse considerazioni), dei 183.830 
agenti delle ferrovie dello Stato, ivi compresi i 
12.736 fra assuntori e coadiutori dei servizi la­
vori, movimento e trazione, sono stati attribuiti 
145.579 agenti (e cioè il 79,5 per cento del to­
tale) alla rete fondamentale e 38.251 agenti (e 



Atti Parlamentari — 22674 — Senato della Repubblica 

1948-51 - DLXXIX SEDUTA DISCUSSIONI 9 FEBBRAIO 1951 

cioè il 20,5 per cento del totale) alla rete secon­
daria. 

È da osservare che con il concetto seguito, 
avendo considerato la gestione della rete secon­
daria come una attività marginale della fonda­
mentale, ed avendo attribuito a questa ultima 
un complesso di oneri di carattere generale, i 
costi ai quali si 'perviene possono essere lieve­
mente alterati per eccesso nella rete fondamen­
tale ed in difetto nella secondaria. 

Essi saranno ritoccati a seguito di controlli 
di cui appresso dirò ; comunque, faccio presente 
anche qui che, pure ammesse minime alterazioni, 
queste non indeboliscono le mie conclusioni, ben­
sì le rafforzano. 

In definitiva, secondo il concetto suddetto, il 
costo complessivo di esercizio delle ferrovie 
dello Stato di 215,32 miliardi si ripartirebbe 
in 171 miliardi alla rete fondamentale ed in 
miliardi 44,32 alla secondaria. 

Ma, effettuato, come ho detto, il controllo per 
altra via, e precisamente in funzione dell'inci­
denza del costo vivo di trazione per combustibili 
ed energia sul totale del costo, secondo le inci­
denze risultanti da studi fatti su molti preceden­
ti esercizi, risulterebbero attribuiti, sempre dei 
215,32 miliardi, 161,5 alla fondamentale e 53,82 
alla secondaria. 

Fatti d valori medi fra quelli trovati per le 
due diverse vie, si avranno 166,25 miliardi alla 
rete fondamentale e 49,07 alla secondaria. 

Altro controllo è stato anche effettuato te­
nendo conto dell'incidenza sul totale delle spese 
di quella parte di esse che si può considerare 
indipendente dal traffico e ciò sempre secondo 
i dati statistici di molti precedenti esercizi, e 
precisamente di quelli dal 1929-30 al 1942-43. 

Tenendo conto, quindi, che lo sviluppo com­
plessivo dei binari di corsa delle linee è di 19.842 
chilometri distribuiti in 12.278 sulla rete fonda­
mentale e 7.564 sulla secondaria; che l'inten­
sità del traffico sull'intera rete è di 161,50 mi­
lioni di treni per chilometro annui, suddivisi in 
119,40 sulla rete fondamentale e 42,18 sulla se­
condaria; che il volume del traffico sull'intera 
rete è di 53,47 miliardi di tonnellate per chilo­
metro lorde rimorchiate reali, suddivise in 44,56 
sulla rete fondamentale e 8,91 sulla seconda­
ria, risultano a calcoli fatti i seguenti costi : 

a) sul complesso della rete: 10,82 milioni 
annui per ogni chilometro di binario di corsa 

delle linee ; 1.333 lire per ogni treno per chilo­
metro; lire 4,02 per ogni tonnellata per chilo­
metro rimorchiata reale; 

b) sulla rete fondamentale: 13,55 milioni 
annui per ogni chilometro di binario di corsa 
delle linee ; 1.392 lire per ogni treno per chilo­
metro; lire 3,73 per ogni tonnellata per chilo­
metro lorda rimorchiata; 

e) sulla rete secondaria : 6,48 milioni annui 
per ogni chilometro di binario di corsa delle 
linee ; 1.160 lire per ogni treno per chilometro ; 
lire 5,50 per ogni tonnellata per chilometro lor­
da rimorchiata. 

È molto importante ora conoscere la partico­
lare situazione del trasporto viaggiatori delle 
ferrovie dello Stato onde poter effettuare il con­
fronto colle linee concesse, che, come è noto, 
trasportano prevalentemente viaggiatori. 

