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vori di costruzione del grande bacino di ca-
renaggio di Napoli » (1754);

« Autorizzazione all’Istitulo nazionale per le
case agli impiegati dello Stato (I.N.C.I.S.) a
concedere alloggi disponibili in compenso deile
nuove costruzioni previste dalla legge 2 luglio
1949, n. 408 » (1755), d’iniziativa del deputato
Fabriani;

« Ratifica, con modificazioni, del decreto le-
gislativo 29 luglio 1947, n. 689, concernente
concessione di un assegno straordinario di con-
tingenza ai pensionati dell’assicurazione obbli-
gatoria per la invalidita, la vecchiaia e i su-
perstiti » (1756).

Questi disegni di legge avranno il corso sta-
bilito dal Regolamento.

Deferimento di disegno di legge
a Commissione permanente.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che,
valendom: della facoltd conferitami dall’arti-
colo 26 del Regolamento, ho deferito all’esame
e all’'approvazione della 7> Commissione pei-
manente (Lavori pubblici, trasporti, poste e
telecomunicazioni e marina mercantile), previo
parere della 52 Commissione permanente (Fi-
nanze e tesoro), 1l disegno di legge: « Autoriz-
zazione della spesa di lire 1.700 milioni cccor-
rente per la prosecuzione dei lavori di costru-
zione del grande bacino di carenaggio di Na-
poli » (1754), gia approvato in sede legislativa
dalla V1I Commissione permanente (Lavor:
pubblici) della Camera dei deputati.

Presentazione di relazione.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il
senatore Marconcini ha presentato, a noine
della 52 Commissione permanente (Finanze e
tesoro), la relazione sul disegno di legge: « Va-
riazioni allo stato di previsione dell’entrata, a
quelli della spesa di vari Ministeri ed ai bilanci
di talune Aziende autonome per l'esercizio fi-
nanziario 1950-51 (secondo provvedimento) »
(1700).

Questa relazione sara stampata e distribuita
ed il relativo disegno di legge sara inscritto
nell’ordine del giorno di uma delle prossime
sedute.

Seguito della discussiome del disegno di legge:
« Stato di previsione della spesa del Ministero
dei trasporti per I’esercizio finanziario dal 1° lu-
glio 1951 al 30 giugno 1952 » (1558).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca il
seguito della discussione del disegno di legge :
« Stato di previsione della spesa del Ministeio
dei trasporti per lesercizio finanziario dal
1o luglio 1951 al 30 giugno 1952 ».

E 1nscritto a parlare il senatore De Gasper:s,
il quale nel corso del suo intervento svolgera
Pordine del giorno da lui presentato. Se ne dia
lettura.

RAJA, Segretario:

« Il Senato invita il Governo a voler provve-
dere, nel presente esercizio finanziario 1951-
1952, al completamento della ricostruzione
della ferrovia Avezzano-Sora, essendo gia in
funzione il tronco Sora-Roccasecca.

« Per il finanziamento relativo il Senato in-
vita il Governo a presentare apposita varia-
zione di bilancio per la spesa prevista in circa
900 milioni ».

PRESIDENTE. Il senatore De Gasperis ha
facolta di parlare.

DE GASPERIS. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, onorevole Ministro dei trasporti,
P’ex ministro Corbellini, nelle brevi conclu-
sioni alla sua elaborata relazione dice che il
settore dei trasporti assume importanza poli-
tica, economica e sociale nel campo delle atti-
vita produttive del Paese.

Non faro, onorevoli colleghi, un discorso ...
chilometrico come quello del collega Ferrari,
anch’egli ex ministro dei trasporti, il quale
due ore ha svolto la revisione di tutto il bilan-
cio, Intercalando la critica tecnica a quella po-
litica.

Io tratterd una questione che ha riferimento
politico, economico e sociale nel campo delle
attivitd produttive del Paese, interessandomi
di una regione del Paese molto cara al mini-
stro Vanoni, ma dimenticata dai Ministri dei
trasporti, predecessori dell’onorevole Campilli.

Mi soffermero poi su un problema di giusti-
zia nella carriera del personale presso I’Ammi-
nistrazione dei trasporti, sul quale ho ragione
di ritenere, almeno per spirito di classe pro-
fessionale, vi sia perfetto accordo fra i due ex
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ministri ingegneri Ferrari e Corbellini: quella
dell’invasione progressiva dei loro colleghi in-
gegneri in tutti i posti di comando nel Dica-
stero di piazza della Croce Rossa.

Non ¢ la prima volta che mi rivolgo al Mi-
nistro dei trasporti per ottenere una ripara-
zione all’ingiustizia che si perpetua nella Mar-
sica in conseguenza del mancato ripristino del
tronco ferroviario da Sora ad Avezzano es-
sendo stato a suo tempo ripristinata la Sora-
Roccasecca.

Non é la prima volta che enuncio le ragioni
e le necessitd delle popolazioni marsicane che,
per sovraccarico alla sventura, nel tratto Avez-
zano-Capistrello, dovettero assistere alla fuci-
lazione di ben 40 giovani che cercarono di evi-
tare la distruzione della ferrovia stessa, I'unica
della zona che unisce la Marsica alla terra del
lavoro.

A mnulla sono valsi i miei richiami cosicché
il Governo che ha provveduto allo stanziamen-
to di un miliardo per le riparazioni alla Rocca-
raso-Vairano, non ha ritenuto di provvedere
a quelle della Avezzano-Sora ove si lavora a
passi di lumaca in attesa dell’anno 2000!

Onerevole Ministro dei trasporti, il suo pre-
decessore, onorevole senatore D’Aragona, nel
discorso pronunciato dinanzi a quest’Assem-
blea il 18 luglio 1950 rispondeva alle mie rei-
terate richieste che, ricostraite il primo tratto
della Roccasecca-Avezzano (Roccasecca-Sora) il
restante tronco Sora-Avezzano non si manife-
stava — almeno ’anno scorso — necessario,
tenendo conto che la spesa si aggira sui 900
milioni.

Nel mio intervento dell’8 dicembre scorso
anno, allorquando furono stanziati altri 10 mi-
hardi, attinti dal fondo BE.R.P., per la ricostru-
zione ferroviaria mi fu risposto dal sottose-
gretario Battista che bisognava attendere il
turno giacché i 10 miliardi erano tutti assor-
bit1 da altri lavori!

Ebbene, onorevole Ministro, ho ragione di
dirvi che a sette anni dalla fine della guerra
s'impone ed urge il ripristino del tronco in
esame.

S’'impone perché non é affatto vero quanto
st sussurra negli ambienti ferroviari che la
Avezzano-Sora non sia redditizia.

Non & vero: eccovene la dimostrazione in
base ai dati da me rilevati negli uffici compe-

tenti del Dicastero di piazza della Croce Rossa,
e che furono oggetto di un’esposizione fatta
al ministro D’Aragona nell’agosto dello scorso
anno.

La relazione dice:

« La citta di Avezzano, che nei tempi lon-
tani fu allavanguardia del movimento per
la costruzione della ferrovia Avezzano-Sora,
ascrive, a suo onore ed onere, 'obbligo di farsi
portavoce presso ’Eccellenza vostra delle ne-
cessitd, dei bisogni e delle odierne richieste ca
parte dei Sindaci di tutta la Valle Roveto.

« K c¢io anche pérché nessuna citta, come
essa, 'di tutti i paesi dell’'Abruzzo, provata dai
bombardamenti e che porta nelle sue carni an-
cora vive le distruzioni, e in grado di valutare
a pieno i danni della guerra.

« Le truppe tedeséhe, fiaccate a Cassino, ri-
tirandosi, tentarono imbastire nella valle una
linea di resistenza a Balsorano. aggrappandosi
a tutte le difficolta che poteva offrire la wvalle
del Liri.

« Per tale intento distrussero guanto di ci-
vile attivita fosse in essa, facendo saltare indi-
stintamente futti i ponti ed eseguirono nume-
rose interruzioni stradali, ferroviarie, crollan-
do gh imbocchi delle gallerie. Per la sola fer-
rovia si ebbero manomesse circa quattordici
gallerie e saltati quindici ponti in ferro. Dal
lontano 1945 sono ancora visibili oggi una se-
rie di travate contorte e di macerie di piloni
e di manufatti. A guesto spettacolo apocalit-
tico fa corona il piccolo cimitero dei 30 fuci-
lata dai tedeschi.

« Della ricostruzione di questa che & una
delle notevoli opere ferroviarie che, attraver-
sando trasversalmente la zona centrale d’Ita-
lia, collega le direttrici tivrene ed adriatiche,
malgrado Je promesse dei passati dirigenti
dell’ Amministrazione ferroviaria, inclusa nei
programmi della ricostruzione, quasi nulla s
¢ visto attuato.

« In tanti anni si & eseguita solo la ripara-
zione di una galleria verso Balsorano e di un
ponte a Roccavivi. 1l resto & completamente
abbandonato e manomesso nei tratti San Vin-
cenzo-Civitella-Capistrello-Avezzano. Esiste
tal modo tra la zona Marsicana ed il Sorano
una frattura di circa 50 chilometri.

« 11 traffico dei viaggiatori viene effettuato
con qualche coppia di disagiate ed affollate
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corriere, mentre & completamente paralizzato : Quintali

quello delle merci. Infatti attualmente il trai- o
fico che dalle regioni d’Italia settentrionale e Comune di Civita D’Antino:
centrale, diretto da e per le zone del napole- trasporto traverse ferroviarie . 100.004)
tano, e delP’Italia meridionale, affluito alla trasporto legnami vari . . . . 180.000
Marsica, per la persistente interruzione fer- trasporto pali telegrafici . . . . 55.000
roviaria del tratto Avezzano-Sora & costretio
a deviare per Roma-Frosinone allungando il | Comune di Civitella Roveto:
pfercorgo di oltr.e 1§O chmlongetm. L’unica rotaT trasporto laterizi . . . . . 60.000
bile esistente difficilmente riesce a contenere i to carbo 10.000
traffici che utilizzano traini automobilistici, e trasporto carbome . . . . . '
per il fatto che notevole intralcio reca lo shar- . . .
. Comune di Canistro:

ramento della catena del monte Salviano da
superare con notevole valico, talora anche in- |  trasporto prodotti di cartiera . . 5.000
terrotto dalle nevi, e per il fatto che I'anda- trasporto legnami . . . . . . 15.000
mento stradale ha numerose curve a notevoli
sforzi di motori e presenta sensibili allunga- Comune di Capistrello:
menti di percorso. Il solo, tratto Avezzano-Ca- trasporto prodotti forni da calce .  30.000
pistrello obbliga ad un allungamento di per- trasporto pietra da taglio 15.000
corso di circa 10 chilometri con 250 metri di
dislivello. Tanto per le merci ricche in tran- Comune di Sora.:
sito. Per quelle classificate « povere» e che . s
sono prodotte nella valle (materiali in pietra, trasporto ortaglie, frutta ed olii . 270.000
da taglio, traversine ferroviarie, pali, mattoni, . ‘
bauxite, prodotti agricoli, e & - Comune di Avezzano:

, P iy , €cc.) non € conve
niente né possibile 'impiego di mezzi automo- j trasporto patate . 500.00v
bilistici costosi. | trasporto cereali . . 150.000

t trasporto legnami per cartiere . 50.000
|

Valle Roveto & completamente bloccata con
evidenti danni alle popolazioni, tutte di paesi
di limitate risorse e modesta economia.

ENTITA DEI TRAFFICI.

« A) Viaggiatori. — 11 trasporto dei viaggia-
tori prima della guerra era effettuato con nu-
mero 8 coppie di littorine giornalmente nel
tratto Sora-Avezzano, due volte la settimana,
per smaltire I'afflusso dei viaggiatori era ne-
cessario 'impiego di servizi bis e ter.

« B) Merci. — 1l traffico, iper anno, di merci
dai paesi della vallata era il seguente:

Quintal:

Comune di Balsorano:
trasporto di olii . . 1.500
trasporto legname di alto fusto . 100.000

« Constatate le mecessitd delle popolazioni
della Valie alla riattivazione della ferrovia,
questa risulterd redditizia, se Pesercizio sara
eseguito con mezzi celeri e frequenti che pon-
gano in diretta e rapida comunicazione le zone
di Sora e di Avezzano. .

« Per i materiali occorrenti alla ricostruzio-
ne della sede rotabile, si ha che le traverse in
legno sono approvvigionabili nella zona, per le
rotaie in ferro potranno essere reimpiegate
quelle che furono gid tolte ed utilizzate per la
riattivazione della ferrovia Avezzano-Sulmona,
e che, fra breve, si renderanno disponibili a se-
guito della sostituzione, per mecessita di eser-
cizio, della elettrificazione dello stesso tratto.
11 personale dirigente e di vigilanza (capi squa-
dra e sorveglianti) & gia sul posto, retribuito
ma attualmente non utilizzato dalle Ferrovie
dello Stato. La mano d’opera, sia comune che
specializzata, trovasi in esuberanza sul posto
disoccupata, per I'avvenuta ultimazione dei la-
vori degli impianti idroelettrici del Liri, della
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Societa romana di elettricita., Per i ponti,
trattandosi di ponti di luce non eccessiva (da
metri 25 a metri 50), o & possibile la riutiliz-
zazione di quelli crollati o il reimpiego di ma-
teriali di magazzini facilmente reperibili, in
quanto trattasi di ponti a traliccio ed a trava-
tura rettilinea, o possono essere eseguite rapide
costruzioni in cemento armato con materiale
dei prossimi cementifici di Guidonia, Aquila e
Colleferro. E poiché (date le condizioni di mer-
cato: costo dei materiali e della mano d’opevra)
si giustifica — e non si comprende — che le
somme necessarie alla ricostruzione nell’attuale
momento non possano (come sarebbe il diritto
di attendersi, per la decantata ma non mai at-
tuata paritd di diritti di tutti i cittadini di ognt
regione di Italia) non possano essere integral-
mente e nella loro totalita stanziate e spese, si
chiede almeno Pimpegno che sia attuato subito
il lavoro di ripresa nei due tratti terminali da
Balsorano verso Civitella e da Avezzano verso
Capistrello. In tal modo si vedra in buono stato,
anche se con sviluppo futuro, la graduale ri-
costruzione di un’opera che & vitale per le po-
polazioni tutte della Valle Roveto. Quello che
esse chiedono é che, nel fervore di ricostruzione
che si nota in tutte le regioni d’'Italia, con la
ripresa di ogni attivita, con impiego di risorse
o di ordinario bilancio o di straordinarie sov-
venzioni dei vari piani, esse sole dopo tanti an-
ni dal disastro, non siano dimenticate ed ab-
bandonate al loro avverso destino, costrette a
vedersi riportate a un tenore di vita e di atti-
vitd che avevano ragion di ritenere di aver su-
perato per sempre ».

Onorevole Ministro, vogliate accogliere final-
mente le richieste di una popolazione sobria e
laboriosa che non ama lo sciopero ma il lavoro
per il proprio bene.

Ridate alla Marsica la sua ferrovia: La
Marsica non deve attendere oltre e fida in voi!

Venendo a parlare poi delle carriere del per-
sonale del Ministero dei trasporti, ricordero
che alla mia interrogazione del 21 luglio 1950
rispose con nota n. 19115/1775 dell’agosto suc-
cessivo l'onorevole D’Aragona e rispose nei
termini a voi noti: perfetti nella forma ma
scarsi, troppo scarsi, nella sostanza.

La mia interrogazione riproponeva la riso-
luzione di un problema che ha per base la
giustizia nelle carriere presso 1’Amministra-

zione dello Stato, e particolarmente in quella
del Ministero dei trasporti.

Infatti mentre in tutte le grandi aziende
private, da quelle commerciali a quelle mndu-
striali, i laureati occupano posti di dirigenza
(tecnica, economica od amministrativa) con-
formemente alla specifica natura degli studi
universitari compiuti, in alcune branche del-
PAmministrazione statale italiana continuano
a perpetuarsi dannosi esclusivismi per cui, per
esempio, i puri tecnici, gli ingegneri, debbono
ancora svolgere funzioni giuridiche od ammini-
strative!

Tali contrasti, tra studi fatti e attribuzioni
aziendali, talvolta risalgono all’inizio della vita
dello Stato :taliano o di quella di alcune sue
aziende autonome, dove sono tornati ad ac-
centuarsi dopo Tultima guerra e nonostante i
loro riflessi sulla regolarita, sulla efficienza e
sulla economia della gestione,.

In questo tormentato dopo guerra, mn cui il
Paese faticosamente procede alla sua ricostru-
zione materiale e morale, mi sembra opportu-
no di richiamare ’attenzione del Governo sul-
I'impo tante problema.

Col presente 1ntervento, chi vi parla ritiene,
nella sua probita di presidente del Gruppo
parlamentare fra senatori e deputati laureati
In economia e commercio, di confribuire ad un
chiarimento che mira ad eliminare Iillogica
e dannosa piesenza degli ingegneri dai ruoli
amministrativi di alcune aziende statali. Ai dot-
tori in economia e commercio vanno aggiunti
i dottori in legge, i laureat: in chimica ed altri.

Onorevoli colleghi: a capo de1 servizi ammi-
mstrativi delle Ferrovie dello Stato (Ragione-
ria compresa) vi sono degli ingegneri e nello
stesso supremo organo amministrativo azien-
dale (il Consiglio di amministrazione) i cui
membri dovrebbero ovviamente avere una pre-
parazione giuridica, eccnomica e finanziaria,
tanto i tre funzionar: superiori nominati 1n
rappresentanza delle ferrovie, quanto i tre pro-
fessori universitari, sono dei puri ingegneri.

La questione, dopo la citata mia interroga-
zione, ritornd in questa Assemblea (13 luglio
1950) : & bene che io vi rilegga le testuali pa-
role dell’onorevole nostre collega, senatore
Tommasini, che ha trascorso oltre quaranta
anni presso I’Amministrazione ferroviaria:
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« Uno speciale accenno voglio dedicare, mi
perdonino i signori ingegneri, alla utilizzazio-
ne degli ingegneri nel’ Amministrazione ferroe-
viaria.

« Nella mia relazione di due anni fa dicevo
che non doveva essere trascurata I'applicazione
piu razionale dei quadri e che gli ingegneri
debbono essere impiegati nel modo piut con-
sono alle loro possibilitd. Questo concetto svol-
si poi nell’intervento in sede di relazione dal
banco della Commissione. Debbo ora insistere
ancora; lei, onorevole Ministro, ha gia ricevuto
una lettera in proposito in data 18 marzo, ma
io depuncio qui che noi abbiamo a capo dei vari
uffici moltissimi ingegneri.

« Il capo dell’Ufficio degli affari generali, al
servizio personale, & un ingegnere, il capo del-
Pufficio contabilitd personale e segreteria & un
ingegnere, alle promozioni, esoneri, assunzioni
e concorsi, l'ispettore capo superiore & un in-
gegnere; all’ufficio disciplina e competenze ac-
cessorie vi € un ispettore capo superiore che &
un ingegnere, alle pensioni e all’opera di pre-
videnza vi & un altro ingegnere e la citazione
potrebbe continuare.

« Ora é inutile che si mettano gli ingegneri
a capo di questi uffici per dar loro la possibi-
litd di avere un avanzamento perché altrove
non c€ posto; io dico: promuoveteli questi si-
gnori, ma quando avete un bravo ingegnere
dovete promuoverlo si, ma utilizzarlo dove &
piu utile la sua attivitd. Ora, invece, a capo di
un servizio amministrativo vi & un bravissimo
ingegnere del ramo elettrico; ma questo inge-
gnere lasciatelo alla parte tecnica e non man-
datelo alle pensioni e ai sussidi! ».

Ma, onorevoli colleghi, dice il proverbio che
non vi e sordo piu di colui che non vuol sentire!

Agli errori iniziali non si pone mai rimedio
inquantoché si ritenne e si ritiene ancora (sia-
mo nel 1951) che il direttore generale delle
ferrovie, i due vice-direttori generali ed i di-
rigenti dei vari servizi debbono essere esclusi-
vamente dei tecnici ingegneri, anche se digiuni
di economia e di scienza dell’amministrazione.
Del resto, anche quarant’anni or sono si dichia-
rava: « Noi riteniamo che ’Amministrazione
ferroviaria debba essere affidata, specialmente
nelle sue funzioni direttive, essenzialmente
tecniche, ad ingegneri ». E successivamente,
si riaffermava (quasi con le stesse parole ri-

prese in un articolo dell’ingegnere Bifuico)
« il diritto degli ingegneri ad occupare con
esclusivitd tutti i posti di dirigenza in tutti
gli uffici e riparti di tutti i servizi, esclusi
(quale degnazione!) solo il legale e il sani-
tario ».

A tali assurde pretese dettate da egoismo di
classe, il professore Cimbali — docente di di-
ritto nell’Universitd di Roma ed alto funziona-
rio del Servizio commerciale fino al 1923 —
rispondeva osservando che il prelodato Colie-
gio faceva il ritratto del tecnicismo ma pone
il tecnicismo in condizioni di compiere il ser-
vizio pubblico. E nel suo scritto osserva « gli
ingegneri ignorano che le funzioni fondamen-
tali del’ Amministrazione — identiche in tutte
le Aziende — sono puramente d’indole giuri-
dico-amministrativa; che rispetto ad esse, €
m gioco la scienza delPamministrazione per
quanto concerne la razionale organizzazione;
che & in gioco il diritto amministrativo per
quanto riguarda i rapporti tra Amministra-
zione, i suoi funzionari ed i cittadini; che & in
ginoco il diritto civile per quanto riguarda i
conflitti di mio e tuo tra Amministrazione e i
cittadini (utenti) specialmente in materia con-
trattuale e patrimoniale. D’altro lato, I'ammi-
nistrazione & economia, finanza e contabilitd ».