Anche qui, onorevole Ministro, la deficienza 
delle statistiche costituisce un grave ostacolo. 
Debbo, anzi, denunziare addirittura un peggio­
ramento al riguardo perchè oggi, a differenza 
del periodo pre-bellico, nel modesto lavoro sta­
tistico non si fa più nemmeno la suddivisione 
dei viaggiatori chilometro secondo le diverse ta­
riffe, né il calcolo per ciascuna tariffa della di­
stanza media percorsa da ogni viaggiatore, né 
infine la separazione dei treni di lusso, rapidi, 
direttissimi e diretti dagli accelerati, omnibus 
e misti. 

Comunque, si è compiuto lo studio adottando 
il criterio più volte seguito per gli esercizi pre­
cedenti al 1940, sottoponendolo anche ad altro 
controllo, per cui in base alla ripartizione dei 
costi fra le varie reti, alla ripartizione dell'in­
tensità del traffico suddivisa in servizi viaggia­
tori e merci ed alla ripartizione dei viaggiatori-
chilometro è risultato che il costo dei viaggia­
tori-chilometro sulla rete fondamentale è di lire 
7,05, sulla rete secondaria di lire 8,64 e sul com­
plesso della rete di lire 7,45. 

L'attendibilità di questi risultati trova con­
forto anche in uno studio dell'autorevole colle­
ga, senatore Corbellini, il quale, con un metodo 
di calcolo del tutto diverso, determinando cioè il 
costo del viaggiatore-chilometro per classi, è 
giunto alla media ponderale di lire 6,20 a viag­
giatore-chilometro che è pari all'80 per cento del 
precedente valore ma che corrisponde esatta­
mente a questo valore stesso se si tiene conto 
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che il senatore Corbellini ha fatto il calcolo sulla 
spesa complessiva di 119 miliardi, corrispon­
denti appunto all'80 per cento della spesa con­
suntiva che è stata considerata per la determi­
nazione del costo di cui ho parlato. 

Consideriamo ora i prodotti viaggiatori sulle 
due reti dello Stato. Da essi risulta che il pro­
dotto per viaggiatore-chilometro sulla rete fon­
damentale è di lire 3,81, sulla secondaria di 
lire 2,60, sul complesso della rete di lire 3,50, 
dal che discende che il disavanzo sulla rete fon­
damentale è di lire 3,24, sulla secondaria di 
lire 6,04, sul complesso di lire 3,95, cioè pari 
all'85 per cento, 232 per cento, 113 per cento 
rispettivamente dei corrispondenti prodotti 
medi. 

Per differenza del costo totale si ricavano i 
costi del servizio merci in 60,75 miliardi per la 
rete fondamentale 5,88 miliardi per la seconda­
ria e 66,73 miliardi per il complesso. Dato che 
i prodotti merci sono di 66,6 miliardi sulla fon­
damentale, di 5,71 miliardi sulla secondaria e 
72,31 miliardi sul complesso, il servizio merci 
risulta lievemente attivo o al pareggio. 

Per fare ora il confronto con le ferrovie con­
cesse all'industria privata, queste sono state di­
vise in tre gruppi, in relazione alla occupazione 
dei binari di corsa delle loro linee. 

Il primo gruppo presenta un'occupazione me­
dia di 26 treni per chilometro di binario e gior­
no, pari cioè a quella che si verifica sulla rete 
fondamentale delle ferrovie dello Stato. 

Il secondo gruppo riguarda le linee con occu­
pazione media di 17 treni per chilometro di bi­
nario e giorno, lievemente superiore cioè a quel­
la che si verifica sulla rete secondaria delle fer­
rovie dello Stato. 

Il terzo gruppo infine comprende tutte le 
altre linee che hanno appena una occupazione 
media di 4,76 treni per chilometro di binario 
e giorno con qualche singola linea dell'ordine 
di grandezza di una modesta auto-linea. 