E in altra parte del suo libro il Cimbali scher-
zosamente osservava: « Gli ingegneri, neces-
sari al tecnicismo, si reputano ugualmente ne-
cessari all’amministrazione e si credono i piit
adatti ad esercitare funzioni amministrative.
Bisessuali nati (Platone 1i chiamerebbe andro-
geni, ossia uomini-donne) si sentono ad un
tempo maschi e femmine ma non si accorgono
che lermafroditismo &, prima che degenera-
zione, infeconditd e danno.

« Questi ingegneri, adibitisi pitt che adibiti
a funzioni amministrative, appartengono nor-
malmente all’onorato esercizio ferroviario, ne
hanno i gradi ed i galloni; ma, nel fatto, non
sono pin tecnici avendo per desuetudine per-
duto il loro sesso ». Del resto il Bollettino del-
FUnione funzionari (luglio-settembre 1912)
commentando un articolo del Cimbali diceva:
« Non vi & dubbio che le funzioni amministra-
tive sono d’ordine essenzialmente giuridico e
politico e che per amministrare bene occorre
soprattutto essere amministratori, mentre non
occorre essere tecnici, é del pari certo che nel-
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I’Amministrazione ferroviaria si fa la piu al-
legra confusione tra funzionari tecnici ed am-
ministiativi ».

IMlustrati cosi 1 precedenti storici e ricordale
le aspre ma giuste critiche rivolte, fin dall’ini-
zio dell’esercizio ferroviario statale, da perso-
nalitd tecniche e della politica all’assurdo e
dannoso monopolio dei posti di dirigenza da
parte degli ingegneri, passiamo a periodi suc-
cessivi.

In essi, tranne il periodo fascista nel quale,
come si é costretti a riconoscere, fu tolta agli
ingegner: la dirigenza di qualche servizio am-
ministrativo (Ragioneria, Personale ed Affari
generali e commerciali e del traffico) essi han-
no continuato ad invadere 1 posti non di loro
spettanza e ad esercitare funzioni estranee alla
loro preparazione professionale.

E I’Amministrazione ferroviaria, mentre ha
sempre continuato ad assumere annualmente
un rilevante numero di laureati ingegneri, ha
bandito rarissimi e modestissimi concorsi per
gl altri laureati (dottori in giurisprudenza, in
commercio ed economia, in chimica ecc.). Cosi
mentre negli anni successivi alla prima guerra
mondiale furono assunti annualmente da tren-
ta a quaranta ingegneri, dal 1905 in poi, con-
corsi esterni per gli altri laureati furono ban-
diti raramente (nel 1912, nel 1927, nel 1933
eccetera) e sempre per dieci o quindiei posti al
massimo !

In nessuna rete ferroviaria europea il nu-
mero dei laureati ingegneri in servizio & oggi
cosl elevato come sulla rete italiana. Basti con-
siderare, per tutte, le ferrovie svizzere (tra le
meglio organizzate ed i cui risultati tecnici ed
economici sono da tutti invidiati) che con una
rete di circa cinguemila chilometri hanno sol-
tanto una cinquantina di laureati in ingegneria
(un ingegnere per ogni cento chilometril),
mentre sulle Ferrovie dello Stato (vedasi ruolo
di anzianitd al 1 gennaio 1948) se ne hanno
settecento, circa quattro per ogni cento chilo-
metri, pari cioé al quadruplo di quanti se ne
contano nella Svizzera!

D’altra parte, mentre in tutte le reti ferro-
viarie europee (statali o private) soltanto nei
servizi puramente tecnici (e per le sole fun-
zioni tecniche che in essi si svolgono) sono im-
piegati i laureati in ingegneria, nell’Ammini-
strazione ferroviaria italiana gli ingegneri,

dato il loro numero, sono oggi di nuovo utiliz-
zati anche nei servizi a puro carattere econo-
mico-amministrativo.

Nei servizi teenici, poi, essi hanno il moro-
polio delle attribuzioni, comprese quelle di na-
tura amministrativa (contabilita, personale
ecc.) e gli stessi posti di Capo compartimento
sono tornati ad essere monopolio assoluto degli
ingegneri; mentre nella Svizzera due su tre
dei direttori compartimentali ferroviari sono
oggi laureati non ingegneri.

La ragione di tale fenomeno & sempre la stes-
sa: l'eccessivo numero degli ingegneri assunti
rispetto al fabbisogno degli uffici tecnici del-
I'Azienda ferroviaria, e la necessitd, una volta
assunti, di utilizzarli.

D’altra parte gli interessati cercano, appena
possibile, di abbandonare 1 servizi tecnici nei
quali sono in troppi e di dirigersi, prescinden-
do da qualsiasi idoneitad di preparazione, verso
quel servizi (amministrativi) nei quali essi sono
in pochi ed hanno pertanto maggiore facilitd
di carriera. Di qui le sperequazioni di carriera
tra servizio e servizio.

Nelle ferrovie svizzere, invece, gli ingegneri
sl trovano soltanto nel Servizio materiale e
trazione ed in quello dei Lavori (nessun inge-
gnere esiste nel Servizio movimento né nei
servizi amministrativi).

E ovvio che, nonostante le considerazioni
svolte, vi possano essere degli ingegneri che
per cultura e qualita personali siano 1n grado
di ben dirigere anche un’azienda o un servizio
amministrative. Cid, pero, in via eccezionalis-
sima e per peculiari qualita dell’individuo e
non per gli studi fatti o per la preparazione
professionale posseduta.

Si aggiunga che la situazione creatasi nelle
Ferrovie dello Stato oltre che essere danno-
sa per 'andamento della gestione aziendale, ha
conseguenze irreparabili per gli stessi inge-
gneri.

Invero, dato I’andamento a piramide dei po-
sti di pianta e I'eccessivo numero degli assun-
t1 annualmente, nei servizi si verificano, e so-
no inevitabili, forti sperequazioni di carriera,
contro le quali si cerca di porre rimedio o au-
mentando, senza nessun rapporto con le neces-
sita organiche e I'importanza dei servizi stessi,
1 posti di pianta dei gradi superiori, o intensi-
ficando 1 trasferimenti dei tecnici nei... servizi
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amministrativi (Servizio ragionaria com- il Servizio approvvigionamenti, che ha at-
preso). tribuzioni tipicamente commerciali.

Quali sono le condizioni spirituali e quale
serio contributo puod dare alla gestione un in-
gegnere messo, dopo venti o trenta anni di pure
mansioni tecniche, a svolgere mansioni ammi-
nistrative o contabili?

Anche Tonorevole Giuseppe Saragat, presi-
dente deli’Associazione nazionale dei laureati
in economia e commercio, ha avuto occasione
di richiamare pili volte Pattenzione del Mini-
stro dei trasporti sulla situazione creatasi. In
una lettera indirizzata il 18 marzo al ministro
D’Aragona si legge quanto segue:

« Per la prima volta dalla creazione del-
I’Ispettorato della motorizzazione civile e dei
trasporti in concessione, nonostante i suoi com-
piti istituzionali di carattere tipicamente am-
ministrativo, il Ministro ingegner Corbellini
ebbe a nominare direttore generale un inge-
gnele, come pure mise un ingegnere nello stesso
Ispettorato quale Capo del servizio che si oc-
cupa della circolazione stradale e della discipli-
na degli autotrasporti. Anche alla testa della
Gestione raggruppamenti autocarr. (G.R.A)),
organismo di natura tipicamente commerciale,
mise degli mngegneri ai quali oggi si fa risalive
la responsabilitd dei tre miliardi di disavanzo
accertati e che hanno obbligato il Governo a ri-
chiedere la messa in liquidazione della gestione
stessa ».

Ma ben piu grave e la situazione nelle Fer-
rovie dello Stato. Infatti, quantunque i piu im-
portanti ed urgenti problemi dell’azienda siano
notoriamente di carattere giuridico ed econo-
mico (basta dare uno sguardo al bilancio fer-

roviario per convincersene!) tanto il Direttore-

gnerale, quanto i due Vice direttori generali
sono ingegneri. Cosi pure, da ingegneri & pre-
valentemente formato il Consiglio di ammini-
strazione, Porgano cioé cui compete il governo
economico dell’Azienda.

Dei sette servizi dell’Amministrazione, ben
sei sono retti da ingegneri e fra questi:

il Servizio ragioneria, che tanta parte ha
nella condotta economica, finanziaria e conta-
bile dell’Azienda;

il Servizio personale, che ha esclusiva-
mente compiti di carattere giuridico e ammini-
strativo;

Ancora un ingegnere, tratto da un servizio
tecnico, @ il direttore di una gestione anch’essa
squisitamente commerciale « La Provvida ».

Né minori incongruenze si rilevano negli
uffici dei vari servizi. Se, per esempio, si pren-
de in esame il Servizio personale, si rileva che
sono — fra gli altri — retti da ingegneri:

l'ufficio affari generali, che ha pure fun-
zioni di ufficio legislativo (I'esame delle leggi,
dei decreti, ecc.);

lufficio che tratta delle assunzioni, delle
promozioni e degli esami, argomenti tutti che
coinvolgono importanti questioni giuridiche;

T'ufficio che tratta del regolamento del
personale e delle competenze e che non meno
del precedente richiede attitudini economico-
giuridiche ;

la sezione disciplina, materia che richiede
evidentemente buona conoscenza del diritto;

la sezione pensioni, che richiede larga
egperienza amministrativa.

Inoltre, -quantunqgue il compito principale
dei capi dei Compartimenti sia quello di rap-
presentare ’Amministrazione ferroviaria, e di
tenere i rapporti con le autoritd locali. nono-
stante che i problemi piu importanti e difficili
che oggi essi debbono risolvere siano quelli
relativi alla concorrenza ed al coordinamento
economico dei mezzi di trasporto (molti capi
Compartimento sono anche presidenti dei Co-
mitati regionali di coordinamento) tutti i capi
Compartimento sono ingegneri.

Né si @ avuto timore di meravigliare oltre-
ché T'interno, ’estero. Infatti, sono stati scelti
fra gli ingegneri delle Ferrovie dello Stato:

il delegato del Ministero presso la Com-
missione economica europea, quello presso la
Organizzazione europea per la cooperazione
economica ed il consigliere dell’Ufficio centrale
per i trasporti internazionali ferroviari (la
cui designazione spetta all’ltalia) quantunque
detto Ufficio svolga esclusivamente attivita a
carattere giuridico, e quantunque sia esplici-
tamente richiesta per tale posto una partico-
lare conoscenza del diritto internazionale fer-
roviario.
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Appare evidente come tale situazione debba
avere gravi ripercussioni sull’andamento eco-
nomico, giuridico ed amministrativo della
azienda, sia per le sue ovvie conseguenze di-
rette, sia per linfluenza disgregatrice che
esercita sul personale: essa & infatti causa di
grave malcontento, sia fra gli dingegneri, i
quali vedono i loro colieghi, che riescono a
farsi destinare a posti di carattere ammini-
strativo, compiere carriere acrobatiche, sia dei
laureati in altre discipline, 1 quali, non solo
vedono la loro carriera sbarrata da ingegneri,
ma sono anche costretti a lavorare alle dipen-
denze di un, superiore che si avvantaggia dei
loro studi e della loro competenza, mentre &
raramente in grado di dare loro una direttiva
o un consiglio utile, come si verifica nei casi
sopra accennati e nei numerosi altri consimili.

L’opinione pubblica, poi, di fronte alla im-
pressionante situazione del hilancio ferrovia-
rio, avra pur diritto di chiedersi e di chie-
dere a chi di ragione, se, affidando i posti di
dirigenza ed i posti per cui occorre una spe-
cifica competenza a chi si deve ritenere per
titolo di studio e per preparazione piu qualifi-
cato a coprirli, le cose andrebbero ugualmente.

Chiunque puo constatare, purché conosca un
po’ da vicino la gestione delle Ferrovie dello
Stato, che 'aver posto degli ingegneri, digiuni
di ogni cultura giuridica, economica od ammi-
nistrativa, alla testa di uffici in cui tale cul-
tura & conditio sine qua mon per trattare qua-
lunque atto amministrativo (Ufficio personale
che si occupa del trattamento economico e
giuridico degli agenti, Ufficio espropriazioni,
contabilita, ecc.), ha arrecato danni finanziari
enormi all’Amministrazione e allP’erario.

Continui sono i ricorsi accolti dal Consiglio
di Stato per mancate promozioni, licenziamen-
ti arbitrari, punizioni ingiustificate, ecc. Le
sentenze, dopo avere annullato 1 provvedimen-
ti impugnati, condannano I’Amministrazione
soccombente al pagamento delle spese e degli
onorari. Citiamo per tutti, il ricorso dell’av-
vocato Luigi Saltalla, ispettore capo presso
il Servizio lavori e costruzioni delle Ferrovie
dello Stato, per 'annullamento del decreto mi-
nisteriale 2 luglio 1948, emanato per le promo-
zioni del personale dirigente delle Ferrovie
dello Stato.

Anche le espropriazioni, disposte da ingegne-
ri incompetenti, formano spessissimo oggetto
di ricorsi al Consiglio di Stato, il gquale, acco-
gliendoli, condanna sistematicamente I’Ammi-
nistrazione a forti indennizzi supplementari
ed alla restituzione, se ancora possibile, delle
aree fabbricabili espropriate (vedasi per tutte
Pultima decisione del Consiglic di Stato per
le aree espropriate tra piazza Bologna e la
stazione Tiburtina).

Che dire poi del ragioniere capo delle Fer-
rovie dello Stato scelto dal ministro ingegner
Corbellini tra gli ingegneri del Servizio movi-
mento? Era un ottimo movimentista ma, per
ragioni di carriera, & stato trasformato in un
pessimo ragioniere, digiuno com’@ di econo-
mia, di ragioneria, di tecnica contabile, ecc.

CORBELLINI, relatore. £ P'unico che capi-
sca qualcosa di ragioneria.

Ul GASPERIS. Come si accennava, il pro-
blema della competenza (o della... incompe-
tenza!) ha diretti e dannosi riflessi sul rego-
lare andamento della gestione.

E onesto riconoscere all’ex ministro D’Ara-
gona il merito di avere finalmente rimesso
alla testa dell’Ispettorato della motorizzazione
un laureato in giurisprudenza e di ben cono-
scere tutta l'importanza della situazione da
noi esposta.

S’inspiri alle parole dell’ingegnere Ugo An-
cona, compianto Ministro dei trasporti, il qua-
le reclamava la necessitd di mettere alla testa
delle Ferrovie un amministratore e disponga
che, anche nella Amministrazione ferroviaria
come nelle altre aziende industriali, siano affi-
date agli ingegneri le sole mansioni tecniche.

Onorevole ministro Campilli, voi, -ormai,
avete tutti i dati per riparare una situazione
incresciosa, riparatela in nome della Giusti-
zia: segnerete una nuova era in uno dei Di-
casteri pit importanti della vita della Nazione.
(Vive applausi dal centro e dalla destra. Molte
congratulazions).

PRESIDENTE. & inscritto a parlare il se-
natore Cappellini, il quale nel corso del suo
intervento svolgerd Pordine del giorno da lui
presentato. Se ne dia lettura.

RAJA, Segretario:

« Il Senato invita il Governo a voler provve-
dere, nel corso dell’esercizio finanziario 1951-



Atii Parlamentari

— 25314 —

Senato delle Repubblica

1948-51 - DCXLV SEDUTA

DISCUSSIONI

28 GIiugno 1951

1952, alla ricostruzione della ferrovia Fa-
briano-Urbino, nel tratto Pergola-Urbino, e al
completamento della ferrovia Fano-Fermigna-
no, nel tratto Fossombrone-Fermignano, le
cui opere murarie principali, anche in questo
ultimo tratto, sono state tutte eseguite.

« Per il finanziamento delle opere di cui
trattasi, il Senato ‘invita il Governo a presen-
tare una variazione di bilancio, non esistendo
nel bilgncio di previsione in esame alcuno
stanziamento per l'esecuzione dei lavori di ri-
costruzione delle ferrovie danneggiate o di-
strutte nel corso dell’'ultima guerra ».

PRESIDENTE. Il senatore Cappellini ha
facolta di parlare.

CAPPELLINI. Signor Presidente, onore-
wvoli colleghi, io saré breve perché mi pro-
pongo di trattare un problema locale di mo-
deste prcporzioni, anche se per necessitd di
argomentazione dovro affrontare, come af-
fronterd, qualche altro argomento di carat-
tere generale. E della ferrovia Fabriano-Ur-
bino che io desidero parlare e dell’altro tronco,
pure danneggiato e non ricostruito, della fer-
rovia Fano-Fermignano, quella ferrovia di cui
si € tante volte parlato in questa Aula.

La Fabriano-Urbino che ha un percorso di
80-90 chilometri & stata wricostruita per un
tratto abbastanza breve, circa 30 chilometri,
vale a dire da Fabriano a Pergola. Per gli
altri 48 chilometri ¢ ancora inattiva e non si
vede come si possa fare affidamento, date le
cose come sono andate fino ad oggi, per la sua
ricostruzione totale. Altrettanto all’incirca di-
casi per l'altra ferrovia Fano-Fermignano che
& stata ricostruita anche in alcune delle sue
opere pill importanti e le due ricostruzioni che
si sono gid effettuate risalgono all’epoca della
gestione dell’onorevole Ferrari, dopo di che
non si e fatto piu nulla. Conviene aggiun-
gere che per quanto concerne il tronco Fano-
Fermignano tutte le opere sono state rico-
struite anche per I'ultimo tratto da Fossom-
brone a Fermignano e manca solo il binario.
Nonostante le assicurazioni a suo tempo date
dall’onorevole Corbellini, quando era Mini-
stro dei trasporti e dal suo successore, ono-
revole D’Aragona, queste due ferrovie sono Ii
come le ha lasciate la guerra.

Io ho sentito in sede di Commissione ed an-
che in Aula, quando P'onorevole Corbellini se-
deva al Governo, parlare della inutilitd della
ricostruzione di certe ferrovie perché econo-
micamente non redditizie. E qui debbo ancora
richiamarmi ad un’affermazione abbastanza
chiara ed esplicita fatta dall’onorevole Cor-
bellini nella sua pregevole ed interessantissi-
ma relazione gia ricordata ieri dall’onorevole
Ferrari.

A pagina 17 della relazione 'onorevole Cor-
bellini cosi infatti si esprime: « Il problema
dei trasporti su rotaia varca 1 confini della
pura tecnica ed economia per assumere le ca-
ratteristiche di problema squisitamente sociale
e politico ». Non ero d’accordo allora quando
egli sosteneva che certe ferrovie non anda-
vano costruite e quelle danneggiaie dalla
guerra non bisognava ricostruirle, e non man-
cal di dirglielo, ma sono d’accordo o¢ggi con
questa dichiarazione impegnativa. Avreli anzi
voluto che Ponorevole Corbellini avesse agito
con maggior forza e coraggio nella denunzia
di certe insufficienze di stanziamenti, negati
completamente e per certe voci in questo eser-
cizio, cosi come ieri & stato ricordato da altri
oratori, e come io voglio ancora sottolineare.
E parliamo pure della passivitd economica di
certe linee ferroviarie, che mi pare di.avere
sentito dire che I'attuale Ministro dei trasporti
condivide : vedremo, a quello che io dird, che
cosa rispondera l’onorevole Campilli. All’ono-
revole Corbellini, cosi diligente e preciso nel-
I'arricchire le sue belle relazioni di specchi e
specchietti orientativi tanto utili, vorrei ripe-
tere la richiesta gia avanzata in sede di Com-
missione circa 'opportunita di fare uno studio
serio sulle cause che determinano certe passi-
vita. Se tale studio 'onorevole relatore avesse
fatto, sarebbe arrivato a conclusioni capaci di
determinare un diverso orientamento dell’ono-
revole Ministro.

Io credo che se ci si decidesse a fare questo
studio si arriverebbe a conclusioni ben diverse.
I colleghi che, per necessitd che chiameremo
professionali, hanno occasione di viaggiare
spesso e quindi di consultare anche le cartine
della rete ferroviaria annesse agli orari, mi
diranno se vi sono o no molti tronchi incom-
piuti, non portati a termine, cosi come lo stes-
so onorevole Salomone, nel suo intervento di
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ieri, ha sottolineato accennando alla necessita
di un collegamento organico dei tronchi fer-
roviari. Del resto i due tronchi di cui mi oc-
cupo, il tronco di Fabriano-Urbino e il tronco
di Fano-Fermignano non dovevano essere che
un primo passo verso un ulteriore prosegui-
mento. Infatti il tronco Fabriano-Urbino do-
veva diventare il tronco Fabriano-Urbino-San-
t’'Arcangelo di Romagna e quello Fano-Fermi-
gnano doveva essere completato con l’allaccia-
mento alla grande strada ferrata umbro-to-
scana. Ma queste non sono che due delle molte
linee che si trovano in queste condizioni.
Ora domando: se queste ferrovie che non

hanno avuto lo sviluppo che dovevano avere, |

secondo i progetti originari, fossero state com-
piute o si pensasse di ultimanle, il reddito sa-
rebbe certamente diverso da quello che & oggi,
senza contare che per i piceoli tronchi, cosi
come lo stesso relatore consiglia, la trazione
a combustione interna permetterebbe una sen-
sibile diminuzione del costo di esercizio, e
quindi anche quella antieconomicitd che oggi
si rileva scomparirebbe o si ridurrebbe note-
volmente.

Per quanto concerne il nostro Paese, credo
non si possa dire che ci troviamo in una si-
tuazione favorevole in fatto di ferrovie. I1 Mi-
nistro dei trasporti, a questo punto, potra dire
che questa non & materia di sua competenza,
in quanto in fatto di nuove costruzioni ferro-
viarie & al Ministro dei lavori pubblici che bi-
sogna rivolgersi. A me, francamente, non in-
teressa gran che tutto questo; al caso, il pro-
blema potra essere esaminato dai due -Mini-
stri e risolto in sede di Consiglio dei ministri.
Cio che in questa sede occorre mettere in ri-
lievo & questo: in Italia, da molti anni, non si
costruiscono pin ferrovie perche non si stan-
ziano le somme occorrenti, anzi direi, che non
si stanzia nulla o quasi per le nuove costru-
zioni ferroviarie.

Anche questo ¢ uno studio che Ponorevole
Corbellini avrebbe potuto fare quando era 1fi-
nistro e sarebbe stato dinteressante perché
avremmo ricevuto la conferma che I’Italia oc-
cupa lultimo posto, nello schieramento deile
Nazioni occidentali europee, in fatto di svi-
Juppo ferroviario, sia per chilometraggio wi-
spetto alla popolazione, sia come percentuale
sulla supetficie in chilometri quadrati. Le sta-

|

tistiche c¢i dicono infatti che 'Italia possiede
chilometri 16.113 di ferrovie statali per una
popolazione di 46 milion1 circa di abitanti pari
allo 0,03 per cento; in Francia abbismo 41.305
chilometri di ferrovie per 40 milioni circa di
abitanti, pari allo 0,10 per cento. In Gran Bre-
tagna 0,07 per cento, in Austria 0,08 per cen-
to, in Belgio 0,06 per cento. Perfino in Spagna,
e tutti siamo informati sulle sue condizioni
economico-sociali di arretratezza, abbiamo una
percentuale superiore a quella italiana; infatti
mentre la nostra percentuale & dello 6,03 per
cento, quella della Spagna & dello 0,04 per
cento.

Se il confronto lo facciamo sulla superficie
in chilometri quadrati abbiamo: Italia 5 chi-
lometri e 400 metri di ferrovie; Belgio 16 chi-
lomtri e 400 metri; Francia 7 chilometri e 560
metri; Inghilterra 15 chilometri; Svizzera 7
chilometri e 200 metri; Austria 7 chilometri
e 500 metri; sempre per 100 chilometri qua-
drabl di superficie.

Le statistiche citate si riferiscono al periodo
precedente 'ultima guerra, mentre per quan-
to ci concerne vi sono i danni prodotti dall'nl-
timo conflitto che modificano a nostro sfavore
le percentuali stesse, in quanto vi sono ancora
opere ferroviarie ds riparare per 100-120 mi-
liardi, come lo stesso onorevole relatore ci
dice.

Se a questo si aggiungessero, come occorre
aggiungere, le molte ferrovie non secondarie,
che chiameremo interne, che attendono il com-
pletamento per essere congiunte alle strade
ferrate a doppio binario, che le popolazioni di
tutta I'Italia da molti anni reclamano, fini-
remmo certamente per convinecerci che anche
il costo di esercizio diminuirebbe ove tali ope-
re ci si decidesse una buona volta s finanziare.

Per quanto riguarda il bilancio che stiamo
esaminando dobbiamo dire che da noi non solo
non si costruiscono da parecchi anni nuove
ferrovie, ma si arriva persino a mettere il
« per memoria » al capitolo 88 del bilancio in
esame per « spese di riparazione e di ricostru-
zione in dipendenza dei danni e delle distru-
zioni causate dalla guerra ».

Qui conviene aprire brevemenie una paren-
tesi: noi gid criticammo gli stanziamenti de-
gh esercizi 1949-50 e 1950-51 perché ritenut:
insufficienti, nondimeno, per il 1949 furgwo



Attt Parlamentari

— 25316 -

Senato della Repubblica

1948-51 - DCXLV SEDUTA

DISCUSSIONI

28 GIUGNO 1951

stanziati per questo scopo 58 miliardi, che nel
1950 si ridussero a 38, e sebbene si possa dire
che buona parte della ricostruzione ferroviaria
& ormai avvenuta, sappiamo che ¢i sono la-
vori ancora da compiere per oltre 100 miliar-
di, per cui non si pull dire che di questo ca-
pitolo non ci sia piu la necessitd. Non so co-
me questa impostazione, questo annullamento
di stanziamento per questa voce sard appreso
dalla popolazione .italiana, specialmente da
quella direttamente interessata, in quanto la
urgenza di stanziamenti @ evidente!

Mi pare che I'onorevole collega Ferrari nel
suo importante discorso di ieri si sia posto,
ad un certo momento, questa domanda: per-
ché tutto cid avviene? Non so quale risposta
Ponorevole relatore e I'onorevole Ministro da-
ranno alla domanda dell’onorevole Ferrari, ma
io, per mio conto, desidero dare questa rispo-
sta: non si stanziano le somme occorrenti per
la ricostruzione perché il Governo fa una poli-
tica di guerra. Mi sembra anzi di aver sentito
dire che dal bilancio del Ministero dei tra-
sporti furono stornati i primi 50 miliardi per
metterli a disposizione dell’onorevole Pacciar-
di e dei suci amici criminali americani.

CAMPILLI, Ministro det trasporti. Da dovs
ha ricavato queste notizie?

CAPPELLINI. Non lo so: & una notizia che
circola, che & stata pih volte ripetuta. Comun~
que, vera 0 non vera, a questo capitolo avete
messo un « per memoria »; e perché avete
messe questo « per memoria »? Ecco dove io
intendo e desidero arrivare; perché probabil-
mente pensate che, data la politica di guerra
sulla quale vi siete messi, cosi come gli ame-
ricani vogliono, ponendo, fra Valtro, a loro
disposizione i porti di Napoli, di Livorno, ecc.,
andiamo verso la guerra e allora pensate che
sia inutile stanziare delle somme per rico-
struire le ferrovie quando la guerra che state
preparando distruggerd anche quelle gid ri-
costruite. (Interruzione del senatore Roveda).

E in realtd una situazione intollerabile ed io
avrei desiderato che I'onorevole relatore aves-
se preso una piu forte posizione a questo pro-
posito. Cosa si propone di fare ’onorevole Mi-
nistro, che ha sanzionato una decisione di
questo genere, eglls che é 1l titolare responsa-
bile di questo Dicastero dei trasporti, e che in
primo luogo dovrebbe preoccuparsi del suo

Ministero? Egli sa di queste esigenze, sa che
queste necessitd sono sentite; perché allora
non ha reagito, perché ha permesso che questo
capitolo 88 fosse inserito solo per memoria, ¢
non con uno stanziamento adeguato?

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Soddi-
sfero la sua curiosita.

CAPPELLINI. C¢ da chiedersi come mai
c¢i siano Ministri italiani i quali difendono
cosl accanitamente dl loro « cadreghino », an-
che quando si trovano di fronte a situazioni
come questa; quando mi pare che la ribellione
dovrebbe essere istintiva in un Ministro il
quale si vede sottrarre dal collega del Tesoro
o da altri somme di cui egli sente la necessita
di disporre per soddisfare le minime esigenze
della collettivitd nazionale.

Ho detto di voler essere breve e lo saro:
perd, legandomi anche al contenuto del mio
ordine del giorno 15 dove propongo una varia-
zione di bilancio — visto che il capitolo ri-
marrd «per memoria » nonostante tutte le
buone parole o le spiegazioni che l'onorevole
Campilli riterra di dare — io ricordo che, du-
rante la discussione del bilancio del Tesoro, il
relatore, onorevole Bertone, ebbe, mi pare, ad
affermare che dal Fondo-lire noi abbiamo al-
Pincirca 400 miliardi disponibili che dovremo
utilizzare mnel corso dell’anno 1952, perche se
non dovessero esgsere utilizzati entro tale ter-
mine, potremmo correre il rischio di non po-
terne pit disporre. Ed ecco che io suggerisco
allora di fare una variazione di bilancio utiliz-
zando quel fondo o parte di esso, non solo per
ricostruire le ferrovie di cui mi occupo, ma
anche per ricostruire le altre opere ferroviarie
distrutte dalla guerra.

Debbo pure ricordare, anche se cid pud as-
sumere carattere polemico, che durante la
recente campagna elettorale parlamentari e
non parlamentari di parte democristiana ap-
parentati sono andati a parlare alle popoia-
zioni, toccate dalle linee ferroviarie di cul
sto parlando, promettendo il completamento
dei due tronchi con gli stanziamenti di que-
sto stesso esercizio. Ora le elezioni sono pas-
sate e, come di alitudine, costoro forse pen-
sano di non essere impegnati a mantenere
le promesse fatte. Pero noi siamo qui per m
cordare queste promesse. Del resto lo vedremo
tra poco, quando cioé si trattera di votare il
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mio ordine del giorno, perché mon mi accon-
tenterd della solita accettazione come racco-
mandazione ma esigerd che Pordine del giorno
venga posto in votazione; vedremo allora
quale posizione assumerd il Governo e la sua
maggioranza. E se sara ancora una volta un
rifiuto siate pur certi che questa discussione
non rimarra nell’ambito di guest’Aula, ma
sard da noi portata a conoscenza delle popola-
zioni dell’urbinate per illuminarle ulterior-
mente sulla natura della vostra ipocrita poli-
tica. Diremo loro: quello che vi & stato pro-
messo lo sapete, ecco ora cio che il Governo e
la maggioranza hanno deciso.

PRESIDENTE. % inscritto a parlare il se-
natore Romano Antonio, il quale nsal corso del
svo intervento svolgerd l'ordine del giorno da
lui presentato. Se ne dia lettura.

RAJA, Segretario:

« II Senato invita il Governo a dare esecu-
zione al piano regolatore delle ferrovie di Si-
cilia approvato il 9 aprile 1948 ».

PRESIDENTE. Ii senatore Romano Antonio
ha facoltd d: parlare.

ROMANO ANTONIO. Onorevole Presidente,
cnorevole Ministro, onorevoli colleghi, quando
lo scorso anno intervenni nella discussione del
bilancio del Ministero dei trasporti, alla mia
preghiera di intensificare la esecuzione dei pro-
getti di nuove ferrovie in Sicilia si rispose
che il problema era fermo di fronte al dilem-
ma : « ferrovie o autolinee s. In verita questo
ritornello, bisogna riconoscerlo, non si ripete
per altre zone, ove la impostazione & diversa.
Per la Sicilia perd c’¢ il piano regolatore delle
ferrovie approvato il 9 aprile 1948; di esso
fanno parte le seguenti opere: linea Caltagi-
rone-Gela; linea Canicatti-Caltagirone; linea
Giardini-Randazzo, anzi Alcantara-Randazzo
in seguito a una modifica della linea stessa;
linea Alcamo-Roccamena-Prizzi-Mercatobian-
co-Nicosia-Regalbuto-Schetting-Catania. E in-
fine vi é Delettrificazione dei tronchi Messina-
Palermo e Messina-Siracusa. Di tutti questi
tronchi, come l’onorevole Ministro ben sa, &
stato appaltato mesi or sono il tronco Alcan-
tara-Rendazzo, tronco gia costruito sotto il
passato regime, per la cui ultimazione devesi
semplicemente procedere a delle riparazioni e

all’larmatura. A buon punto & anche Velettrifi-
cazione del tratto Messina-Barcellona, mentre
si sta procedendo all’armatura del tratto Schet-
tino-Regalbuto. Molto a rilento invece — ed &
questo il motivo principale del mio ordine del
giorno — va lo sviluppo della linea Alcamo-
Mercatobianco-Nicosia-Catania. Di questa li-
nea, come sa il Sottosegretario, attualmente
funziona soltanto il tratto Schettino-Catania e
si spera di arrivare, dopo Varmatura, al fun-
zionamento del tratto Schettino-Regalbuto.
Pare che il ritardo della costruzione di questo
tronco sia dovuto, oltre che alla mancanza di
stanziamenti, all’incerta vita della Direzione
generale delle strade e costruzioni ferroviarie,
perché questa Direzione da tempo muore di efi-
sia, in quanto non & ancora risolta la questione
se la stessa debba dipendere dal Ministero dei
trasporti o da quello dei lavori pubblici.

Per il caso «di cui mi interesso, cloé per il
tratto Nicosia-Regalbuto, questa questione non
esiste, in quanto da informazioni assunte pres-
so il Ministero dei trasporti e quello dei lavori
pubblici il tratto Alcamo-Nicosia & attribuito
al Ministero dei trasporti, mentre il tratio
Nicosia-Regalbuto € attribmito all’Ispettorato
della motorizzazione. Cio premesso desidero
precisare l'importanza w1 detlo tronco. Non
pud dubitarsi che ha una grande importanza
in quanto in Sicilia manca una linea che con-
giunga direttamente i due mari di Trapani
e di Catania: & quasi la perpendicolare del
triangolo che tocca il vertice e la base, e
U'importanza s1 manifesta rcncora 1 pitt ove
si consideri che v’& gia una deviazione, che
dovrebbe incidere su detta linea e che consen-
tirebbe I'avvicinamento di Catania a Palermo.
Queste due cittd attualmente sono unite dalla
strada ferrata che nell’interno dell’isola de-
scrive un’ampia curva, dovuta forse all’oppor-
tunitd di toccare vari centri della Sicilia. La
linea avra anche una sua ragione commercicle
se si tiene presente che, dopo avere attraver-
sato i ricchi vigneti della provincia di Tra-
pani, si avvicina alle Madonie, tocca Nicos.a,
grosso centro agricolo delllinterno e giunge
nella ubertosa piana di Catania.

Qui viene da domandarci: a che punto sono
1 lavori preparator: del tratto Alcamo-Nicosia
e del tratto Nicosia-Regalbuto? Come ho detto,
il primo tratto é affidato al Ministero dei lavori
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pubblici e 11 secondo all’Ispettorato della mo-
torizzazione e pare che i lavori preparatori
siano stati attribuiti all’Ispettorato delia moto-
rizzazione di Palermo. Non si sa a che punto
siano; si sa soltanto che quelle popolazioni da
oltre mezzo secolo attendono la realizzazione
di questa loro, direi quasi, secolare aspirazione.
Per giustificare in qualche modo il ritardo, si
¢ detto che la linea si presenta passiva. L’af-
fermazione mi pare inesatta anche se si con
sidera che il tratto che attualmente funziona,
cioé quello Schettino-Cabania, € attivo, anzi at-
tivissimo per l'intensa esportazione di agrumi
di quelle zone. Ma come si fa, mi domando, a
sostenere che una linea (non ancora costruita)
deve ritencrsi passiva? Bisognerebbe per lo
meno ultimarne metd, che potrebbe essere la
Nicosia-Catania, sia perché si tratterebbe di
costruirne solo il tronco Nicosia-Regalbuto,
sia perché detto tronco darebbe nuova vita
alla vasta plaga di Nicosia, al cui scalo afflui-
rebbero 1 prodotti dei territori di Troina, Ce-
rami, Cesard Gaugi, Sperlinga, Copizzi, Mi-
stretta, Villadero. Quindi semplicistico & il dire
che la linea sara passiva per rinviarne la co-
struzione di lustro in lustro.

La preoccupazione della passivitd deila linea
viene esclusa anche per altre considerazioni:
oltre TPattivitd commerciale, oltre la produ-
zione agricola di quelle zone, come anche
T'onorevole Sottosegretario ben sa, a sud-ovest
di Troina & in costruzione una delle pit grandi
dighe di Europa che deve raccogliere 'acqua
dell’ Augipa per sviluppare energia elettrica;
a sud di Nicosia € in preparazione la costru-
zione di un’altra grande diga che deve rac-
cogliere P'acqua del fiume Salso. Queste due
dighe daranno impulso industriale a quelle
zone che non possono ancora rimanere senza
una linea ferroviaria. D’altra parte bisogna
tener presente che quelle popolazioni sono ri-
maste in qualche modo deluse e dico il perchsa.
Nicosia ha una ‘stazione ferroviaria, capolinea
del tronco a scartamento ridotto iniziato e qua-
si ultimato durante il fascismo, tronco che do-
veva unire Nicosia a Leonforte e ricongiun-
gersi alla linea gid in funzione Leonforte-Dit-
taino-Valguarnera-Caltagirone. Purtroppo i la-
vori furono sospesi durante il fascismo e suc-
cessivamente, dopo 'emergenza, 'opera fu del
tutto abbandonata. Oggi i caselli sono ai-’

-

strutti, le stazioni ferroviarie, costruite, anche
distrutte e tutto e stato abbandonato. Quanti
milioni sprecati! La sola galleria di Montela-
guardia costé a quell’epoca, quando la lira era
lira, 80 milioni. Tutto si & perduto. Queste de-
lusioni danno il diritto a quelle popolazioni di
dire al Governo di mantenere I'impegno preso
il 9 aprile 1948, cioé di dare esecuzione al
piano regolatore delle ferrovie di Sicilia. Que-
sto & il mio ordine del giorno.

Aggiungo ancora che vi & altra lagnanza da
fargi ed & il disservizio ferroviario che mette
in una condizicne di inferioritd la Sicilia. Ba-
sta questo rilievo: da Agrigento per arrivare
a Villa San Giovanni, cioé per percorrere meno
di 300 chilometri, si impiegano dieci ore; ne
bastano nove da Villa San Giovanni a Roma.
Nel 1951 & versmente umiliante per una popo-
lazicne rimanere dieci ore in treno per andare
da Agrigento a Messina. Feci presente questo
inconveniente 'anno scorso rilevando la ne-
cessita del doppio binario; mi si disse che non
si poteva costruire il doppio binario poiché
sarebbe costato troppo; aggiunsi che sarebbe
stato opportuno procedere almeno alla elettri-
ficazione; & vero che si & studiata Delettrifica-
zione del trenco Palermo-Messina, che & gia
ultimato il primo tratto Messina-Barcellona, &
vero che si e programmato il tronco Messina-
Siracusa, ma bisogna programmare anche la
tinea Catania-Palermo. Solo cosi si accelere-
ranno i trasporti nella zona del latifondo che
ha tanto bisogno di una ripresa piu rispon-
dente ai tempi. In base a queste considerazioni
invito il Governo a mantenere I'impegno as-
sunto nel 1948 e ad eseguire il piano regolatore
delle ferrovie della Sicilia. (Applausi dal cen-
tro e dalla destra).

PRESIDENTE. & inscritto a parlare il se-
natore Massini. Ne ha facolta.

MASSINI. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, mi dispiace di non poter promettere di
essere molto breve perché dovro dire parecchie
cose. Intanto in questo scorcio di discussione
gli onorevoli colleghi avranno notato che guasi
tutti gli oratori, non di una sola parte ma di
tutte le parti del Senato, in ogni intervento e
pér ogni problema hanno detto: io ho gia detto
questo Panno scorso o due anni fa, per modo
che certi problemi de1r trasporti & da anni che
rimangono insoluti ed a me pare che anche se
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nessuno la esprime, questa sia gid una eflicace
ed autorevole condanna della politica dei tra-
sporti di questi ultimi anni.

E se in questo intervento, nonostante gue-
sta constatazione, io saro costretto ad insistere
su determinati rilievi, € perché noi crediamo
fermamente che con la soluzione di determu-
nati problemi tutta la politica dei trasporti,
il bilancio delle ferrovie dello Stato e tanti
altri problemi, non escluso quello del duello tra
strada e rotaia, potrebbero essere facilmente
e favorevolmente risolti, sia in senso econo-
mico che in senso sociale, a beneficio di tutto
il popolo italiano. Pero, per fare questo, oc-
corre credere in qualche cosa e molti viceversa
non credono pit. Se si parte dal presuppoesto
che le ferrovie sono un organismo superato,
€ chigro che le si lasci man mano alla malora,
che non si stanzino pit quei fondi nella paxte
straordinaria che occorrono, che anche la par-
te ordinaria sia lesinata e che quando non si
trova altra medicina adatta per far cammi-
nare pin male che bene azienda dei trasporti
si giri il torchio a danno del personale.

Bisogna credere, secondo me, alla necessita
attuale ¢ anche avvenire del trasporti su ro-
taia; bisogna credere alla necessitd insostitui-
bile delle ferrovie ed agire in conseguenza. Se
si crede a cio allora possiamo insistere su tutti
quei criteri d. ammodernamento che, viceversa,
0o non si studiano affattc o anche quando si
studiano lo studio rimane sulla carta e le cose
continuano a camminare come prima. Non é
vero che le ferrovie e "automobile sono in con-
frasto: entrambi hanno il loro insostituibile
raggio d’azione, ma bisogna coordinarli e sui
serio, anche se si debbono ferire determinati
interessi. Bisogna coordinare queste due for-
me di trasporto e nel coordinamento e nello
ammodernamento pensiamo che il bilancio fer-
roviario possa essere in pareggio. Lasciamo
stare l'attivo, per non essere troppo ottimisti,
ma il pareggio nel senso buono della parola
si, cioé senza sacrificare né gli impianti né ec-
cessivamente il personale.

E stato gia rilevato che i bilanci delle fer-

rovie dello Stato portano una grande differen- .

za, sempre dal lato passivo, fra il preventivo
e il consuntivo; differenza che non si caleola
a pochi miliardi: se ne prevedono 16 ¢ se ne
riscontrano 50 e anche 60. Tuttavia sostenia-

mo che questo bilancio, cosi come & impostato,
non € un bilancio veritiero. Anche cio fa parte,
a nostro avviso, di questa ondata pessimi-
stica circa Pavvenire delle ferrovie. Piu pas-
sive si presentano e pilt si ha ragione di la-
sciarle andare alla malora di fronte ad altre
forme di trasporto. Ma noi sosteniamo che,
per guanto gravi sianc i passivi, essi non sono
veritieri; diciamo che questi bilanci posscno
essere modificati nelle cifre rispondendo piu
a verita. Vi sono degli oneri caricati meile
spese del bilancio ferroviario che sono delle
vere e proprie anomalie contabili; come pure
ci sono degli oneri invisibili che tuttavia biso-
gnerebbe calcolare a parte, per vedere vera-
mente neila sostanza leffettiva efficienza delle
nostre Ferrovie dello Stato.