Per ciascuno di questi gruppi sono stati rica­
vati, dalle statistiche del secondo semestre 1949 
e del primo semestre 1950, i dati occorrenti e 
cioè: costo totale di esercizio; treni chilometri 
viaggiatori e merci ; tonnellate-chilometro reali 
lorde rimorchiate, viaggiatori e merci : viaggia­
tori-chilometro ; prodotto totale del traffico ; pro­
dotto del traffico viaggiatori ; prodotto del traf­
fico merci. 

Unico elemento di incerta determinazione è 
stato la ripartizione del costo totale fra treni 
viaggiatori e merci. Si tenga però presente che 
nelle ferrovie concesse il traffico merci rappre­
senta in media solo il 14 per cento del totale. Si è 
ritenuto quindi di poter ripartire senz'altro il 
costo in parti proporzionali ai treni per chilome­
tro. Ed eccoci, finalmente, al raffronto. 

Debbo scusarmi con il Senato; si tratta, si 
deve riconoscerlo, di uno studio complesso che, 
per quanto abbia cercato di riassumere, ha im­
pegnato un tempo non indifferente. Se vi ho an­
noiato, vogliate perdonarmi. 

Ecco dunque i risultati finali : senza ripetere 
dati che ho già avuto occasione di illustrare, 
vi leggo quelli che più immediatamente con­
sentono un sicuro giudizio. 

Così, per il costo totale di esercizio appren­
diamo che per i 12.278 chilometri della rete fon­
damentale delle ferrovie dello Stato si sono spesi 
miliardi 166.25, mentre per i 1.391 chilometri 
della rete fondamentale delle ferrovie concesse 
la spesa è stata di miliardi 9.15. Per la rete se­
condaria, rispettivamente di 7.564 e 1.043 chi­
lometri sono stati spesi miliardi 49.07 e 2.55. 

Più interessante ancora, e più utile ai fini della 
comparazione che ho inteso fare, è il costo uni­
tario del servizio viaggiatori. Nella rete fonda­
mentale delle ferrovie dello Stato il costo a.viag­
giatore-chilometro è di lire 7,05 ; nella stessa re­
te delle linee concesse esso è di lire 3,57; nella 
rete secondaria, rispettivamente di lire 8,64 e di 
lire 6,07, mentre nel terzo gruppo delle linee 
concesse, quelle a bassissimo traffico, è di lire 
8,60. Dal che si evince agevolmente che l'intenso 
traffico e l'alta qualità nelle linee concesse con­
ducono ad un costo viaggiatori sempre decre­
scente e sempre proporzionalmente di molto in­
feriore a quello della rete statale. 

E così, infine, il disavanzo appare di miliardi 
42.67 per i 12.278 chilometri della rete fonda­
mentale statale e di miliardi 2.49 per i 1.391 
chilometri della rete fondamentale concessa. 
Esso, invece, è di miliardi 30.39 e di miliardi 
1.14 per la rete secondaria ed, infine, cifra pro­
porzionalmente molto elevata, di miliardi 4.23 
per la rete delle linee concesse a bassissimo traf­
fico. 

È facile, dunque, immaginare, onorevoli col­
leghi, quante osservazioni e di quale natura pos­
sano farsi dopo questo studio. 

Io mi limiterò a poche considerazioni. 
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Confermo la mia adesione, sul piano teorico, 
alla nazionalizzazione o alla municipalizzazione 
nel settore specifico dei trasporti, purché con 
esse coincida quella necessaria, robusta coscien­
za collettivistica, chiamamola così, che non è 
dato ancora, invece, di riscontrare. Pertanto 
ritengo più utile, almeno per ora, chiedere che 
lo Stato si limiti ad esercitare un controllo con­
tinuo ed efficace sulle gestioni affidate alle So­
cietà concessionarie affinchè queste rispondano 
nel migliore dei modi alle giuste esigenze dei 
cittadini. 

Ma, comunque, vi sembra proprio che nell'at­
tuale situazione si possa impostare questo im­
portante problema? 

Ascoltate : se le cose dovessero continuare ad 
andare come vanno, è logico affermare che, ove 
lo Stato assumesse anche il servizio prestato 
dalle concessionarie, esso, secondo i criteri se­
guiti e i risultati economici conseguiti dall'azien­
da ferroviaria, vedrebbe il deficit salire e l'one-
re oggi consistente nel 90 per cento del disavan­
zo delle concesse passerebbe dai sette miliardi 
attuali ad almeno il doppio. 

Ma noi non vogliamo, e in ciò siamo d'accor­
do tutti, di tutti i settori politici, che le cose 
continuino così : di qui la necessità del miglio­
ramento e del potenziamento della rete ferro­
viaria, soprattutto di molte delle linee concesse. 
Ed allora? Se lo Stato assumesse la gestione 
diretta, dovrebbe pur sopportare tutte le spese 
necessarie per il potenziamento sopportando 
così un onere quasi doppio di quello previsto 
dalla legge in discussione. 

A ciò si aggiunga una considerazione molto 
più importante : lo Stato cioè dovrebbe soppor­
tare anche tutte le spese del riscatto, che impor­
terebbero molti e molti miliardi. 

Noi sappiamo bene che lo Stato, anche volen­
dolo, non si troverebbe nelle condizioni neces­
sarie alla realizzazione di questo immane pro­
gramma, e quindi è lecito pensare che per voler 
fare di più (e per fare peggio, aggiungo io), 
si finirebbe per fare nulla. 

Che concludere, dunque, onorevoli colleghi? 
Ho voluto considerare soltanto uno specifico, 

ma importante aspetto del problema, riservan­
domi di intervenire nella discussione dei singoli 
articoli per qualche particolare osservazione o 
per qualche emendamento, 

Vi invito, comunque, ad approvare spedita­
mente la legge, affinchè con l'applicazione di essa 
i servizi di trasporto possano rendersi più ce­
leri, più moderni, più confortevoli. 

Ne ricaveremo gli indiscutibili vantaggi che 
sono illustrati nella pregevolissima relazione 
dell'illustre collega, senatore Corbellini : pensa­
te soltanto che, secondo calcoli attendibili, con 
la motorizzazione che sarà resa possibile in mol­
te linee si conseguiranno una diminuzione di 
spese del 25 per cento e un aumento di prodotti 
del 30 per cento. 

Ma, approvando questa legge, onorevoli col­
leghi, non otterremo soltanto dei benefìci eco­
nomici, che sarebbero ancora poca cosa, ma con­
tribuiremo ad un progresso civile che, special­
mente alcune nostre regioni, da tanto tempo giu­
stamente pretendono. (Vivi applausi; congra­
tulazioni). 

PRESIDENTE. Avverto il Senato che nella 
seduta di martedì prossimo verrà proseguita la 
discussione di questo disegno di legge e si chiu­
derà la discussione generale, riservando la pa­
rola all'onorevole relatore e all'onorevole Mini­
stro ; verrà quindi iniziata la discussione del di­
segno di legge che riguarda le norme per l'ele­
zione dei Consigli comunali. 

Trasmissione di disegni di legge. 

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il 
Presidente della Camera dei deputati ha tra­
smesso i seguenti disegni di legge : 

« Ratifica, con modificazioni, del decreto le­
gislativo 7 maggio 1948, n. 1127, concernente : 
Costituzione di ruoli speciali transitori per gli 
insegnanti degli istituti e scuole di istruzione 
media, classica, scientifica, magistrale, tecnica, 
artistica, di avviamento professionale ed ele­
mentare » (1520); 

« Ratifica, con modificazioni, del decreto le­
gislativo 7 maggio 1948, n. 817, concernente : 
Concorsi a posti di insegnante nelle scuole ele­
mentari » (1521); 

« Istituzione di un punto franco nel porto 
di Messina» (1522); 

« Misura delle indennità ai medici civili che 
assistono alle sedute dei consigli e delle com­
missioni mobili di leva» (1523); 
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« Computo, ai fini della liquidazione dell'in­
dennità di buonuscita, del servizio prestato dal 
personale dell'Amministrazione delle Poste e 
Telegrafi presso la cessata Amministrazione 
austriaca» (1524); 

« Nuovo termine di presentazione delle do-
,mande di contributo statale per la traslazione 
delle salme dei Caduti in guerra e nella lotta 
di liberazione» (1525); 