Non dico una cosa nuova: ['altr’anno anche
il relatore Corbellini ha insistito sul fatto dei
servizi e delle facilitazioni ad altri Enti, Mi-
nisteri e allo Stato stesso; sui servizi e facili-
lazioni non pagate. Ci guandiamo bene dall’es-
sere contrari a gueste facilitazioni, ma voglia-
mo che non pesino a discredito dell’effettive bi-
Jancio delle Ferrovie dello Stato. Primo, per-
ché non é giusto contabilmente, e poi perché
aumentano la sfiducia nelYavvenire delle fer-
rovie. Non € una cifra ricavata da noi, se di-
ciamo che questi servizi ascendono ad una
somma non molto inferiore ai 23-24-25 mi-
liardi anno; se togliamo queste cifre dal pas-
sivo del bilancio delle ferrovie, gid esso si 1i-
duce alla metad o quasi. C’¢ poi un’altra cifra
che bisogna modificare, anche se c¢i pud esscre
discussione su chi deve pagare questo passivo,
se il Tesoro o le Ferrovie dello Stato stesse. Ma
anche se dovesse essere pagato dalle ferrovie,
questa somma non deve figurare nel bilancio
economyico della gestione, perché anche que-
sta & una inesattezza contakile. Intendo rife-
rirmi all’integrazione del fondo pensioni che
pesa per diversi miliardi. £ stato detto che nel
periodo 1932-23-34 il fondo pensioni delle Fer-
rovie era di 421 milioni di cui 250 erano inte-
grati dal Governo, cioé pin del 50 per cento.
Questi milioni sono rimasti tali fino alla fine
dello scorso anno, per diventare quest’anno 10
miliardi che non compensano neanche la sva-
lutazione; e noi sosteniamo che neanche que-
sto & sufficiente. Occorre lintegrazione totale
di questa somma; tutti sappiamo che se oggi
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le Ferrovie dello Stato hanno una percentuale
di pensionati superiore al normale, ¢ perche,
durante il fascismo, & stata fatta addirittura
una decapitazione del personale; circa 30 o
35 mila agenti, in piena attivitd di servizio,
sono stati esonerati per ragioni politiche; an-
che dopo la liberazione ci sono state le leggi
sullo sfollamento che hanno procurato la pen-
sione anticipata a diverse migliaia di agenti.

Non capisco perché questo dovrebbe figu-
rare nel bilancio economico dell’azienda; mnoi
sosteniamo che dovrebbe pagare il Tesoro, che
poi in ultima analisi & quello che paga, ma co-
mungue non dovrebbe figurare nel bilancio
economico dell’azienda, perché non ha nulla a
che vedere con le entrate e le spese di una
azienda tipo commerciale, industriale come
quella delle Ferrovie dello Stato. Ed allora. eli-
minate queste due cifre di una notevole en-
tita, mettiamo come minimo 20 miliardi per
la. prima e 15 miliardi per la seconda, verrasb-
bero a scomparire i due terzi del passivo del
bilancio ferroviario; mon vi sarebbero pilu
queste anomalie contabili che, oltre a discre-
ditare il personale, che sembra una sangui-
suga atbaccata alle mammelle dello Stato, di-
scredita ’Azienda stessa nel suo esercizio di
fronte all’opinione pubblica. Difatti tutti i ge-
stori delle imprese automobilistiche fanno di
questo discredito il loro principale argomento :
basta col regalare miliardi alle Ferrovie dello
Stato, sviluppiamo le linee automobilistiche.
Ripeto: i due terzi dello sbilancio, del passivo
denunciato mei bilanci di questi ultimi anni
non é veritiero. Noi chiediamo che i bilanci
rigpondano effettivamente, anche da questo
punto di vista, alla gestione industriale, com-
merciale ed economica della nostra azienda di
Stato.

Dicevo che ci sono anche altri oneri, ingiu-
stamente calcolati al passivo nel nostro bilan-
clo, che sono meno visibili, potrebbero chia-
marsi oner: invisibili, cioé sono gli oneri so-
ciali. Non € una novitd, non tutte le linee fer-
roviarie hanno lo stesso traffico, hanno gli
stessi introiti, vi sono delle linee che, pure
essendo necessarie, indispensabili alle comu-
nicazioni, al commercio di un Paese civile, non
riescono a coprire i costi di esercizio. Noi ab-~
biamo perso (dico noi perché sono un vecchio
ferroviere, che ha dato gran parte della sua

vita a questa attivitd), abbiamo perso, dicevo,
il monopolio dei trasporti; 20-30 anni fa, si
parlava di trasporti, o di ferrovie, come di
termini equivalenti: le ferrovie erano i tra-
gporti per antonomasia; specie per i trasporti
extra urbani non si pensava ad altro che alla
ferrovia. E allora, in posizione di monopolio,
nonostante le linee deficitarie, con il gioco
delle tariffe merci e viaggiatori, ’esercizio nel
suo insieme poteva coprire il passivo. Oggi
non € pin cosi; perso il carattere di monopo-
lio, dato lo sviluppo tecnico degli altri tipi di
trasporti, oggi abbiamo a che fare con la con-
correnza specialmente dell’automobile, ma non
solamente, perché vi & anche laviazione; e
cid non solo per I'Italia, ma questi mali av-
vengono, onorevole Corbellini, arche all’estero
e qui influiscono anche i trasporti interni, flu-
viali, lacuali e marittimi costieri.

Abbiamo quindi perso i vantaggi della pri-
ma situazione, ma sono rimasti gli obblighi,
perché mentre una linea automobilistica viene
gestita solo laddove vi é un profitto sicuro, la
ferrovia ha I'obbligo di camminare e di raccor-
dare due localita, anche ove non vi sia il van-
taggio economico. Ed allora ecco che da ¢io na-
sce un altro onere, che pero & ingiusto chia-
mare passivo per Pazienda, ma che viceversa
costituisce un indispensabile onere per il be-
nessere generale, per le necessitd sociali di de-
terminate popolazioni. Non & neanche vero
che la strada, anche sulle brevi distanze, possa
sempre sostituire la ferrovia; c¢’@ uno slogan in
questo senso, ma non & vero neppure questo.
Sarebbe infatti impossibile pensare di poter
trasportare su « strada » le decine di migliaia
di lavoratori che scendono a Milano, come in
tanti altri centri, tutte le mattine, dalla sta-
zione centrale; per fare cid per «strada » sa-

‘rebbero necessarie centinaia di autovetture, bi-

sognerebbe aumentare le strade, perchd la rete
attuale non basterebbe. E lo stesso si diea, per
le vacanze balneari, le feste popolari, i raduni
sportivi. Quindi dire che la grande distanza
deve essere servita dalla ferrovia mentre per
le distanze prowvinciali ed anche talvolta re-
gionali se ne puo fare perfettamente a meno,
é una bugia tecnica e sociale, fatta ad arte per
discreditare le ferrovie e gabbare quelli che
non hanno dimestichezza con la materia. Que-
sti oneri sociali, che non si vedono, ma che
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tuttavia non rappresentano passiviti, ma bi-
sogni sociali insopprimibili di determinate io-
calita, ¢ giusto forse che pesino sul bilancio
dell’azienda? Secondo noi no.

C’e la questione delle tariffe. Tutti sanno
che il sistema tariffario, specialmente per le
merci, fino a poco tempo fa era un sistema
differenziato : la merce, indipendentemente dal
suo peso e dal volume che occupava, a seconda
del valore intrinseco della merce stessa, pa-
gava una certa tariffa che forse per le merci
ricche era superiore al costo assoluto effettivo
di questo trasporto, ma cosi si faceva perché
cid andava a compensare le tariffe per le
merci povere, voluminose, che si facevano pa-
gare meno perché non potevano sopportare
una tariffa alta. In tal modo, tra quello che
pagava un po’ di pit e quello che pagava
un po’ di meno la tariffa aveva un certo carat-
tere compensativo. Oggi cosa avviene? Voi au-
mentate le tariffe della merce ricca e la merce
ricca scappa verso la strada, verso 1’automo-
bile ed alle ferrovie rimane la merce che all’au-
tomobile non conviene trasportare, la merce
povera. Questo gioco naturale della concorren-
za non coordinata va a danno del bilancio fer-
roviario. Ma & giusto che le Ferrovie, che hanno
perso questo carattere particolare cul accen-
navo poc’anzi, abbiano questo passivo non cal-
colato, questi oneri sociali non caleolati? In-
fatti neanche si puo dire: allora facciamo
pagare la merce povera; no, perchdé se si
aumentano oltre misura le tariffe della merce
'povera, essa non prende Pautomobile, ma ri-
mane dove sta, con grande rovina per deter-
minate branche industriali, con grande rovina
del commercio e dell’economia mnazionale. Se
questo & necessario, perché dobbiamo cari-
carne il bilancio delle Ferrovie? No, e allora
bisogna dirlo e bisogna che risulti dai numeri,
Per I'economia nazionale bisogna compensare
questa cifra, perche & necessario che le ferro-
vie trasportino determinate merci da una loca-
lita allaltra. Quindi voi vedete che. se noi co-
minciamo a sfrondare da un pun*c i vista
prettamente economico, finanziario, industria-
le, commerciale, il bilancio delle Ferrovie, que-
sto slogan, che le ferrovie tutti gli anni man-
giano 40, 50 o 60 miliardi al Tesoro dello
Stato, non €& vero. O & una anomalia contabile
finora trascurata, o & addirittura una politica

seguita per danmeggiare ancora di pidl un tipo
di azienda, poiché quando si sa che un’azienda
e di Stato, si dice che le si pud addossare
qualsiasi passivo, perché intanto & lo Stato che
paga.

Quandi anche dal punto di vista tariffario,
le Ferrovie dello Stato sono in una condizione
di superioritd sociale, in quanto adoperiamo
questo delicato, importantissimo ed insostitui-
bile strumento che sono le ferrovie, lasciando
che esse subiscano tutte le passivitd e conse-
guenze. Io forse potrd essere tacciato di inge-
nuitd, ma secondo me il bilancio delle Ferro-
vie dello Stato dovrebbe tener conto di que-
ste cose, e se anche & vero che in un modo o
nell’altro il Tesoro paga, I'opinione pubblica
saprebbe che se alle Ferrovie dello Stato viene
aato 40, 50 o 30, quanto occorre, questo non
e perché le ferrovie siano passive, non & per-
ché 1 dirigenti siano incapaci, non & perché i
ferrovieri siano mangioni, ma perché rispon-
dono ad una necessitd sociale, che bisogna
compensare in qualche modo, né pilit né meno
come quei servizi e facilitazioni che si fanno
per conto dello Stato stesso e per altri Enti,
senza corrispettivo compenso.

Ora, la «strada » con quelle concessioni di
un anno, due anni, nove anni — non entro
nei dettagli — come ha detto. con una parola
molto figurativa l'onorevole Corbellini, & glu-
sto che scremi i trasporti nazionali, si prenda
la crema dei trasporti e lasei le pulei alia
azienda statale? £ una politica giusta questa?
Noi pensiamo di no. Quindi propugnamo una
perequazione sociale attraverso tributi, attra-
verso parita di diritti e di doveri tra la « stra-
da» e la «rotaia ». Io, quando ho tempo, mi
dedico un po’ a leggere le riviste delle imprese
automobilistiche. A parte le loro beghe fami-
liari interne tra i « conto terzi» e i « conto
propri », salvo poi mettersi d’accordo tutti e
due a danno del terzo, che & lo Stato e la collet-
tivita, queste riviste accusano sempre concor-
demente le ferrovie di essere le eterne favorite
dello Stato, mentre le imprese automobilistiche
sarebbero quelle che regalano miliardi allo
Stato attraverso tasse sulla benzina e tasse
sulla circolazione. Ebbene, & giusto invece af-
fermare che la contabilitd effettiva delle co-
struzioni stradali, della manutenzione stradale
e della sorveglianza stradale non & stata ancora
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fatta o per lo meno non & stata fatta con la
oggettivita necessaria. Se si facesse si vedreb-
be che queste imprese automobilistiche, rispet-
takilissime da tutti i punti di vista, non rega-
lano niente allo Stato e molto probabilmente
sono in debito verso lo Stato. Quindi se fosse
fatta questa contahilitd e se fossero fatti pa-
gare quei tribubi adeguati che dovrebbero pa-
gare 1 trasporul su strada, noi pensiamo che
questa disparita, questa posizione di inferio-
Titd apparente della « rotaia » in confronto
della « strada » verrebbe in gran parte e anche
completamente eliminata.

D’altra parte le imprese ferroviarie pri-
vate, poiché in Italia abbiamo anche quelle,
quando s1 sono ben rimpinzate attraverso
leggi e leggine, Wdi cui l'onorevole Ferrari
¢i ha fatto ieri un lungo elenco, accusano
poi, di fronte alla concorrenza, che le imprese
automobilistiche mon pagano sufficientemente
11 personale, non assicurano socialmente né il
personale dipendente né i viaggiatori che viag-
glano, né la merce che trasportano. Nessuno
83 quante ore di lavoro fa un povero autista o
un piccolo gruppo di autisti di una impresa
privata, pronto ad essere licenziato ad ogni
pie’ sospinto. In questo modo & ancora piu fa-
cile la concorrenza alle ferrovie a danno dei
poveri lavoratori. Noi conosciamo tutti questi
mali; se ¢i fosse un vero e proprio coordina-
mento, ma un coordinamento che non fosse
una palestra di contrasti di interessi, ma un
vero coordinamento al di sopra degli interes-
si contrastanti, tutte le anomalie potrebbero
essere eliminate o grandemente diminuite.
Senza un tale coordinamento questo impor-
tante problema non potrda essere risolto. E
dicevo in principio che per stanziare dei fon-
di per 'ammodernamento delle ferrovie, bi-
sogna credere alle ferrovie stesse, € se non c¢i
si crede & chiaro che si possono considerare
questi stanziamenti come delle somme buttate
al vento. Viceversa chi crede nelle ferrovie ve-
de i mali attuali di cui soffrono le ferrovie e
vede anche i rimedi. Per esempio, per noi, &
stato gia toccato questo punto ma voglio ancora
soffermarmici un po’, il rimedio dei rimedi e
la elettrificazione, dal duplice puntc di visia:
sia come ricerca ed ingrandimento delle fonti
di energis, sia come elettrificazione delle linee.

Trattiamo brevemente e separatamente i due
aspetti di questo probiema. Noi sappiamo che
11 problema wdella energia elettrica el nostro
Paese & un problema di caratbere nazionale che
investe tutta Peconomia nazionale; il fatto che
non abbiamo a disposizione l'energia eleftrica
necessaria per l'economia nazionale si river-
bera anche sulle ferrovie e nella loro deficiente
elettrificazione. I’anno scorso il Ministro de:
lavori pubblici eci diceva che, per il fabbisogno
dell’energia elettrica in Italia, che attualmente
oscilla intorno ai 25 miliardi di chilovattore
mentre ne occorrono 38 miliardi, in quattro
0 cinque anni il problema avrebbe potuto es-
sere risolto. Non sappiamo in quest’anno che
cosa si sia fatto in questa direzione, ma te-
miamo non molto. Tutto questo dipende dalla
politica attuale: si pensa ad altre spese, si
pensa ad altre vie per spendere le risorse non
abbondanti del nostro Paese. Pol vi sono quat-
tro, cinque enti monopolistici produttori di
energia elettrica che, per il timore della na-
zionalizzazione, sono restii a fare degli inve-
stimenti. Questo penso che sia un motivo di
piu per togliere loro subito le concessioni, in
quanto la nazionalizzazione non € una cosa ri-
voluzionariag ma & prevista se non erro al-
Iarticolo 43 della Costituzione. Anche le Fer-
rovie dello Stato hanno un certo programma
cinca le fonti di energia, ma mon fanno certa-
mente concorrenza alle imprese private nella
Sollecitudine per allargare queste fonti. Prima
della guerra avevamo otto centrali con una in-
stallazione di poco meno di 300 mila chilovatt.
Sono rimaste danneggiate dalla guerra sei cen-
trali e se ne sono riparate solo due ed oggi ab-
biamo ancora una installazione mon riparata
pari al 25 per cento di tutta la nostra poten-
za; e queste cifre sono oggi perfertamente
uguali a quelle dell’altro anno, di modo che in
tutto I'anno non si é riusciti a fare nessun pas-
50 avanti in questa direzione.

Abbiamo letto nella relazione del Direttore
'generale molti progetti: bisogna dire ad onor
“del vero che & stata aumentata un po’ la po-
tenza della centrale di Larderello. Siccome at-
tualmente consumiamo annuaimente circa un
miliando e 300 mila chilovattore questa cifra é
quasi completamente data dalla sola centrale di
Larderello. Comunque se ci fosse un ancremen-
to nella ricerca e un aumento della potenza in-
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stallata, lelettrificazione, senza gravare sulle
gia deficienti fonti dell’enrgia elettrica nazio-
nale, potrebbe essere incrementata. Le spese
per questo progetto non sono eccessive. Si po-
trebbe pressoché raddoppiare V'attuale produ-
zione di energia elettrica con 20 miliardi di
spesa. B chiaro che non si potra fare questo
con quel famoso uno per cento su cui "onore-
vole Corbellini ha ironizzato, dato che non si
tratta di un nuovo stanziamento, perché que-
sto uno per cento deve andare a compensare il
deterioramento del materiale normale.

La stessa cosa si pud dire per Velettrificazio-
ne delle linee; non sono i progetti che mancano,
ma 1l fatto che rimangono allo stato di pro-
getto. Tutti sanno che attualmente abbiamo
un settore elettrificato di 5.460 chilometri di
linea sui 16.300 che compongono tutta la rete
ferroviariag a scartamento normale. Va detto,
ad onor del vero, che questi 5.000 chilometri
sono percorsi da un traffico superiore come
percentuale, rispetto alle linee rimaste a va-
pore, siamo sulla percentuale del 68 per cen-
to. Abbiamo diversi progetti che moi rive-
diamo riprodotti in belle riproduzioni con fo-
tografie, con spilegazioni, ma rimangono sem-
pre allc stato di esposizioni progettuali. E non
s1 dica che mm questi progetti sono comprese
linee di secondaria 'mportanza, ¢i sono invece
linee molto importanti; il collega che mi ha
preceduto parlava della elettrificazione della
Messina-Palermo, cioé del primo tratto della
Messina-Barcellona ; ma oltre a queste linee vi
¢ la Verona-Padova, la Bologna-Venezis, per
un totale di circa settecento chilometri; e, sia
per gli impiant, fissi che per 4 mezzi di trazio-
ne, lo stesso Direttore generale fa sapere che
con trentacinque miliardi si potrebbe fare que-
sta elettrificazione. Ma questi 700 chilometri
di hmee principali, se eletvrificati, darebbero
una grande spinta in avanti al bilancio eco-
nomico delle nostre ferrovie. Oltre a gqueste ii-
nee vi e Ancona-Foggia di 320 chilometri, la
Battipaglia-Taranto, la Luino-Gallarate, la Vo-
ghera-Piacenza, la Viareggio-Lucca per un io-
tale di 640 chilometri, di modo che si potreb-
bero elettrificare circa 2.000 chilometri che,
aggiunti al cinquemila gia elettrificati, porte-
rebbero le linee elettrificate a 7.500 chilometri.
Guerdate che yuesta cifra non ha miente b
esagerato, in guanto gia nel 1932 vi erano pro-

grammi pronti per novemila chilometri di linee
elettrificate. Siamo al 1951 : sempre 5.400, con
un programmino i altri duemila chilometri.
Questo sta a dimostrare che non c¢’é niente di
esagerato. Se mi domandassero se le ferrovie
dovrebbero essere tutte clettrificate, risponde-
rei di no, ma se mi domandassero se almeno tre
quarti dovrebbero essere elettrificati rispon-
dere1 di si. E con questi tre quarti di linee
elettrificate molti miliardi all’annc sarebbero
risparmiati: e quell’ipotetico passivo di bilan-
cio, sfrondato da tutte le cifre che ho detto pri-
ma, potrcbbe veramente scomparire.

Mancano gli stanziamenti? Ma moi non pos-
stamo accettare passivamente questa eferna
ripetizione, questa eterna negazione. anche
perche questi stanziamenti sonc recuperabili,
sono ammortizzabili: in pochi anni, non piu di
dieci, D’altra parte & strano che noi crediamo
che gli imprenditori privati delle ferrovie se-
condarie possano recuperare i sedici miliardi
che loro diamo, e poi non abbiamo fiducia nelle
Ferrovie dello Stato, ritenendo che non pos-
sano recuperare questi stanziamenti. Non c¢’é
bisogno di tirare fuori altre cifre perché qua
ci sono dei tecnici, ed io non ho la fobia degli
ingegneri come ha dimostrato di averla il no-
stro collega De Gasperis. Mi rivolgo per ap-
punto agli ingegneri per domandare se mon
ritengano necessaria questa elettrificazione.
Tutti noi che viaggiamo, per le ragioni del no-~
stro mandato, vediamo quale sia a differenza
di un viaggio su una lines elettrificata rispetto
a quello su una linea non elettrificata. Ma, in-
dipendentemente da questo, bisogna conside-
rare la enorme economicitd dei trasporti elet-
trici; la spesa di trazione del treno a vapore &
di lire 4,12 per chilometro, e pud scendere a
2,64 per i treni elettrificati. Ma voglio aggiun-
gere qualcosa di pin: la stessa manuntenzione
de1 locomotori & meno costosa di quella delle
locomotive a vapore; lo stesso locomotore e'et-
trico richiede in media una riparazione dopo
una percorrenza di un maggior numero di chi-
lometr:, forse per diecine di migliaia di chi-
lometri di pilt che non una locomotiva.