« Concessione di un contributo straordinario 
all'Ente autonomo " La Biennale di Venezia -
Esppsizione internazionale d'arte " » (1526); 

« Ricostituzione dei comuni di Veduggio con 
Calzano e di Renate, in provincia di Milajno » 
(1527); 

« Ricostituzione dei comuni di Mozzate e 
Carbonate, in provincia di Como » (1528) ; 

« Inquadramento dei maestri elementari del 
ruolo di cui al primo comma dell'articolo 35 
del regio decreto-legge 24 luglio 1936, n. 1737, 
convertito nella legge 11 gennaio 1937, n. 268, 
nel gruppo B dell'ordinamento gerarchico del­
le Amministrazioni dello Stato» (1529); 

« Ricostituzione del comune di Montecastel-
lo, in provincia di Alessandria » (899-B) d'ini­
ziativa del senatore Boggiano Pico. (Approva­
to del Senato e modificato dalla Camera dei 
deputati) ; 

« Modifica all'articolo 1 del decreto legisla­
tivo 6 aprile 1948, n. 752, relativo all'inquadra­
mento dei direttori di scuole tecniche industria­
li provenienti dai cessati laboratori scuola e 
dalle scuole di tirocinio ad orario ridotto » 
(1300-B), d'iniziativa del deputato Vetrone. 
(Approvato dal Senato e modificato dalla Ca­
mera dei deputati); 

« Norme per la gestione finanziaria dei ser­
vizi antincendi » (1171-C). (Approvato con mo­
dificazioni dal Senato e nuovamente modificato 
dalla Camera dei deputati). 

Questi disegni di legge seguiranno il corso 
stabilito dal Regolamento. 

Annunzio di interrogazioni. 

PRESIDENTE. Prego il senatore segretario 
di dar lettura delle interrogazioni pervenute alla 
Presidenza. 

LEPORE, Segretario : 

Al Ministro dei trasporti, per conoscere: 
a) quale sia con precisione lo stato attuale della 
pratica per la ripresa dei lavori di trasforma­
zione della tramvia Bari-Barletta, per la quale 
il Parlamento ha votato la legge di finanziamen­
to e il Consiglio superiore dei lavori pubblici 
ha approvato la convenzione per la ricostruzio­
ne del tratto Andria-Bitonto e in quale termine 
è dato ragionevolmente ritenere che detti lavori 
abbiano inizio ; b) se sia esatto che per l'attua­
zione del servizio merci nel tratto Barletta-An-
dria siano state date disposizioni al Comparti­
mento di Bari e quale sia il motivo per il quale 
s'indugi ad iniziare detto servizio, vitalissimo 
per l'economia dei due importanti centri. (1588). 

JANNUZZI. 

Al Ministro dei lavori pubblici, per sapere se 
non intenda affrontare e risolvere finalmente il 
grave problema della rada di Pantelleria, ordi­
nando i lavori necessari ed urgenti per siste­
mare definitivamente il vecchio porto, renden­
done praticabile l'entrata senza distruggere il 
braccio « cidonio », togliendo le varie scoglie­
re, sistemando i fondali e costruendo una pic­
cola diga di protezione. 

Tali lavori di sistemazione si presentano ur­
genti ed indispensabili, onde evitare i gravi 
danni che in ogni fortunale si verificano — co­
me è avvenuto il 15 gennaio 1951, in cui affon­
darono parecchie navi e molte altre furono gra­
vemente danneggiate — e rendere praticabile 
quella rada, che si presta quale porto-rifugio 
per tutti i numerosi pescherecci delle coste si­
ciliane e dell'Adriatico che esercitano la pesca 
nel triangolo Pantelleria-Lampedusa-Costa Tu­
nisina (1589). 

RAJA. 

Al Ministro dell'Africa italiana, per cono­
scere quali provvedimenti siano stati presi in 
merito alla decisa soppressione del Ministero 
dell'Africa italiana ; e quale sia la sistemazione 
che gli organi dello Stato intendono dare al 
personale relativo, il quale, senza suo demerito, 
versa in condizioni di disagio morale e mate­
riale per l'incertezza del suo avvenire (1590). 