E quindi una trasformazione radicale fon-
damentale ed effettiva che vale la pena la Na-
zione effettui. Certo bisogna credere nelle fer-
rovie, per chi non ci crede non vale la pena. Ri-
cordo quello che disse 'onorevole Corbellini su
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una rivista anno scorso: « Ormai la ferrovia
non pud costruire nessuna linea di grande
traffico ». Non sono di questo parere e, vice-
versa, sono del parere del senatore Cappellini
che é venuto qui a dire che le nostre ferrovie
hanno una rete molto inferiore a quella di tutti
gli altri Paesi; quindi tutto sta a dimostrare
che, attraverso vna coraggiosa politica di elet-
trificazione, noi possiamo fare non soltanto un
grande risanamento del bilancio economico, ma
potremo effettivamente mettere la ferrovia in
condizioni di dire alla « strada »: ¢i sono an-
ch’io, non sono la cenerentola, sono ancora
quello strumento indispensabile (qualcuno, d’al-
Paltra parte direbbe, in pace o in guerra, ma
noi vogliamo parlare solo di pace) che, nello
sviluppo pacifico dell’economia nazionale, pud
rendere ancora e rendera certamente degli ine-
stimabili servizi. Perché non aggiungere che
attraverso queste linee elettrificate, questi lo-
comotori, queste automotrici leggere o pesanti,
si solleverebbe sensibilmente la nostra indu-
stria, con le relative ordinazioni? Le « Regg’a-
ne » sarebbero rimaste aperte e non purtroppo
chiuse, come sono da parecchio tempo. An-
che questo & uno degli aspetti del problema
da non trascurarsi. Quanta prospettiva di
tranquillith potremmo dare a centinaia di
migliaia dei nostri attuali disoccupati! Quante
famiglie non avrebbero piut l’angoscia, al
mattino, del pane da dare ai propri bam-
bini! Voi wvedete che, se appena appena
¢i incamminiamo verso una politica economica
ricostruttiva e produttiva, si apre una pro-
spettiva molto diversa dell’attualé prospettiva
economica del nostro Paese.

To chiedo venia ai colleghi se mi sono fer-
mato su questo argomento pit di quello che
non immaginavo, ma il fatto & che noi pen-
siamo che questa sia la chiave di volta per
nisolvere il problema delle ferrovie, il pro-
blema dei trasporti mazionali ed anche i pro-
blemi di tanta parte della mostra economia
e della nostra industria, specialmente metal-
meccanica. E chiaro che nell’ammodernamen-
to mon & compresa solo la elettrificazione,
ma anche il materiale. Si parla tanto della
concorrenza dei trasporti provinciali. Ebbe-
ne, laddove si & adoperato adeguato mate-
riale leggero la ferrovia ha ancora una grande
ré,gione di essere. Vorrei dare solo un esempio.

Nel compartimento di Firenze vi sono treni
locali per un percorsc di parecchie rentinaia
di chilometr: che, effettuati con l'attuale ma-
teriale, vengono a costare 450 lire treno-chi-
lometro, mentre con automotrici adatte po-
trebbero costare soltanto 320 lire e i tecnici
dicono che’in c¢ingue anni soli questec nuovo
materiale potrebbe essere ammortizzato. E chi
ha fornito questi dati mon & andato sul vago,
ma parla di percorsi bene identificati, come la
Firenze-Borgo San Lorenzo, la Asciano-Gros-
seto, la Empoli-Chiusi, il tutto per circa 2.500
treni-chilometri al giorno. Si potrebbe dare ini-
zio almeno ad una parte, si potrebbe provare
una linea; se dopo sel mesi non rispondesse
a questo scopo e a queste cifre si potrebbe cam-
biare rotta. E cosi per il materiale pesante:
chi non sa che un locomotore, eccessivamente
imnvecchiato, costa per manutenzione molto di
pitt di quello che non costerebbe rinnovandolo
gualche anno prima? & vero che le economie
si fanno attraverso la compressione delle spese,
come si dice in termine ufficiale, ma qualchz
volta quesba compressione ad ogni costo, senza
raziocinio tecnico, anziché portare ad una eco-
nomia, porta viceversa ad una maggiore spesa.
L’onorevole Corbellini ha voluto definire te no-
stre Ferrovie dello Stato come una azienda
grandemente malata, in via di convalescenza,
che ha bisogno ancora di assidue cure sia dal
lato tecnico che amministrativo. Che peccato
— serza offesa per Uattuale Ministro — ..

CORBELLINI, reletore. Che io non sia un
medico.

MASSINI. Che peccato che 'onorevole Cor-
bellini non abbia detto questo quando era Mi-
nistro...

CORBELLINI, relatore. L’ho detto anche al-
lora.

MAGSSINI. ...e non si sia sforzato di realiz-
zarlo. Tuttavia, nai siamo d’accordo con que-
sta diagnosi,-forse non saremo d’accordo con
Ponorevole Corbellini nella cura per guarire,
perché finora la cura principale fatta dagli am-
ministratori, dalla Direzione generale al Mini-
stero dei trasporti nei confronti delle ferrovie
& stata quella di indebolirle cavando sangue
attraverso la diminuzione del personale. L’uni-
ca medicina o per lo meno la principale, les-
senziale che & stata trovata per mettere in sesto
il bilamcio delle Ferrovie ¢ stata la riduzione
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del personale, salvo poi a sottoporre il rima-
nente personale ad un costante e snervante su-
perlavoro. Noi siamo del parere che si puo in-
crementare grandemente il traffico ferroviario,
ma questo deve essere ottenuto con 'ammoder-
namento dell’esercizio, ammodernamento che
permetta un abbassamento dei costi ed una piu
razionale utilizzazione del personale, che non
deve significare supersfruttamento.

Un esempio: la Calabria. Nella linea Reggio
Calabria-Battipaglia i tecnici dicono che vi &
una potenzialitd di 22 coppie di treni al gior-
no. Attualmente se ne effettuano su questa li-
nea 32; cid non significa solo supersfruttamen-
to 'del personale, ma anche un pericolo per la
incolumita dei viaggiatori e della merce tra-
snortata. Tuttavia, nonostante questo, duran-
te il periodo della stagione agrumaria questo
sforzo non & sufficiente e si riscontra che in-
teri treni di derrate agrumarie, questa prezio-
sa merce che & un po’ la linfa vitale dei bam-
bini, marcisce nelle stazioni per non essersi
potuta trasportare e naturalmente quella par-
te che arriva a destinazione salird ad un prez-
zo aumentato del costo di quella che & mar-
cita durante la strada. Ebbene si puo poten-
ziare questa linea Reggio Calabria-Battipa-
glia?

MANCINI. Scno state fatte sempre pro-
messe!

MASSINI. Se ci potessimo pascere delle
promesse a quest’ora saremmo piu ricchi de-
gli americani. Ora si pud potenziare questa
linea? Si, e si puo potenziarla anche senza ec-
cessivo lavoro, come, per esempio, senza nuove
gallerie, ma facendo il doppio binario laddove
¢ possibile; per esempio, si puod fare il doppio
binario nel tratto Reggio Calabria-Villa San
Giovanni chilometri 14; Battipaglia-Agropoli
chilometri 30; S. Eufemia-Cetaro chilometri
76; Nicotera-Briatico chilometri 35, per un
complesso di 135 chilometri che, portati a dop-
pio binario, permetterebbero un notevole au-
mento della circolazione dei treni, senza quel-
’ingorgo che c¢’¢ attualmente. E potremmo
parlare anche del famoso progetto della linea
Sant’Eufemia-Catanzaro di cui si ¢ cominciata
la elettrificazione e Ia sottostazione, ma che
pol 1 pali mess: sono andall alla malora per-
che sono stati interrotti i lavori.

Ed anche qui permettetemi di- dire che con
questi lavori, con questi tronchi di doppio bi-
nario (noi abbiamo parlato di 155 chilometri,
ebbene, fate questi lavori per la meta, per un
terzo, fate insomma qualche cosa) tanti brac-
cianti disoccupati calabresi potrebbero trovare
pane.

Per le comunicazioni con la Sicilia le navi
traghetto sono vecchie ed insufficienti.

CORBELLINI, relatore. Ve ne sono anche
di nuove!

MASSINI. Ce n’é solo una nuova, ma le
altre no e lei sa meglio di me che qualcuna
di queste passa piu tempo in riparazione che
per il servizio che fa. Migliorare queste co-
municazioni significa dare un grande apporto
all’economia siciliana e all’economia meridio-
nale che avrebbe tanto bisogno di essere in-
crementata perché, onorevoli colleghi, anche la
poverta dell’Italia meridionale entra nel passi-
vo del trasporti.

Dird una cosa che a molti colleghi potra
sembrare nuova ma & vecchia, come sanno
Ponorevole Corbellini e l'onorevole Ministro.
Molto materiale ferroviario va dalla Calabria
al Nord pieno e ritorna giu vuoto. Noi abbiamo
una spesa di 17 miliardi annui di materiale
vuoto che circola per VItalia, perché ¢’ il
disquilibrio commerciale e produttivo tra le
diverse regioni del nostro Paese. Questa non
e¢ naturalmente colpa del Ministro dei tra-
sporti ma € una particolaritd per cui i tra-
sporti, se fossero facilitati, potrebbero con-
tribuire a sanare la nostra economia. Potreb-
be darsi che attraverso ouesti lavori molti
braccianti meridionali troverebbero lavoro e
forse qualche carro di prodotti dal Nord po-
trebbe scendere pieno anziché wvuoto. Anche
questa e un’altra anomalia sociale, quella delle
spese del materiale vuoto, che non dovrebbe

‘figurare al passivo del bilancio delle Ferrovie,

poiché non sono imputebili neé alle Ferrovie
né ai ferrovieri. Tutte le volte che i ferrovieri
chiedono quattro soldi si risponde loro: le
ferrovie sono passive, vi mangiate tutto. Non
é vero, 1 ferrovieri soffrono di questa anemia
dei trasporti, soffrono delle troppo tristi con-
dizioni cui sono condannati.

Tutto questo, sia pure un pe’ prolissamente,
nie lo perdounerete, & quello che noi chiediamo
al Ministro dei trasporti per 'Azienda ferro-
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viaria, allo Stato in generale, perché si possa-
no mettere le ferrovie in condizioni di ser-
vire sempre meglio il Paese e nello stesso tem-
po si possa far figurare meno passivo possi-
bile. Viceversa finora I'Amministrazione delle
ferrovie dello Stato non ha dimostrato suffi-
ciente zelo a questo proposito; lo ha mostrato
in altra direzione.

E parliomo un po’ del personale. Per il per-
sonale non si dice pill adesso che é esuberan-
te, nion so pero ge ancora lo si pensi. Anche se
’Amministrazione pensa che sia ancora esu-
berante, diciamo viceversa che & grandemente
deficiente, perché Tattuale numero dei ferro-
vieri intanto & sufficiente al traffico attuale, in
guanto & sottoposto ad un superlavoro come
io mi sforzerd di dimostrare. A quelli che ci
vengono a dire che nel 1938 si faceva il ser-
vizio con 138 mila agenti dird che, prima di
tutto, non & una cifra vera perché anche a
guell’epoca c’erano le ditte appaltanti e gli as-
suntori con un totale di circa altri 80 mila
agenti; e poi, il 1988 cosa & mai? & forse PAn-
no Santo? (Jlarita). Cosa & mai questo 19382
Quando =i parla del carovita si parla del 1938,
per ogni cosa si parla del 1938. & forse un
anno tabu? Nel 1938 i ferrovieri come tutti
gli altri lavoratori italiani non avevano il suf-
ficiente ed erano supersfruttati forse piu di
adesso. Ed allora io dico che solo chi si au-
gura di ritornare a quel tempo pud fare que-
sto paragone. Noi non vogliamo farlo perché,
se il progresso ¢’é per tutti, ¢i deve essere an-
‘che per i lavoratori ed anche per i ferrovieri.
Se ¢’e uno sviluppo tecnico questo non deve es-
sere un pretesto per torchiare peggio i lavo-
ratori. Se c¢’¢ una macchina che allegerisce la
fatica dell'uomo cerchiamo di farne partecipa-
re anche i lavoratori. In caso contrario i la-
voratori inveee di dire « viva il progresso » di-
ranno il contrario, nel caso cioe che lo sviluppo
tecnico dovesse servire a ultrasfruttare i la-
voratori.

Bisogna dunque mettere da
1938 anche perché ci ricorda un’epoca che
vorremmo dimenticare, perché mnon rappre-
sentava nulla di buono pei lavoratori né dal
punto di vista economico né dal punto di vists
morale,

Relativamente all’eccedenza del perlsonale,
alle cifre dette ieri dal senatore Ferrari, il re-

parte questo

|

latore Corbellini interrompendo disse: bisogna
vedere il traffico. Non per insegnare niente a
lei che ne sa molto pid di me in materia, ma
ho qui una statistica dell’unitd di traffico di
sedici Paesi europei viciniori. Noi siamo al
terzo posto: dopo I’Olanda che ha 245 unita
di traffico per ogni agente, la Twurchia 180,
poi veniamo noi con 176. Non solo siamo, se-
condo la precentuale dellonorevole Ferrari, ad
una media inferiore come numero d’agenti per
chilometro di linea, ma attraverso l'intensita
di traffico vediamo che siamo al terzo posto
su altri sedici Paesi.

Dal 1946 al 1949 sono diminuiti 30 mila
agenti ferroviari; nel 1950 ne sono diminuiti
altri 10 mila: 9 mila ferrovieri veri e pro-
pri e mille assuntori. Si dice: adesso basta;
noi diciamo: qui si & stretta troppo la cintola
e dimostrerd che, con la vita che fanno, i fer-
rovieri non sono disposti a continuare con que-
sto ritmo di lavoro. Ci sono delle deficienze di
personale in generale e deficienze di categoria.

Per esempio, il senatore Corbellini e il Mi-
nistro sapranno che per la normale circola-
zione dei treni, a funzionare come conduttori
e capitreno abbiamo 500 allievi capistazione,
perché manca il personale viaggiante. Senza
ripetere quello che ha detto Vonorevole Fer-
rari circa il servizio di manovra a Torino, sen-
za dire che a Milano avviene la stessa cosa,
le squadre del personale di manovra e di linea
sono inferiori al hisogno e a questo riguardo
vorrei citare una cifra veramente dolorosa :
in due anni abbiamo avuto circa 400 incidenti
mortali nella sola categoria del personale di
manovra. Quali le cause? Intanto il servizio
in se stesso, la sua pericolositd oggettiva, poi
la fretta con cui si fa, quando si aggancia e
si sgancia un carro il capostazione freme per
non far segnare il minuto di ritardo nella ce-
dola; la scarsa illuminazione durante la notte;
1 vestiti poco adatti per questo personale, in-
fatti in italia non abbiamo ancora gli agganci
e gli sganci automatici...

CORBELLINT, relatore. In Europa.

MASSINI. No, se non altro tutte le Na-
zioni espongono i loro progetti al riguardo
meno che I'Italia. Hanno fatto prima a in-
ventare la bomba atomica. Ma 1a causa fon-
damentale degli infortuni & che le squadre

non sono composte dai regolamentari tre agen-
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ti e quando sono due o uno solo succedono gli
incidenti. Ricorderd solo un episodio avvenuto
il mese scorso nei pressi di Napoli: un ma-
novratore preso da wuna colonna di carri in
manovra. Nell'imminente pericolo di vita, ha
avuto il sangue freddo di fare il confo se era
preferikile .sacrificare una :gamba o lintera
vita, Ha perso la gamba.

Tutti sappiamo che nelle ferrovie possono
succedere infortuni sul lavoro pili che nei sa-
lon1 di toletta, ma quando si obbliga il perso-
nale a lavorare in squadre incomplete e ad
orari prolungati & innegabile che si & respon-
sabili di tutto questo. Bisogna quindi cambia-
re strada. Non & attraverso il supersfrutta-
mento del personale che si pud risolvere il
problema del pareggio del bilancio e quello tec-
nico delle ferrovie. Bisogna cercare di fare
in modo che tutto il personale ferroviario ab-
bia il suo riposo settimanale. Il che non avvie-
ne. Bisogna che tutlo il personale non superi
le ore di lavoro, il che non avviene nelle Fer-
rovie. Bisogna che il personale di stazione che
fa 56, 60 anche 70 ore di servizio alla setti-
mana, abbia dei turni di riposo. Qualcuno mi
potrebbe dire che si tratta solo della presen-
za, ma & chiaro che in ogni caso fa un super-
lavoro. Al personale ferroviario non si danno
i congedi normali; per il 1950 il solo personale
di macchina & in credito presso ’Amministra-
zione di 75 mila giornate di congedo non frui-
to, e tutto il personale ferroviario & in credito
per oltre mezzo milione di giornate di congedo
normale non fruito. & chiaro che facendo il
servizio con questo sistema sono sufficienti 170
mila agenti, ma questa situazione non pud con-
tinuare, bisogna dare al personale quanto & suo
diritto, bisogna smetterla con le corse Milano-
Romia perché Milano-Roma & una tratta che,
anche se fatta con Yelettrotreno & troppo fa-
ticosa per una coppia di agenti. Se si conce-
desserc al personale tutti i suci diritti e se
non lo si facesse lavorare piu delle otto ore,
questo personale non solo non sarebbe ecce-
dente ma sarebbe insufficiente e bisognerebbe
aumentarlo, e non si faticherebbe molto & tro-
vare del personale, pensando ai due milioni e
pit di disoccupati che abbiamo nel nostro
Paese.

Ora, il quadro del trattamento del per-
sonale poirebbe anche essere allargato, ma

comprendo che questa non é la sede pilt adat-
ta, per quanto non abbia potuto fare a imeno
di citare determinati episodi e determinate
anomalie. Il personale ferroviario di 170 mila
unitd non é tutto di ruolo; vi sono circa 14
mila straordinari, che non sono, come la pa-
rola stessa potrebbe far credere, occupati da
un mese o due mesi, ma sono straordinari da
sei o sette anni, aspettano la loro sistemazione
e non lhanno. Un decreto approvato dalla
Amministrazione delle ferrovie, dal suo Con-
siglio di amministrazione, & stato quatllre masi
al Tesoro con il rischio di essere bocciato e
adesso sembra che debba venire al Parlamen-
to. Noi chiediamo che per questi straordinari
si provveda alla sistemazione pilu presto che
sia possikile, perche questi siraordinari sono
molto danneggiati rimanendo per tanta parte
del loro servizio fuori ruolo. E pol abbiamo
anche altre categorie che sono nelie ferrovie
e non sono ferrovieri: gli assuntori, questa
pilaga enorme di circa 10.000 agenti che lavo-
rano tutta lu loro vita nm Ferrovia, senza es-
sere chiamati ferrovieri. Questi possono stare
dieci, dodici e pilt anni al zervizio dell’ Ammi-
nistrazione delle ferrovie e poi un bel giorno
non viene loro rinnovato il contratto, non per-
cepiscono buona uscita, pensione, e scno trat-
tati economicamente e socialmente molto peg-
gio di tutti gli altri ferrovieni.

Parliamo anche delle ditte appaltate, que-
st’altra bruttura. Abbiamo 19 mila agenti che
lavorano nelle Ferrovie per servizi pilt o meno
vari; sono ferrovieri ma non dipendono dalle
Ferrovie, dipendono da un’amministrazione
privata, e non sono tutti guardiani di dormito-
i o pulitori di stazioni: ci sono operai, perché
molti veri e propri servizi ferroviari, come la
frenatura, lo scarico del carbone, come il ser-
vizio degli scarichini viaggianti, delle merci
in partenza e in arrivo negli scali, sono in
mano a privati, Perché? Forse che te Ferro-
vie dello Stato guadagnano qualche cosa? In
proposito, il senatore Corbellini ¢i ha dimo-
strato che non & cosi perché ogni agente di
queste difte appaltate costa all’Amministra-
zione (non sonc io che lo dico & lonorevole
Corbellini) 668.000 lire all’anno, mentre un
operaio delle officine ferroviarie ne costa 575.

CORBELLINI, elatore. & diverso: ¢i sono
gli oneri riflessi.
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MASSINI. Compresi quelli. Non & tutto.
Forse che i lavoratori delle ditte appaltate
prendono le 668.000 lire, fra oneri diretti e
indiretti, riflessi e stipendi? Io ho qui delle
cifre, in cui si dimostra che nell’Italia meri-
dionale il lavoratore appaltato prende 466.000
lire all’anno, compresi tutti gli oneri riflessi.
Nell'ltalia settentrionale (si vede che sono un
po’ puu furbi) arrivano appena a 540.000 lire;
se facciamo la media viene fuori un salario in-
feriore di 200.000 lire all’anno per agente, che
moltiplicato per 19.000 forma oltre tre miliardi
all’anno, somma intascata dai signori impren-
ditori.

CORBELLINI, relatore. Bisogna considera-
re anche la messa in opera, i mezzi e...

MARSSINI. Ora anche questo é passivo fer-
roviario. Io penso che, a parte tutto, anche
questa forma d’impiego sia una bruttura di
supersfruttamento, ed una Amministrazione
statale che si rispetti non dovrebbe prestarvi-
si. Questi imprenditori non fanno niente; non
hanno capitali, non hanno attrezzi, fanno una
semplice partita contabile di giro, prendono
668.000 lire da una parte, ne danno meno di
500.000 dali’altra, e intascano la differenza.

Non mi soffermo sulla natura di questi im-
prenditori, per i quali qualeuno si & un po’ in-
tenerito, dicendo che sono piceole imprese,
pensionati; in realtd qualche volta ¢i sono coo-
perative prestanome, come tutti quanti sap-
piamo; e qualche volta dietro il nome della
ditta c¢’¢ qualche altro interesse poco pulito.
Bisogna assolutamente che PAmministrazione
delle ferrovie dello Stato non si presti pin a
questa che io oserei chiamare vergogna dal
punto di vista del supersfruttamento e dal
punto di vista morale. Al lavoratore basta
anche un datore di lavoro € non due e qualche
volta anche pidl.

Ora un altro problema. Quando noi abbia-
mo reclamato dall’ Amministrazione una pit
razionale distribuzione del personale perche in
certe localitd il super-lavoro ¢ veramente ec-
cessivo, ci si @ risposto che condizioni di ca-
rattere oggettivo ostavano, cosicché non si po-
teva soddisfare la nostra richiesta. Le condi-
zioni di carattere oggettivo erano la mancan-
za di case. Si pud considerare questa una con-
dizione oggettiva? Secondo noi no. I’Ammini-
strazione con le centinaia di milioni, credo

guasi un miliardo 'anno, che spende per mis-
sioni, per traslochi momentanei, per affitti di
locali privati, potrebbe capitalizzare questa
somma, costruendo appartamenti che permetie-
rebbero di distribuire il personale nella forma
pit razionale. E cosi dicasi per la mancanza di
materiali. Non & assolutamente possibile che
delle locomotive o dei locomotori sostino non
riparati per la mancanza di macchine utensili
o di altri mezzi. Un’amministrazione come
la nostra, non pud assolutamente sottostare
a queste cause che sono cause pseudo-ogget-
tive e non oggettive. Basta prendere qualche
centinaio di milioni dove si possono prendere
e riparare queste lacune. Quando una loco-
motiva, quando delle macchine utensili sono
efficienti, tutta la lavorazione riesce pit effi-
cace, piu redditizia.

Nel riguardi dell’utilizzo del materiale dal
1947 ad oggi sono aumentati i mezzi di tra-
zione, tra locomotori e locomotive, da 3.650
a 4.000. Ebbene, nel 1947 un solo mezzo di
,trazione poteva effettuare quasi 30.000 treni-
chilometri, oggi se ne effettuano pitt i 40.000,
cioe 42.800. Un maggiore incremento ¢’8,
ma a detrimento del patrimonio e del perso-
nale. Ora, le Ferrovie hanno assolutamente
bisogno, oltre che di tutti gli altri mezzi di
ammodernamento, di nuovi mezzi di trazione
e gli ordinativi viceversa vengono sospesi e
le fabbriche si chiudono. Noi non possiamo ri-
tenere per buona la tanto ripetuta risposta
della mancanza di fondi, moi chiediamo che
per 'Amministrazione delle ferrovie dello Sta-
to si facciano almeno i sacrifici che si fanno
per le imprese private. Mi pare che non
chiediamo una cosa eccessiva. Cosi potremo
contenere in una misura maggiore la con-
correnza tra la « strada » e la « rotaia » e non
continueremo a peggiorare le condizioni eco-
nomiche e di lavoro dei ferrovieri.

Bisogna anche dire che una buona parte di
quesli tanto malfamati ferrovieri percepisce
dalle 25 alle 80-32 mila lire mensili, mentre Io
stesso ufficio di statistica parla di oltre 60.000
ire al mese per la famiglia t1po, ed essi sono co-
stretti a mantenersi in agitazione da gia quasi
tre mesi per poter ottenere qualche migliora-
mento. & chiaro che quando si fa una politica di
tal sorta, quando, anziché migliorare tecnica-
mente 'Azienda si cerca di peggiorare le con-
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dizioni economiche dei lavoratori, & chiaro che
bisogna fare una politica di pressione antisin-
dacale, una politica reazionaria. E qui abbiamo
anche da questo lato parecchi esempi: prima
si & tentato di domare i ferrovieri attraverso
la scissione sindacale. I bisogni dei ferrovieri
perd sono superiori alle scissioni sindacali e
dalla scissione ¢ venuta fuori l'umitd di azio-
ne dei ferrovieri di fronte agli impellenti bi-
sogni. Fallita la scissione si applica il cosid-
detto trasloco di servizio per l'attivista sin-
dacale che da troppo fastidio al superiore di-
retto o al capo compartimento.

Onorevole Ministro, la pregherei di prendere
in considerazione questa mia, sia pure sinte-
tica protesta, perché con questi benedetti tra-
slochi di servizio bisogna smetterla. 11 perso-
nale ha capito perfettamente dove vuole an-
dare a finire 1’Amministrazione. Non & con
questi mezzi che nel 1951 si stronca una orga-
nizzazione sindacale che ha 50 anni di vita e
di esperienza.

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Fuori
dal generico, senatore: casi specifici.

MASSINI. Non si pud cercare di scompagi-
nare cosl un’organizzazione sindacale.

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Citi casi
specifici : bisogna vedere se, dietro questa im-
postazione politica, ci sono provvedimenti di-
sciplinari riguardanti il servizio.

MASSINI. Non ci sono. Lei si & rifiutato di
esaminare qualche caso che le abbiamo sotto-
posto e lei aveva un’occasione ottima per ren-
dersi conto che la sua supposizione — me lo
permetta — era infondata.

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Se si ri-
ferisce a quel caso specifico, risponderd in
modo particolare.

MASSINI. Comungue, le posso citare i casi
di La Spezia e di Reggio Calabria. Li esamini
tutti e due e vedra se noi siamo nella ragione.
Bisogna anche che una parte dei funzionari
delle Ferrovie dello Stato — non tutti perd,
perché dicendo tutti farei offesa all’obietti-
vitd — ma una parte di loro si persuada che
un determinato periodo & finito e che il perso-
nale vuole interessarsi non soltanto delle con-
dizioni economiche, ma anche dell’andamento
dell’Azienda, e quando ha qualcosa da dire, lo
dice, e nel limite del possibile deve essere ascol-
tato. Che ci sia una specie di suscettibilitd da

parte dei superiori per la collaborazione dei
ferrovieri, € wuna politica sbagliata, tanto
piu che la immissione dei davoratori alla ge-
stione dell’Azienda & anche prevista dalla
Costituzione. La Costituzione se la scordano
un po’ troppo taluni funzionari delle Ferro-
vie per ricordarsi di un certo regolamento
che porta la data del 1925, ¢ non aggiungo
altro. Non aggiungo altro: porta la data del
1925. Allora con la promessa, di cui prendo
atto, dell’onorevole Ministro io non insisto piu
su questa questione. Giacché ho citato il caso
di La Spezia ed il caso di Reggio Calabria, cito
anche il caso di Rimini. Ci sono degli agenti
che hanno commesso il grandissimo reato, né
di furto né di assassinio, ma di essere stati un
po’ troppo vivaci in un certo movimento e sono
stati condannati a 5 o 6 mesi di carcere; mi
pare che questi sono ricorsi anche in appelio,
e perché non rimetterli in servizio, sia pure
con riserva, quando noi sappiamo che dal giu-
dizio di primo grado ail’appello corrone anni
e queste famiglie durante questi anni non sa-
pranno come mangiare? Non si salverebbe
nessun parricida, se s1 riassumessero questi che
hanno avuto un alterco con dei compagni di
lavoro durante un’azione sindacale, mentre fa-
cilmente si rimettono in servizio, sia pure con
riserva, quelli che si sono trovati con le mani
nel sacco. Credo che sia questo un reato ben
piu grave!

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Anche
qui si tratta di un caso specifico e me ne do-
vro accertare!

MASSINI. A Reggio Calabria aggiunga an-
che Rimini, onorevole Ministro!

Per le vertenze sindacali la organizzazione
sindacale non & soddisfatta del trattamento
che viene fatto; molte vertenze sindacali si
trascinano per anni interi senza trovare una
soluzione ed in questo non c¢i guadagna nes-
suno, non c¢i guadagna Pandamento del servi-
zio e la tranquillitd del personale. & cosi diffi-
cile prendere contatto col Direttore generale
e tanto pit col Ministro quando una rappre-
sentanza sindacale che ha l'onore di rappre-
sentare da sola oltre il 55 per cento, quasi il
60 per cento, di tutto il personale in servizio,
e talvolta anche un comitato intersindacale,
chiedono di essere ricevuti per questioni sin-
dacali urgenti. Non si ha tempo e si manda dal
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capo di Gabinetto al segretario. Fatto sta che
non si riesce a parlare, eppure penso che un
contatto, non dico giornaliero, ma un contatto
periodico di un dirigente d’azienda con i rap-
presentanti qualificati della maggioranza del
personale non farebbe male a nessuno e molti
problemi potrebbero essere risolti con soddi-
sfazione reciproca senza agitazioni. Poi si dice
che si fanno troppe agitazioni; ma quando tut-
te le altre porte sono chiuse, o si ingoia e si
tace, 0 si protesta nei modi permessi dalla leg-
ge, non ¢’¢ un terzo mezzo. O meglio il terzo
mezzo ci sarebbe: occorrerebbe che i dirigenti
di questa Amministrazione trovassero il tempo
di parlare qualche quarto d’ora settimanal-
mente con il personale che chiede una qual-
che cosa.

Onorevoli colleghi, mi avvio alla conclusione
e chiedo scusa se sono stato un po’ prolisso.
Mi sembra di aver dimostrato che nella ge-
stione delle Ferrovie dello Stato e anche nella
impostazione del presente bilancio ¢i siano
parecchie cose da modificare, anche radical-
mente. Vogliamo che il bilancio rispecchi 1’ef-
fettiva gestione economica delle Ferrovie per-
ché il pubblico sappia qual’e la sua gestione,
il suo organismo, cosa costa, cosa pud rendere
e vogliamo far conoscere al pubblico i servizi
importanti che compie e che nessun’altra azien-
da fa a beneficio della collettivita. L’ Ammini-
strazione delle ferrovie deve sempre piit adat-
tarsi alle esigenze industriali e commerciali e
sempre meno alle caratteristiche burocratiche
degli altri Ministeri. Quindi anche per questo
le organizzazioni sindacali hanno chiesto lo
sganciamento del personale ferroviario dal re-
sto della burocrazia statale, anche come ammi-
nistrazione, il cui lavoro specializzato non tro-
va riscontro in nessun altro Ministero. Ma an-
che qui, per quanto i dirigenti siano per lo
sganciamento e cosi il precedente Ministro e lo
stesso Ministro della riforma della burocrazia,
nessun passo avanti é stato fatto. Bisogna fare
in modo che le Ferrovie dello Stato rispondano
sempre meglio ai bisogni della Nazione; que-
sto € il desiderio del personale, che non chiede
solo miglioramenti finanziari e di lavoro, ma
vuole che la sua opera sia valutata e che renda
profitto a tutta la collettivitd. Questo chiede
tutto il personale ferroviario, e I’Amministra-
zione e il pubblico hanno tutto da guadagnare

da un personale che dia la sua opera con co-
scienza e bontd e senza eccessive preoccupa-
zioni di carattere economico, familiare e disci-
plinare. Bisogna, a questo proposito, che 'am-
ministrazione ferroviaria faccia almeno quel-
lo che hanno fatto altre Amministrazioni:
quando ¢’¢ un caso disciplinare da giudicare
si nomini una Commissione e sia presente an-
che la rappresentanza del personale. Nell’am-
ministrazione ferroviaria tutto questo non si
& mai riusciti ad ottenerlo, salvo che per pe-
riodi transitori, e il personale non si pud sen-
tire tutelato. Si da Yavvocato difensore al par-
ricida, perché non si dovrebbe darlo al dipen-
dente che incorre in una mancanza discipli-
nare, piccola o grave che sia?

Chiediamo che tutto questo sia tenuto presen-
te nell’amministrazione ferroviaria. Noi chie-
diamo un coordinamento integrale di tutti i
mezzi di trasporto, compresa la navigazione in-
terna e costiera, come pure ’aviazione civile.
Questo pud venire dal Consiglio superiore dei
trasporti; per quanto il progetto gia elaborato
sia molto lontano dal soddisfare le esigenze, ma
meglio qualcosa che niente. Sappiamo gid che
nel Consiglio superiore dei trasporti, con la si-
tuazione attuale, verranno fuori tutti i contra-
sti di interessi che io man mano mi sono per-
messo di esporre, ma, ripeto, sard discussione,
sara chiarificazione e sard sempre meglio di
niente. E voglio dire ancora che un coordina-
mento di tutti i mezzi di trasporto noi possiamo
averlo solo attraverso la nazionalizzazione di
tutti 4 mezzi di trasporto. Non & una misura ri-
voluzionaria; altri socialisti, hanno fatto la na-
zionalizzazione o di tutti i trasporti o di gran
parte dei trasporti; noi chiediamo questo come
organizzazione ferroviaria, come curatori e
dell’interesse collettivo della Nazione e dell’in-
teresse dei lavoratori dei trasporti.

Vorrei chiudere ricordando un episodio.
Quando nel 1905 ci fu la grande battaglia, gli
anziani la ricorderanno, della scadenza delle
concession: ferroviarie, questa stessa organiz-
zazione che modestamente rappresento fece
uno sciopero nazionale a sostegno della cessa-
zione delle concessioni private, a sostegno del-
I'Azienda statale. Attualmente questa stessa or-
ganizzazione si batte e si batterd per la nazio-
nalizzazione dei trasporti, sicura che con que-
sto sistema si tuteleranno gli interessi del Pae-
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se ed anche, per quanto & possibile, gli inte-
ressi dei lavoratori dei trasporti. (Vivi ap-
plausi dalla sinistra. Molte congratulazions).

PRESIDENTE. % inscritto a parlare il se-
natore Oggiano, il quale nel corso del suo in-
tervento svolgerd due ordini del giorno, da lui
presentati insieme con il senatore Mastino.
Se ne dia lettura.

RAJA, Segretario:

« Il Senato invita il Governo ad adottare per
le linee ferroviarie della Sardegna in conces-
sione — in attesa che vehga definitivamente
approvata e diventi operante la legge sui
” provvedimenti per Pesercizio e per il poten-
ziamento di ferrovie e di altre linee di traspor-
to in regime di concessione ” — i provvedimen-
ti di contingenza, indispensabili ed urgenti, atti
a migliorare i servizi ».

« Il Senato, tenuto conto delle misere condi-
zioni in cui versano gli assuntori di stazioni
ferroviarie nelle linee sarde in concessione, in-
vita il Governo ad intervenire perché tali con-
dizioni siano migliorate ed in particolare sia
fatto a tali assuntori il trattamento assicurato
agli assuntori nelle linee ferroviarie di Stato s.
|

OGGIANO. Onorevole Presidente, onorevoli
senatori, a me, che non sono competente, pia-
ce ancora rilevare quello che & stato gid detto
da un oratore al quale & riconosciuta grande
competenza: questo bilancio e la relazione del
senatore Corbellini sono due documenti di
grande valore; il Ministro ed il relatore sono
due personalitd di altissimo rilievo, ricono-
sciute come dinamiche e volitive. Vorrei che
esse fossero consenzienti e volitive anche in
ordine a quello che io mi appresto a dire.

Particolarmente della relazione dell’onorevole
Corbellini & stato detto che si tratta di un la-
voro di notevole pregio. dotto e minuzioso,
animato da una ampia serie di lodevoli propo-
siti e ben basato su una non meno ampia serie
di indirizzi e di progetti. Dico 1a veritd: & un
lavoro che dimostra il valore del suo autore,
ma da anche, a me particolarmente, un senso
quasi gioioso di questa ansia da cui & presa
I'Italia, e ’Amministrazione delle ferrovie in
ispecie, di voler giugere ad un sempre mi-
gliore avviamento e sistemazione dei servizi:
¢ una relazione, per dir cosi, che d3 la dimo-

strazione di come ’Azienda ferroviaria e dei
trasporti rappresenti veramente la base, non
Ia sola ma certo di grande importanza, della
vita sociale italiana. E, seguendo le spiegazio-
ni e i suggerimenti che nella relazione sono
contenuti, io non ho potuto sottrarmi alla im-
pressione che ogni buon italiano debba pro-
vare, nel vedere risorgere la Nazione dalla si-
tuazione dolorosa nella quale era precipitata
ed avviarsi, come dicevo poc’anzi, ad una si-
tuazione sempre pit soddisfacente.

Certo non & nuovo quello che io metto in ri-
lievo. Gli stessi stranieri, di fronte a determi-
nate realizzazioni delle Ferrovie italiane, si
sono dimostrati apertamente e vivamente com-
piaciuti: non & troppo lontana nel tempo la di-
chiarazione che & stata fatta in proposito da
alcuni viaggiatori inglesi. ® da soggiungere
che i visitatori si sono pronunciati dopo essere
scesi alla stazione di Termini e dopo aver ammi-
rato quanto & stato fatto per la Capitale. E la
Capitale non & tutta I'Italia, come le stazioni
ferroviarie italiane non sono la stazione di Ter-
mini. Ma in complesso si deve riconoscere che
I'opinione pubblica, anche internazionale, &
piuttosto benevola e favorevole. In una discas-
sione cosi alta, cosi larga, e che ha riferimen-
to ad uno stato di cose da qualificare brillante,
certo pud fare un effetto non buono un inter-
vento mio, di uno della periferia, che tratta
non un problema di natura generale, ma un
problema o dei problemi di limiti modesti, con
fini particolari, in un campo limitato.

D’altra parte non si pud farne a meno; e dal-
tra parte chi si accinge a trattare problemi di
ordine generale deve partire dal presupposto
che quei problemi generali corrispondano per-
fettamente ai problemi parziali che vi si assom-
mano. Non sarebbe cosa da far piacere se un bi-
lancio, affermato come grandioso, una relazione
riconosciuta come pregevole, si allontanassero
dalla considerazione i particolari situazioni
— piccole, alcune, ma reali — quasi volendo
trascurare e dimenticare gli scorci del quadro;
un quadro bello, splendido, ma i singoli tratti
del quale, i piccoli punti, & pur necessario che si
riconoscano, che si arrivi a vederli.

Ora, quello che io intendo dire di particolare &
gia indicato negli ordini del giorno poc’anzi let-
ti. Non dispiacerd che io riprenda un tema che,
mi si pud osservare, & stato trattato altre volte,
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& vero, se n’é parlato da quasi tutti i rappresen-
tanti della mia Sardegna e da me stesso; e
qualche volta, due anni fa salvo errore, c’é¢
stato anche un piccolo scontro, pitt per malin-
teso, forse, che per altro, perché io penso che,
nonostante il viso che nel momento mostrava
un po’ arcigno Y'allora Ministro ed attuale re-
leatore onorevole Corbellini, egli avesse una
tale buona disposizione di spirito e fosse ani-
mato da un tal sentimento di affetto per la mia
terra, che tutto quell’apparato di battaglia non
fosse proprio altro se non un apparato momen-
taneo e superficiale. Se cosi & e poiché pur
non conoscendo personalmente il Ministro, so.
per i fatti che si dicono di lui, che egli non &
meno ghimato da propositi buoni, come dimo-
stra nella direzione della Cassa del Mezzogior-
no, al riguardo dei problemi isolani, io ho da
bene sperare dalla presenza delle due eminenti
personalitd per questi problemi che, nonostan-
te il tema sia stato agitato altra volta, io ri-
presento. Ma perché li ripresento? Per una
semplice ragione, che dovrebbe essere super-
fluo sottolineare. Se ne parla, perché c'é sem-
pre la necessita viva ed urgénte alla quale non
si & ancora soddisfatto; e finché a quei pro-
blemi o a quelle questioni non si dara una sod-
disfazione o una soluzione & evidente che se ne
dovra riparlare, ed io ne riparlerd sempre a
costo di annoiare coloro che devono ascoltare.
A costo di annoiare... Ma penso che non si deb-
ba arrecare noia al Senato. Dovrebbe essere
ben trista cosa se il Senato piacevolmente di-
sposto a sentire parlare di centinaia e centi-
naja di chilometri di nuove ferrovie costruite,
di perforamenti di montagne, di perfeziona-
menti e progressi tali da avvicinare I'Italia
al livello delle grandi Nazioni pitt progredite,
passasse sopra, invece, quasi intollerante, alle
cose domestiche ed elementari e quindi indi-
spensabili della vita della Nazione. Non si pud
ignorare ¢id che costituisce I'ossatura e 1'ap-
parato, dird cosi centrale e pilt appariscente
della vita nazionale, ma non si puo fare a meno
di tenere presenti la necessitd ed i difetti lo-
cali, i fatti della periferia e della provincia
per nulla soddisfacenti, come dimostrerd tra
POCO.