ClASCA. 
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Interrogazioni 
con richiesta di risposta scritta. 

Al Presidente del Consiglio dei ministri, ai 
Ministri della difesa e degli affari esteri, per 
conoscere se non ritengano opportuno interve­
nire d'urgenza per evitare che sia sospeso il 
servizio aereo Roma-Tripoli, come è stato an­
nunziato, il che ha suscitato dolorosa impres­
sione fra gli italiani residenti in Libia e costi­
tuisce un nuovo ostacolo ai futuri rapporti eco­
nomici italo-libici, oltre a privare subito del 
lavoro numerosi operai adibiti a Tripoli in tale 
servizio (1584). 

BERLINGUER. 

ciale n. 134 del 14 giugno 1950) siano applicate, 
come per gli statali, valutando il beneficio dei 
cinque o dei sette anni per intero e, cioè come 
altrettanti anni di servizio effettivi utili per la 
pensione, e non parzialmente, quale aliquota di 
maggiorazione della pensione normale, come 
viene praticato dalle Casse di previdenza (1585). 

LOCATEGLI. 

Al Ministro dell'interno, per sapere se non 
crede giusto richiamare severamente gli Ospe­
dali al loro obbligo di denunciare subito ai Co­
muni l'accoglimento di malati ricoverati d'ur­
genza (ora si verifica il caso incredibile : i Co­
muni ricevono le note di pagamento senza es­
sere stati mai avvertiti) (1586). 

LOCATELLI. 

Al Ministro delle poste e delle telecomuni­
cazioni, per conoscere per quali motivi agli im­
piegati o persone che comunque usufruiscono 
delle riduzioni sulle tariffe dei biglietti ferro­
viari è interdetto salire sui rapidi con biglietto 
di 3a classe (1587). 

TALARICO. 

Al Ministro dei lavori pubblici, per conosce­
re : 1) quali provvedimenti ha preso o intende 
prendere a favore dei disastrati dalla mareg­
giata abbattutasi sulla riviera Messina|-Faro ; 
2) se non ritiene urgente che i progetti per la 
sistemazione della strada Messina-Faro ab­
biano finalmente pratica esecuzione (1588). 

FIORE. 

Al Ministro del lavoro e della previdenza so­
ciale, per conoscere quando intende presentare 
al Parlamento il disegno di legge per il ripri­
stino del pagamento mensile delle pensioni 
della Previdenza sociale. 

L'interrogante ricorda l'impegno formale as­
sunto dal Ministro il 23 febbraio 1950, confer­
mato in data 9 ottobre con lettera n. 28217.5-B. 
(1589). 

FIORE. 

Al Ministro dell'interno, per sapere se non 
ritenga urgente l'emanazione di disposizioni 

Al Ministro del tesoro, per sapere se non 
creda opportuno predisporre una sostanziale 
riforma delle liquidazioni delle indennità e 
pensioni da parte delle casse di previdenza per 
i dipendenti degli enti locali e per i sanitari, e 
precisamente : 

1° modificare l'attuale sistema di liqui­
dazione delle indennità e delle pensioni (si­
stema basato su coefficienti calcolati in fun­
zione dell'età e del servizio), in modo che dette 
liquidazioni siano invece fatte, come per i di­
pendenti dello Stato, in base al solo servizio 
utile, senza tener conto della età dell'iscritto. 
Col sistema attuale si verifica la incongruen­
za che due funzionari, di diversa età, assunti 
con la stessa data ed aventi identico perìodo di 
servizio e con uguale versamento di contributi, 
liquidano pensioni diverse : il più anziano di 
età beneficia di una pensione maggiore del 
collega. Con lo Stato avrebbero pensioni uguali 
perchè l'età non influisce sulla pensione; 

2° decentrare e snellire la procedura di li­
quidazione per modo che gli interessati non deb­
bano più soffrire l'attuale lunga ed angustiosa 
attesa del pagamento di quanto è loro stretta­
mente necessario per vivere. (Si potrebbe decen­
trare alle Prefetture la liquidazione provvisoria 
della pensione, come ad esempio è stato disposto 
per le pensioni ai maestri elementari che ora 
vengono liquidate e messe in pagamento tramite 
i provveditorati agli studi) ; 

3° fare in modo che le disposizioni della 
legge 19 maggio 1950, n. 319 (Gazzetta Uffi-
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che assicurino il rispetto della legge 30 novem­
bre 1950, n. 997. 