Altra volta ho detto che pud sembrare una
rappresentazione da muovere un po’ il riso

questa, tanto sono curiose ed anormali certe si-
tuazioni. Ma sotto l'apparenza del niso o del
faceto ¢’é qualcosa che & profondamente serio
e doloroso, nelle cose in sé e in me che vi
parlo. Talvolta si pud parlare un po’ sorri-
dendo di certe condizioni nostre, di certe con-
dizioni delle povere province che a mala
pena riescono a farsi ascoltare. Non trovano
facile farsi ascoltare. E viene da pensare che
qualcuno dica che, a riguardo di esse, i re-
sponsabili del Governo si comportano come
certi ricchi presuntuosi, secondo i quali chi fa
la parte del povero deve essere mandato in cu-
cina, i poveri non devono essere ricevuti nelle
sale da ballo, dove intervengono anche i fo-
restieri in pompa magna, per un ricevimento
brillante. Ma non credo che questo si possa
dire dei governanti italiani. Perche, se cosi
fosse, triste sarebbe I'Italia! L’Italia non deve
pensare a fare smargiassate, non deve dare
Pimpressione della nazione orpellata, riceca di
ciondoli, che vuole dare spettacolo di grandio-
sitd; I'Italia deve proporsi una strada media
da seguire, ma media per tutti, buona e facile
ma, tale per tutti. Di piu si puod osservare: che
~cosa vai a chiedere ancora, tu della Sardegna,
oon la Cassa del Mezzogiorno, con un progetto
di legge sul potenziamento e ammodernamento
dei servizi ferroviari in regime di concessione?
Non si é nominato anche di recente un Comitato
per un piano di rinascita in base all’articolo 13
dello Statuto sardo? Ma insomma che cosa vo-
lete? Ed io rispondo: & vero, sono tutte belle
cose. Ma non so se la Cassa del Mezziogiorno
possa occuparsi di questioni ferroviarie.
CORBELLINI, relatore. No!

OGGIANO. 11 relatore ha fatto accenno
alle ferrovie sicule come di un argomento che
debba cadere sotto il controllo della Cassa, ma
anch’io ritengo che la Cassa del Mezzogiorno
di questioni ferroviarie o portuarie non potra
occuparsi. Poi, la legge sul potenziamento e
ammodernamento dei servizi ferroviari in
concessione & ancora allo stato di progetto. Il
Senato Pha discussa (sono intervenuto anche
io nella discussione) e I’ha approvata. Ma
quella legge & dovuta passare alla Camera e
chissd quando verrd perfezionata; potrd tor-
nare anche al Senato, che potra rivederla; e
potra andare ancora una volta alla Camera.
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Si tratta di provvedimenti senza dubbio buoni,
ma un po’, scusatemi, a babbo morto. Chissa
quando ci arriveranno. Ed il Comitato speciale
per la Sardegna, che sta per costituirsi, anzi
¢ gia stato costituito (ha inaugurato, mi pare,
il Comitato, I'onorevole Campilli il 25 di questo
mese, potrd occuparsi, tra le diverse que-
stioni che trattera, anche delle ferrovie? Ci
saranno anche queste, ma ¢ una cosa dub-
bia. Non si sa bene perché il suo program-
ma non & ancora ben definito. Quello che im-
porta considerare & lo stato attuale delle cose;
perche, badate onorevoli senatori, a noi della
Sardegna, e penso che anche a varie altre re-
gioni d’'Italia, meridionale soprattutto, pud av-
venire quello che talvolta avviene, scusate'se
ricorro ad un paragone di questo genere, allo
straccione, a colui che soffre la fame, a colui
che non ha lavoro, quando invoca soccorso.
Puo dirsi allo straccione: attendi, che in avve-
nire avrai un bell’abito. E a colui che soffre la
fame: ti fard un bel pranzo, col tempo. E a
colui che soffre il freddo e che & senza tetto:
ti fard una casa. Ma in avvenire. Ed intanto?
Intanto non si d& un panno, non si da un pane,
non si da un ricovero! Anzi, se io dovessi, ono-
revoli senatori, spingere ulteriormente il grot-
tesco, dovrei dire che colui che & straccione o
mezzo nudo corre il pericolo di essere rastrel-
lato dalla polizia per violazione delle note di-
sposizioni di pubblica sicurezza; colui che &
nudo non pud continuare a circolare; e colui
che é& affamato non pud lamentarsi e chiedere
perché la questua mon & consentita! E cosi
via di seguito. Ma voi non potete, rispetto alla
Sardegna e ai problemi che vi presento, presso
a poco considerare la cosa dllo stesso modo. N@
potete seriamente dire: in avvenire voi avrete
tante belle cose, tante belle cose, per cui non
avrete pit motivo di parlare. Poiche & facile
e semplice rispondervi: quando noi le avre-
mo, non diremo pitt una parola di biasimo e di
protesta, ed anzi ricorderemo con animo gra-
to coloro che, benevolmente, le avranno prepa-
rate ed eseguite ed ogni volta che essi si pre-
senteranno da noi faremo loro una cordialissi-
ma accoglienza. Ma per oggi € necessario che
qualche rimedio si trovi e qualche cosa si fac-
cia. Ecco quello che io affermo. E domando: in
attesa che Comitati e leggi e provvedimenti, che

sono in studio o debbono entrare in studio,
abbiano la loro efficacia, che cosa si fa? Si
possono lasciare le cose nel modo attuale? No,
non si pud lasciarle cosi, a mio modo di vedere,
altrimenti I'Italia viene meno al suo grande
dovere. Credo che, se da una parte si parla
di elettrificazione di linee, di costruzione di
nuove linee, e (perché c’e in progetto anche
questo) se si parla di tunnel e trafor: nuovi
nelle Alpi, di doppi binari, e cosi via di se-
guito; se si parla di questo e se ne parla
a dimostrazione di come ¢i sia questa ansia
quasi incontenibile che spinge gli italiani ver-
so, dicevo, poc’anzi, una situazione migliore e
di prestigio, credo che I'Italia non faccia una
bella figura con quelle province diseredate che
costituiscono (non debbono costituire ma nella
realtd costituiscono) una specie di peso, il pe-
ricolo permanente di una tiratina alla giacca,
quando per caso ¢i si dimentica di loro.

La Sardegna & in genere in una triste situa-
zione. Cosi si trovano certo anche altre regioni.
Ma per le altre regioni non ho potere e presun-
zione di intervenire. Ci sono infatti tanti valoro-
si rappresentanti di quelle nobili regioni che per
conto loro e degnamente tratteranno le diverse
questioni che le riguardano, ma per la Sarde-
gna debbo dirvi questo: noi abbiamo, per fare
una descrizione dello stato attuale delle cose,
una rete ferroviaria di vario genere: rete fer-
roviaria di Stato, diversi tronchi, per totali 431
chilometri; ferrovie secondarie, strade fer-
rate complementati, per 973 chilometri all’in-
circa. Vorrei ricordare, ma senza proposito di
intrattenermi troppo, che per la Sardegna era
gia stato fatto un programma piuttosto buo-
no. Se uno si mette davanti la carta dell’isola,
vede come i tronchi costruiti rappresentano
Vinizio di una rete che doveva essere comple-
tata e che tuttavia non lo & stata. A parlare
solo della mia provincia, della provincia di
Nuoro, si aveva un progetto per la prosecuzio-
ne del tronco che da Cagliari porta a Tortoli
e Arbatax e doveva arrivare fino ad Olbia; un
progetto per la prosecuzione del tronco che
arriva a Sorgono e che doveva arrivare fino a
Nuoro; un progetto per la costruzione di un
tronco che da Nuoro doveva portare per Bitti a
Monti e da qui innestarsi nella linea per Tem-
pio; un progetto infine per un tronco che do-
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veva da Nuoro scendere ad Orosei ed incon-
trarsi con l'altra linea proveniente da Tortoli
per Olbia. Mentre avevamo un insieme di pro-
getti come questi (ed alcuni rimontano a 30-40
anni fa) altri se ne sono annunziati verso il
1926. & appunto del 1926 una legge, che non
sono riuscito & procurarmi altro che per la
data, nella quale si parla di programmi per
le nuove concessioni ferroviarie in Sardegna.
Orbene, mentre era pronto questo piano di
opere ferroviarie, non solo non si sono avute
costruzioni nuove, non solo non si & avuto un
miglioramente nelle costruzioni gia effettuate,
ma siamo andati verso un peggioramento
straordinario da un anno all’altro.

Onorevoli senatori, qualche mese fa si &
avuta in Sardegna la visita di ospiti graditis-
simi, i rotariani, venuti da tutte le parti di
Italia e specialmente dalla Lombardia. Natu-
ralmente non sono venuti in viaggio per le li-
nee secondarie dell’Tsola: hanno potuto avere
a disposizione un transatlantico ed hanno visto
la Sardegna panoramicamente, in crociera,
senza dubbio riportando un’impressione tra le
piti belle. Penso che se appena appena fossero
scesi nell’interno ed avessero viaggiato in quei
carrettini che noi abbiamo...

GENCO. Ne abbiamo di peggiori in Puglia!

OGGIANO. Ci possiamo stringere la mano,
allora. Ma non & una buona ragione, questa del
male comune, per non rilevare il male. Essi
avrebbero riportato certamente un’impressio-
ne diversa da quella che hanno avuto. Vedia-
mo un po’ se potete viaggiarvi voi, onorevole
Campilli, che dovrete visitare I'Isola per ra-
gioni inerenti alla Cassa del Mezzogiorno...

Vi va data lode di questo perché vedere di-
rettamente le questioni significa avviarle su-
bito a soluzione. Come andrebbe data lode a
tutti quegli italiani, e senatori in ispecie, che
volessero prendersi vaghezza, se non altro per
il dovere che deriva loro — ai senatori — dal
mandato parlamentare, di avvicinarsi un po’ a
noi, visitandoci. Noi 1i ricambiamo, quando
possiamo. Andiamo a visitare le regioni d'Tta-
lia, auando & possibile, non solo come viaggia-
tori (certo poveri) desiderosi di godere delle
loro bellezze, ma anche come osservatori. E
badate che effettivamente da queste osserva-
zioni & sorta la tenace insistenza della Sarde-

gna, soprattutto da 30 anni a questa parte,
nel chiedere che le sia resa giustizia. Dipende
da esse se al Senato, alla Camera, nella stampa
e nella vita nazionale si sono portati uno spi-
rito e un accento nuovi riguardo alle guestioni
della. Sardegna.

Vorrei dunque invitarvi, onorevoli colleghi,
ma vi avverto che non trovereste i mezzi di
comunicazione di cui potete godere viaggiando,
ad esempio, nei direttissimi Roma-Milano. Vi
accennava poc’anzi il senatore Massini, rile-
vando i grandi benefici delle linee elettrificate,
che consentono viaggi comodissimi a cento al-
Pora. In Sardegna tutto questo non si conosce.
Si conosce ben altro. Infatti quanto ad orari e
velocitd di percorso nella parte delle linee se-
condarie, io trovo: Macomer-Bosa, chilometri
49, con treno ordinario, durata del viaggio 2
ore e 2 minuti; Macomer-Nuoro (Nuoro & ca-
poluogo di provincia ed € considerata, con una
certa simpatia, come cittadina in posizione
avanzata di progresso anche dal punto di vi-
sta intellettuale) 63 chilometri, 3 ore e 30 mi-
nuti; Iglesias-Palmas Suergiu, chilometri 34,
2 ore e 35 minuti; Sassari-Alghero (Alghero
& il lido di Sassari; quindi, d’estate soprattutto,
grande affluenza di pubblico sassarese che vuo-
le specchiarsi nel suo bel mare) 85 chilometri,
un’ora e 35 minuti (a parecchi passa cosi la
voglia di divertirsi...); Gairo-lerzu, chilometri
9, 25 minuti; Villacidro-Villamar-Isili, chilo-
metri 70, 4 ore e 30 minuti; Mandas-Sorgono,
chilometri 97, 5 ore e 25 minuti; Monti-Tem-
pio, chilometri 40, un’ora e 50 minuti; Caglia-
ri-Mandas-Tortoli-Albatax, chilometri 229,
ore 12, dico dodici; Siliqua-Calasetta, chilo-
metri 80, 3 ore e 37 minuti; Villamar-Ales,
chilometri 27, un’ora; Tirso-Chilivani, chi-
lometri 79, 5 ore e 40 minuti; Sassari-Sorso,
chilometri 11, 25 minuti; Sassari-Tempio-Pa-
lau, chilometri 150, quasi sette ore.

Siamo dungue ad una media, su per gin, di
20 chilometri orari.

Aggiungo che, se uno avesse vaghezza di fare
ora un bel bagno turco, potrebbe procurarselo
viaggiando semplicemente in qualcuna di que-
ste linee. Vi si trova un caldo confortevole, e
si pud fare a meno dei bagni termali; anche
spendendo poco, in fin dei conti!
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Per la verita alcune di queste linee sono ser-
vite anche da automotrici; e per la verita af-
fermo che le automotrici riducono di molto la
durata del viaggio. Questo rilievo & importante
per quello che dird. Ma alcune di queste linee
non hanno affatto automotrici e in pin si ripo-
sano alla domenica come vuole il Signore. Di
domenica non sopporta sacrifici neanche la ro-
taia. Vi sono tre o quattro linee che la dome-
nica non c'¢ verso di farle camminare e si
adattano a riprendere la fatica solo il lunedi.

Questa & la situazione in Sardegna per quan-
to riguarda gli orari, cioé la durata dei per-
corsi. Spenderei parole superflue a richiamare
la vostra attenzione sullo stato delle ferrovie,
perche mi & sembrato dalle discussioni prece-
denti che per lo meno una certa informazione
a questo riguardo ci sia. Non per nulla ¢i so-
no i direttori compartimentali. E so che sono
andati al Ministero progetti e relazioni di vari
Enti e rappresentanze. Se mi avete detto, ogni
volta che se n’é trattato, che conoscete i pro-
getti e le proposte e le richieste, & segno che
non solo essi vi sono arrivati, ma li avete anche
letti ¢ meditati. Orbene, dicevo, se le cose
stanno in questo modo, possibile non si possa
trovare rimedio? L’armamento é deficiente;
non solo, ma & pericoloso. Voi lo sapete. Del
resto sentite un episodio fresco fresco che io
ho rilevato da un giornale isolano del 24 cor-
rente. Basta questo episodio a darvi la rappre-
sentazione esatta di quello che é il servizio del-
le mostre ferrovie secondarie. L'« Unione sar-
da » del 24 giugno, sotto il titolo « Ferrovie
isolane: un treno deraglia e riparte il giorno
dopo » diceva: « Il treno 712 proveniente da
Ozieri e diretto a Tirso ha deragliato al chilo-
metro 32,100. L’incidente ¢ accaduto alle 12,50
di venerdi ed é stato causato dalla improvvisa
rottura del ceppo dei freni che provocava il ri-
baltamento di un carro merci e il conseguente
slittamento del convoglio che ha subito pochi
danni e che riprendeva il viaggio alle ore 8
del giorno successivo ».

In Sardegna arriviamo a grotteschi di que-
sto genere; un treno si permette il lusso di fer-
marsi o si ferma per quelle ragioni, ma nessun
altro puo passare. Gia non ve ne saranno, ma
se ve ne Tossero che volessero o dovessero pas-
sare, nessuno lo potrebbe: la strada & tenuta a

buon diritto da quello che si & fermato e che
sara rimesso a posto ed in movimento con tutta
calma... Ora, davvero l'episodio si presta ad
una rappresentazione scherzosa (come accen-
navo prima) ma & veramente doloroso...

CONTI. Lo ripetiamo tutti i giorni.

TROIANO. E intanto preparano la guerra.

CONTI. Macché guerra! (Commentt).

OGGIANO. ...& doloroso veramente. Che co-
sa vogliamo concludere? Che si debba restare
all’infinito in questa condizione? Che si debba
attendere che la Nazione dichiari la propria
impotenza? Ma diamine, una nazione come la
Italia che da, o pretende di dare, ogni giorno
spettacolo e segni di grandezza e pretende di
farsi applaudire per lamministrazione fidu-
ciaria in Colonia, deve poi, nel proprio terri-
torio, offrire spettacoli di questo genere? Ma
perché I'Italia non fa uno sforzo? Perché deve
lasciare inascoltata la nostra voce? Perche P'I-
talia deve consentire che gli spiriti buoni che
ci sono nell’Isola si uniscano a quelli che non
sono buoni? Perche I’Italia deve consentire per
I'eternita che ci sia una regione come la Sarde-
gna, e che ci siano tante altre regioni nell’Ita-
lia centrale e meridionale, e perfino nell’Ttalia
settentrionale, che reclamano invano, che fan-
no invano appello alla solidarieta nazionale, per
il compimento del dovere nazionale?

RICCI FEDERICO. Anche in Liguria ci
sono questi inconvenienti.

OGGIANO. Appunto...

Voce dal centro. Ed allora?

OGGIANO. E allora, bisogna rimediare. Se
dovessi fare delle proposte, naturalmente pic-
cole proposte e caute, perché sono un incompe-
tente, potrei anche dire questo: se con le au-
tomotricl si arriva a ridurre di un buon terzo
la durata del viaggio, perché non si pensa ad
introdurre dappertutto e per tutte le corse del-
le automotrici? Percheé, se il ritardo dipende
dalla insufficienza di forze delle locomotive co-
muni, non si pensa a sostituirle.con questi mez-
zi? Oppure basterebbe raddoppiarle, ricorrendo
alla doppia trazione. Io non lo so. Dico questo
per dimostrare che non vi sono cose impossi-
bili, che non & vero che non si possa migliorare
la situazione. Dico che si deve migliorare e non
rimanere indifferenti. Ma che cosa dobbiamo
dirvi (o volete che si vada per le piazze mentre
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preferiamo dirlo qui?) per farvi muovere?
Come dobbiamo chiedere ormai? E si che fac-
ciamo appello al senso di dovere dei deputati
e dei senatori e al senso di dovere dell’opinio-
ne pubblica!

Onorevoli senatori, io ho preso la parola per
denunciare ancora una volta uno stato di cose
che & vergogna per I'Italia. Ascoltate la voce
degli umili...

CONTI. Ma che umili!

OGGIANO. Mi permetta. Io non parlo della
umilta che lei intende. Io ho sufficiente dignita,
e devo averla in rappresentanza della mia Isola.
Parlo di umili nel senso che chiediamo senza
superbia sciocca. Parlo di umili nel senso che
stiamo nella giustizia e nei limiti della giusti-
zia anche nelle proteste e nelle richieste, e que-
sto dovrebbe persuadervi di pitt ad ascoltarci
e soddisfarci. Ecco in qual senso io parlavo di
umili che chiedono, che reclamano. Dicevo : non
dateci I'impressione che voi ritenete essere noi
i parenti poveri da lasciare in cucina, da rice-
vere soltanto quando non c’é nessuno. Guarda-
tevene. D’altra parte non fate i superbi, perche
un po’ siete poveri anche voi, per lo meno di
fronte alla situazione di altre Nazioni. Quindi
non siate « ruscelletti orgogliosi », come in
quella tale poesiola. Mettiamoci un po’ allo
stesso livello. Ascoltate le nostre parole, rende-
tevi conto dello stato di esasperazione dell’opi-
nione pubblica nostra. E, per quanto 'avverti-
mento possa sembrare una ripetizione, e ve-
nire da uno che non ha competenza per darlo,
badate che la storia vi giudichera. Percheé é
venuto il momento in cui I'Italia deve mostrare
se veramente ha affetto e riconoscenza per le
regioni che si sono sacrificate per lei, regioni
che sono egualmente figlie sue. Perche, se &
giustificato che si gridi viva la ricchezza, viva
la Fiera di Milano, dove anche il nostro cuore
di isolani, di regionalisti lontani e poveri ha
esultato e si € commosso di fronte allo spetta-
colo di questa nuova grande forte espressione
di volonta e di progresso, anche la piccola Fie-
ra delle pecore di Macomer deve impressionare
e deve interessare i governanti, anche gli sfor-
zi della mia Terra devono essere apprezzati e
secondati. Oltre la Fiera di Milano e le gran-
diose affermazioni dell’Ttalia, voi dovete tener
conto di quella che & la vita media delle pro-

vince di periferia, che sono le pii ferme e si-
cure, quelle da cui non vi vengono grattacapi.
Dalla Sardegna non ¢ venuto nessuno a spe-
culare e frodare con la valuta, dalla Sardegna
non & venuto nessuno a rubare nelle casse dello
Stato. Anche per questo voi avete il dovere di
ascoltarci e di soddisfarci. (Vivi applaust).

Passo al secondo ordine del giorno. Vi &
un’altra piccola questione di cui bisogna tener
conto. Percheé le piccole modeste cose sono quel-
le che io stasera preferisco trattare. Vorrei che
voi aveste il cuore come 1’ho io (senza dubbio
lo avete anche pill generoso e pilt grande del
mio, intendo riferirmi alla impressione del mo-
mento) per comprendere il movente e lo scopo
di questa presentazione. Il secondo ordine del
giorno parla di una categoria di persone vera-
mente umili, gli assuntori delle ferrovie secon-
darie. Non aggiungo parole. Il commento po-
trebbe sembrare rettorica ed io sono contro la
rettorica. Vi leggo quindi qualche comunica-
zione che ho ricevuto a questo riguardo. Prima:
« Gli assuntori appartengono al personale di
stazione con le mansioni identiche ad un capo-
stazione di ruolo. Dal 1923, anno di istituzione
d1 questa categoria di lavoratori, essi vengono
considerati datori di lavoro perché assunti con
contratto a termine. La retribuzione nel 1941
‘(dal 1923) era di lire 600 lorde al mese. Dal
1942 a tutto il personale delle ferrovie comple-
mentari sono stati concessi regolarmente gli
aumenti di legge. Gli assuntori invece non han-
no avuto gli aumenti e solo dopo lunga lotta
sono riusciti ad avere in quattro riprese l’au-
mento a lire 12.000. (Ne hanno per godere e
spacconare!). Tuttora percepiscono tale salario
{nel 1951!) fanno dieci ore di servizio al gior-
no compresi i festivi e¢ sono privi di tutte le
assicurazioni e assistenze, sanitaria, infortuni,
invalidita e vecchiaia ecc. (evidentemente non
possono ammalarsi, né dovrebbero morire, ma
se si ammalano, certamente muoiono). Con 12
mila lire non arrivano a comprare neppure il
pane e alla vecchiaia saranno costretti a men-
dicare. Da cinque anni questi lavoratori sono
in lotta per troncare l'ingiustizia, ma finora
nessuno li ha aiutati ».