Infatti con tale legge sono stati abrogati il 
decreto legislativo 10 luglio 1947, n. 704, isti­
tutivo della indennità caro-pane e la legge 10 
agosto 1948, n. 1148, che aumentò la indennità 
stessa. 

Con la soppressione della indennità caro-pa­
ne è stata istituita una maggiorazione di L. 564 
mensili sul trattamento assistenziale comples­
sivo a favore di determinate categorie di be­
neficiari. 

Sembrava ovvio che con la legge n. 997 i Co­
muni, che avevano provveduto fino al 31 dicem­
bre 1950 al servizio della indennità caro-pane 
ed al relativo prefinanziamento, fossero esone­
rati per effetto della soppressione della detta 
indennità, non soltanto dall'obbligo del prefi­
nanziamento di una spesa che lo Stato rimbor­
sava con comodo a scadenza di due-tre mesi, 
aggravando sempre più la situazione finanzia­
ria degli enti stessi, ma anche dal compito di 
compilazione dell'elenco mensile dei beneficiari 
che, per comprendere persone in permanenza 
assistite dall'Ente comunale di assistenza, non 
può che far carico a quest'ultimo. 

Istruzioni ministeriali, snaturando lo spiri­
to della legge, hanno testé imposto ai Comuni 
di continuare il servizio con le stesse anticipa­
zioni e modalità seguite fino al 31 dicembre 
1950, trasferendo praticamente ai Comuni, in 
questa nuova fase, compiti di stretta pertinen­
za degli E.C.A. e protraendo in sostanza un si­
stema assistenziale che è stato abrogato con la 
legge 30 novembre 1950, n. 997. 

Poiché tali disposizioni ministeriali sono in 
stridente contrasto con. le finalità perseguite 
dalla citata legge e turbano finanziariamente 
ed organicamente la vita dei Comuni, è oppor­
tuno che su tale situazione vengano date dispo­
sizioni che assicurino il rispetto della legge 
30 novembre 1950 (1590). 

BASTIANETTO. 

PRESIDENTE. Martedì 13 febbraio seduta 
pubblica alle ore 16 con il seguente ordine del 
giorno : 

I. Interrogazioni. 

II. Seguito della discussione elei disegno di 
legge : 

Provvedimenti per l'esercizio e per il po­
tenziamento di ferrovie ed altre linee di tra­
sporto concesse all'industria privata (3065). 

III. Discussione elei seguenti disegni eli legge : 
1. Norme per l'elezione dei Consigli comu­

nali (1474) (Appiovato dalla Camera dei le-
pntati). 

2. Ordinamento e attribuzioni del Coiibi-
giio nazionale dell'economia e del lavoro 
<318). 

3. Trattamento economico del personale 
di ruolo del Ministero degli affari esteri in 
servizio all'estero per il periodo 1" settem­
bre 1943-30 aprile 1947 (1002). 

IV. Seguito della discussione dei seguenti di­
segni di legge : 

1. MACRELLI ed altri. — Rivendica degli 
immobili trasferiti ad organizzazioni fasci­
ste od a privati e già appartenenti ad azien­
de sociali, cooperative, associazioni politiche 
o sindacali, durante il periodo fascista (35). 

2. MERLIN Angelina. — Abolizione della 
regolamentazione della prostituzione, lotta 
contro lo sfruttamento della prostituzione 
altrui e protezione della salute pubblica (63). 

3. Ratifica, con modificazioni, del decreto 
legislativo 7 maggio 1948, n. 1235, sull'ordi­
namento dei Consorzi agrari e della Federa­
zione italiana dei Consorzi agrari (953) 
(Approvato dalia Cameni dei deputati). 

La seduta è tolta (ore 19,45). 

Dot t . CART O B E A L B E R T I 
Direttore generale dell'Ufficio Resoconti 