Seconda comunicazione: « Data la disperata
situazione degli assuntori di stazione derivante
dall’inumano trattamento economico praticato
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dall’ Amministrazione da cui dipendono, essi
hanno avanzato presso il Ministero del lavoro
(ma non & detto che, per questo, il ministro
Campilli non debba occuparsene) le seguenti
richieste: 1) che venga stipulato un accordo
tendente a trasformare attuale posizione di
appaltatori, che non & appropriata, in quella
di semplici lavoratori subordinati, come real-
mente &, concedendo agli assuntori tutti i be-
nefici contemplati dalla legge vigente in mate-
ria di lavoro subordinato; 2) che in via subor-
dinata e transitoria, e con tutta 1'urgenza che
il caso richiede, venga aggiornato il canone di
quasi appalto in modo che con aggiunta di
una congrua indennita di contingenza e col pun-
teggio si possa assicurare all’assuntore quel
minimo indispensabile a condurre una vita de-
corosa: 3) che gli oneri derivanti dal manteni-
mento in servizio di un manovale, della cui ope-
ra non si puo fare a meno, vengano assunti dal-
’Amministrazione ferroviaria (il che wvuol
dire che con 12.000 lire al mese gli assuntori
pagano oggi anche i necessari dipendenti);
4) che per equitd e giustizia venga estesa agli
assuntori delle Complementari e Meridionali
Sarde la legge n. 405 del 1946 per gli assun-
tori delle ferrovie dello Stato ».

Spieghero tra poco la portata di quella leg-
ge. L’ultimo documento, molto laconico ma
espressivo, & questo. Sentite che invocazione!
Credo che debba fare impressione: « Data la
nosizione disperata di questi poveri lavoratori,
le richieste accluse hanno carattere di massi-
ma ed estrema urgenza ». Ditelo ora voi se vi
& urgenza! Dicevo che intendevo richiamare la
legge del 12 ottobre 1946, n. 405, sul trattamen-
to economico degli assuntori ferroviari dello
Stato, a dimostrazione del come si tratti pro-
nrio di una condizione disperata, anzi dispera-
tissima che ha bisogno di immediate provviden-
re Tenete presente quello che ha stabilito la
legoe a proposito degli assuntori ferroviari del-
le linee di Stato. All’articolo 2 si dice che le
competenze agli ossuntori ferroviari saranno
costituite da una retribuzione mensile e da una
indennitd di carovita variabile, salvo il caso
nrevisto dall’ultimo comma dell’articolo 4. Al-
Particolo 8 si dice: « La retribuzione mensile
fissa sara determinata prendendo come base la
retribuzione al 1° gennaio 1939 adeguandola, se

occorre, alla attuale entitd delle prestazioni e
maggiorandola del 440 per cento ». Non hanno
avuto da ingrassare certamente gli assuntori
delle ferrovie di Stato. Ho sentito che qual-
cheduno degli oratori di ieri vi ha accennato,
e particolarmente vi ha accennato 'onorevole
Massini poco fa. Tuttavia questi assuntori si
possono considerare in una situazione per lo
meno umana di fronte alla situazione bestiale
nella quale si trovano gli assuntori delle ferro-
vie sarde. Quattrocentoquaranta volte di au-
mento sullo stipendio del 1939, nel 1946, anzi
con effetto dal 1° ottobre 1945, per gli assuntori
delle Ferrovie dello Stato. Ma quegli assuntori
nostri. quei poveri, quegli umili assuntori delle
ferrovie sarde sono presso a poco al livello del
1939 e non sono riusciti neanche ad aumentare
lo stipendio di venti volte. Mi pare che...

RICCI FEDERICO. Quattro volte e mezzo!

OGGIANO. Pensate, guattro volte e mezzo!
Ogni commento guasta. Ebbene io ho fatto
quel che dovevo fare. Dovevo parlare di pro-
blemi particolari senza il proposito di offusca-
re il quadro dei problemi generali fatto da al-
cuni di coloro che mi hanno preceduto, o di at-
tenuare il successo di coloro che, come il rela-
tore, hanno avuto la possibilitd (Ia stampa ne
ha parlato) di dare veramente un saggio splen-
dido delle condizioni della Nazione, dell’ansia,
dicevo poc’anzi, da cui & presa la Nazione nel
voler affermare la sua straordinaria efficienza
anche nel campo ferroviario, come nel campo
industriale ed economico.. Non volevo guastar-
Jo e non I’ho guastato certamente. Ma onore-
voli senatori, onorevole Ministro. ed anche lei,
onorevole relatore, che TPaltra volta, dicevo,
sembrava fare un po’ il viso arcigno, siateci
benevoli, fate il vostro dovere, venite incontro
alle nostre richieste, date la impressione, vi
dicevo, che finalmente in Italia ¢’ una giusti-
zia riparatrice, non solo a parole ma una giu-
stizia di fatto e non consentite che nell’attesa
le cose volgano al peggio. Nell’attesa vana que-
sto potrebbe verificarsi. Ma cio € ben lontano,
io voglio sperare, dai vostri propositi e dalle vo-
stre aspirazioni. & meglio pensare che, se qual-
che volta taluno di voi si ferma nell’azione che
da lui si attende, lo fa perché preso e dominato
dal pitt grande, non vorrei dire dal pilt prepo-
tente, da gquello che sembra pitt vicino e piu
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importante, e trascura il resto. Pero, & sempre
da ricordare che, come entitd, quel resto dei
poverelli, dei modesti, di quelli che soffrono
e stentano ad ottenere, rappresenta i tre quarti
della Nazione; e su quei tre quarti sono edifi-
cati la ricchezza ed 1l privilegio dell’altra
quarto.

Onorevoli senatori, vogliate approvare gli or-
dini del giorno che sono sottoposti al vostro
esame e compirete cosi un atto di vera e bella
e consolante giustizia. (Vivi applausi. Molte
congratulaziont).

PRESIDENTE. & inscritto a parlare il se-
natore Ciampitti, il quale nel corso del suo in-
tervento svolgerd l'ordine del giorno da lui
presentato. Se ne dia lettura.

RAJA, Segretario:

« I1 Senato, considerato che da circa 8 anni
perdurano gli effetti deleteri della distruzione
bellica della ferrovia Sulmona-Isernia-Vairano,
per cui le popolazioni degli Abruzzi e del Mo-
lise sono state e sono tuttora private delle co-
municazioni ferroviarie dirette coi grandi cen-
tri di Napoli e di Roma;

tenuto conto che le dette due regioni sono
fra le pilt duramente provate dagli eventi bel-
lici, e, come tali, meritevoli pitt di ogni altra
delle cure del Governo, laddove sono state tra-
scurate al punto che, mentre sono stati ripri-
stinati circa 1.000 chilometri di strade fer-
rate, sui 1.200 circa distrutti o gravemente
danneggiati dalla guerra, la Sulmona-Isernia-
Vairano & dispiacevolmente e ingiustamente
rimasta a far parte dei residuali 200 chilo-
metri non vripristinati, con evidenti gravis-
simi danni dell’economia generale delle ridette
regioni e delle esigenze incontestabili dell’in-
dustria e del commercio locali;

considerato, d’altra parte, che gli Abruz-
zi ed il Molise hanno titoli non pochi né tra-
scurabili alla maggiore considerazione ed alle
cure pill sollecite del Governo, anche per por-
re, sia pure parzialmente, riparo allo stato di
arretratezza e di abbandono, in cui per secoli
sono stati tenuti;

avuto, altresi, riguardo alla considerazio-
ne che la necessitd della ricostruzione della
Sulmena-Isernia-Vairano fu implicitamente ri-
conosciuta, essendosi ripristinati i tratti Sul-
mona-Roccaraso e Carpinone-Isernia, per com-

plessivi 43 chilometri, mentre attualmente si
tratta di comporre e ricongiungere i monconi
gid esistenti, il che non importa una spesa ec-
cessiva né rilevante;

subordinatamente, rilevato che sulla trat-
ta Isernia-Vairano (che il Ministero dei tra-
sporti ha riconosciuto e dichiarato necessaria
ed urgente) gid & stato effettuato il primo
gruppo di lavori di ripristino, per una spesa
di oltre 500 milioni e pochi giorni fa sono stati
appaltati, per altri 164 milioni, i lavori di com-
pletamento del celebre viadotto Santo Spi-
rito, per modo che, questo effettuato, non resta
che attendere al ripristino della parte resi-
duale della Isernia-Vairano, il che richiedera
una spesa pit che limitata, se non addirittura
irrisoria;

invita i1 Governo:

1) in linea principale, a disporre il ripri-
stino della tratta ferroviaria Sulmona-Isernia-
Vairano nella parte non ancora ricostruita;

2) subordinatamente, a disporre Yinte-
grale completamento della tratta Isernia-Vai-
rano s.

PRESIDENTE. Il senatore Ciampitti ha fa-
colta di parlare.

CIAMPITTI. Onorevole Presidente, onore-
vole Ministro dei trasporti, onorevoli colleghi.

I1 mio ordine del giorno & di una semplicitd
eccezionale e non richiede pertanto lunga illu-
strazione né commenti abbondanti. Quindi io
non dovro abusare della vostra benevolenza né
vorrd sottrarre del tempo prezioso a1 vostri
lavori e tanto meno violare le disposizioni del
Regolamento che trovano nel nostro beneamato
Presidente un rigido custode ed un interprete
infallibile,

Il problema che contempla il mio ordine del
giorno & di carattere regionale e locale ma, per
vari aspetti, bene si inquadra nel complesso
di quei problemi a carattere nazionale che, nel
campo delle ricostruzioni ferroviarie, attendo-
no la loro soluzione. Intendo parlare idella non
ancora compiuta ricostruzione della ferrovia
Sulmona-Isernia-Vairano.

Questo problema & da molto tempo discusso
ed affatica gram che tutti gli interessati della
gione abruzzese-molisana, tanto che due anni fa,
nel settembre 1949, fu tenuto a Castel di San-
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gro un grande convegno al quale intervennero
rappresentanti sia ddll’Abruzzo che del Molise
ed io ebbi I’onore in quella occasione di fare
una relazione che rifletteva appunto la man-
caba ricostruzione di questa grande ed impor-
tante arteria ferroviaria. In sostanza si lamen-
tava che a distanza di circa otto anni dalle di-
struzioni arrecate dagli eventi bellici {a ferro-
via Sulmona-Isernia-Vairano non era stata an-
cora ricostruita, o meglio era stata ricosiruita
semplicemente in due tronconi: Sulmona-Roc-
caraso e¢ Carpinone-Isernia. Sicch¢ si tratta
ora di congiungere questi due tronconi per
completar la ricostruzione di tutta la linea
da Sulmona a Vairano, linea che ha un interes-
se rilevant® non solo per i molisani e gli abruz-
zesi, ma anche per gli abitanti delle regioni li-
mitrofe, che attraverso I’Abruzzo e il Molise
debbono raggiungere Napoli ¢ Roma e le altre
cittd della Campania e del Lazio. Le conseguen-
ze della mancata ricostruzione di questa linea,
sotto molti aspetti, sono addirittura deplorevoli
e gravissime per gli abitanti dell’Abruzzo e del
Molise. Queste popolazioni attendono pazien-
temente che finalmente il Governo si decida a
completare la ricostruzione delf’intera linea,
mentre danni incalcolabili si accumulano sulla
nostra economia e tutto il tenore di vita, gia
cosi modesto, di quelle valli e di quel monti ne
risente in maniera deleteria, ed 1l lavoro e la
fatica della ricostruzione sono ostacolati.

La grande arteria, la ferrovia Sulmona-Iser-
nia-Vairano funzionava fin dal 1897 e per de-
sumere un’opinione circa I'importanza di que-
sto tratto ferroviavio basta tenere presente,
come risulta dalle statistiche, che su di essa
confluivano i cinque capolinea di Pescara-Chie-
ti-Sulmona, Aquila-Sulmona-Roma, Avezzano-
Sulmona, Roma-~Vairano, Napoli-Caserta-Vai-
rano, nonché la ferrovia che collega 1’Adria-
tico al Sangro, la ferrovia di Agnone che con-
vogliava tutto P'alto Molise, anch’essa distrut-
ta, la ferrovia che a Carpinone immetteva suila
Sulmona-Vairano il traffico da Benevento e da
Termoli, la grande rotabile Isermia-Sulmona
con diramazione su molti altri paesi, la rota-
bile statale Frentana, che passa per la valle
dell’Aventino, la Marsicana, che disimpegnava
la Valle del Sangro, la rotabile Sannita che, ri-
salendo il Volturno, univa tutte le zone limi-
trofe 12 strada provinciale Sangrina, 1a Forli-
Carovilli e altre.

In altri termini, tutto il vastissimo territorio
del versante Adriatico compreso tra le trasver-
sali della Pescara-Sulmona e della Termoli-
Carpinone gravitava sulla Sulmona-Isernia-
Vairano e, attraverso questa linea, si collegava
al versante tirrenico, a Roma e a Napoli. Le
spaventose distruzioni della guerra recisero
guesta arteria e cosi le comunicazioni ferro-
viarie finirono.

Cessarono le comunicazioni fra i circondani
di Sulmona e di Isernia, 'uno e l'altro impor-
tantissimi, cessarono i1 traffici tra la zora di
Lanciano e le altre vallate del Trigno e del
Sangro; si spezzava i collegamento diretto
aell’Abruzzo e del Molise con il Lazio e la Cam-
pania. Le esigenze dell’agricoltura, del com-
mercio e dell'indusiria nelle nostre regioni ri-
cevevano un celpo mortale. Tutto l'incremento
turistico del mostro Appennino vemwva a ces-
sare. L’opera preziosa di decenni, spesa per
valorizzare Roccaraso, Rivisondoli, Pescoco-
stanzo, Pizzoferrato, Pescasseroli. Gpi. Villetta
Barrea, Alfedena, Capracotta, Carovilli, Pe-
scolanciano, Pietrabbondante, veniva annullata.

Fu nel 1945 che il Governo annuncid la de-
cisione di porre mano al programma rico-
struttivo delle ferrovie che erano state distrut-
te o danneggiate. Era un’opera immane, alla
quale tutti, dal direttore generale delle ferro-
vie al piu umile manovale si accinsero con en-
tusiasmo da pionieri.

Risultavano distrutti 4.500 chilometri di bi-
nari di corsa e 2.600 chilometri di binari di
sbazione, sessantotto chilometri di ponti in mu-
ratura e trentadinque chilometri di ponti in
ferro, cinquantaquattro chilometri di gallerie
e diecimila fabbricati, oltre agli impianti e al
materiale rotabile.

Sarebbe ingiusto non riconoscere la gran-
diosa opera compiuta nel settore ferroviavio;
essa rappresenta una superba affermazione
della genialita e della volonta del lavoro itala-
no. Infatti a1 primi dell’anno 1949 la situazione
della rete ferroviaria mnazionale era questa:
nei Compartimenti di Torino, Milano, Vercna,
Bari, Reggio Calabria, Palermo, Cagliari, tut-
te le linee erano state completamente riatti-
vate. Nei compartimenti di Genova, Venezia,
Ancona, Bologna e Napoli restavano dei tratti
da ricostruire, ma erano molto limitati.

Risulta da questa esposizione che l'unica
strada ferrata di grande interesse, di impor-
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tanza nazionale, oltrc che regionale per le ra-
gion: esposte, non ancora ricostruita era, co-
me &, la ferrovia Sulmona-Isernia-Vairano. In
altri termini, 175 chilometri di linea che uon
ancora & stata niattivata, sono circa il 50 per
cento di tutta la rete ancora da nicostruire. Ora
su detia linea & stato ricostruito il tratto Sul-
mona-Roccaraso lungo 53 chilometri nonche il
tratto Carpinone-Isernia, lungo dieci chilome-
tri: in tutto chilometri 63. Restano, quindi, da
compiersy 1 lavori per il ripristino di 112 chi-
lometri. Allora, onorevoli colleghi, noi possia-
mo sin da questo momento rilevare che, se la
ferrovia Sulmona-Isernia-Vairano non & stata
fino a questo momento ripristinata, si & fatto
un torto alle nostre regioni, che sono state du-
ramente colpite dalla guerra, e dico che, con
un poco piu di buona volonta (poiché ia spesa
non & assolutamente eccessiva) si sarebbe po-
tuto ottemperare a questa esigenza vitale per
I'importante zona che & rappresentata dal-
I’Abruzzo e dal Molise, che, tutto sommato,
non ha dei titoh di demerito per essere tra-
scurata, mentre molti titoli riteniamo che ab-
bia per poter menitare una particolare consi-
derazione dal Governo, anche sotto un punto
di vista sentimentale e psicologico; perché, o
signori, quando si ripete da piu parti di questo
Consesso che la tale o la tal’altra regione & sta-
ta la piu danneggiata dalla guerra, si afferma
una cosa che non corrisponde alla verita, se si
confrontino i danni ingentissimi nelle cose e
nelle persone che hanno subito queste due re-
gioni limitrofe, ’Abruzzo e il Molise, con quel-
1i subiti da altre regioni. Si dice, ed a ragione,
che Cassino rappresenta la cittd olacausto per
eccellenza, perché completamente rasa al suolo :
ma, se ¢ lecilo paragonare le piccole cose alle
grandi, 10 dir6é che nel mio Molise ¢i sono stati
paesi, come Capracotta, Sant’Angelo del Pesco
e San Pietro Avellana che hanno subito 1"iden-
tica sorte di Cassino, cioé sono stati rasi com-
pletamente al suolo, poiché i bombardamenti
non hanno lasciato neanche una casa o un muro
in piedi. E che dire delle vittime umane? Che
dire della sorte toccata al mio paese, Isernia?
Signori, Isernia, il mio paese, ha conquistato
un ben triste primato in fatto di vittime uma-
ne: ha subito undici massicei bombardamenti
e nel solo bombardamento del 10 settembre
1943, su una popolazione di dodicimila abitanti

appena, no: abbiamn avuto quattromila morti,
cioé un terzo delllintera popolazione & rimasto
sotto le macenie. Questo potrebbe essere un se-
rio motivo per ottenere dal Governo una qual-
che considerazione particolare, e credo che 1l
(Governo farebbe bene ad attuare una certa
graduatoria fra le varie regioni che devono
vedere le loro ferrovie ripristinate, dando la
precedenza a quelle che hanno subito perd:te
umane o distruzioni materiali maggiori a cau-
sa della guerra che tutti deprechiamo.

Noi non intendiamo naturalmente fare una
speculazione; non intendiamo capitalizzare gli
impiccati di Fornelli o i fucilati di Pietran-
zieri, ma chiediamo semplicemente, se non ci
& consentito di valorizzare questi sacrifici che
sono stati imposti alla nostra regione, che
per lo meno ci si tratti cosi come si trattano
le altre regioni, chiediamo cioé che le conside-
razioni che sono state fatte per le altre re-
gioni siano fatte anche per la regione molisano-
abruzzese. Noi non domandiamo preferenze
{avremmo forse sotto vari punti di1 vista il di-
ritto di affacciarle) ma diciamo semplicemente
che, se non siamo in condizioni di poter affac-
ciare dei diritti preminenti in confronto di al-
tre regioni, crediamo per lo meno di avere il
diritto di essere irattati alla pari e non di es-
sere lasciati addirittura in coda.

L’onorevole Battista, risponidendo ad una mia
interrogazione, sollevo I'eterna questione delle
spese. Io non mi illudo che si tratti di una spe-
sa di poco conto. Bisogna pure tener presente
1l fatto che, quando si ripete, ¢ un poco abbon-
dantemente e abusivamente, che la ricostru-
zione completa della ferrovia Sulmona-Isernia-
Vairano costa pitt di due miliardi, questa non
& la cifra da contemplarsi, ora che gia due
tratti sono stati ricostruiti e precisamente il
tratto Sulmona-Roccaraso che € in esercizio e
il tratto Carpinone-Isernia. D’altra parte io
prego 'attuale Ministro dei trasporti di tener
presente che il suo Ministero con una sua de-
claratoria ha riconosciuto la ferrovia Isernia-
Vairano non solo necessaria, ma urgente, per-
che si tratta di mettere in comunicazione una
intera regione coj grandi centri di Napol e di
Roma, ciod con il Lazio e la Campania. Sulla
Isernia-Vairano gia & stato eseguito il primo
gruppo di lavori per un importo di 540 milioni
e pochi giorni fa c¢’é stata l'asta per la rico-
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struzione del resto del viadotto di Saunto Spi-
rito per mn importo di altri 164 milion: ed i
lavori sono gia iniziati. Ora, come si vede, tnt-
to sommato, tra Isernia e Vairano si traita di
costruire una parte secondaria dei due grupp:
di lavori previsti dai tecniai 'del Ministero del
trasporti, con una spesa relaltivamente i:mita-
ta. Quindi non & a dire che possa spaventare
una cifra pi o meno rilevante: non si tratta
di miliards, si tratta di pochi milioni, con che si
creerebbero 1 rapporti diretti ferroviari tru la
provincia di Campobasso e i grandi centy del-
la Campania e del Lazio. & su questo punto che
jo richiamo lattenzione benevola del Ministro
dei trasporti, facendo eco ai tanti voti che sono
stati fattl non solo al Ministero dei trasporti
ma anche alla Presidenza del Consiglio dei
ministri, dalie amministrazioni provinciali, co-
munali, da ent:, da associazioni, oltre che, na-
{uralmente, dai parlamentari del Molise.

E non vorrer ripetere ancora una volta cid
che dissi 1n occasione della trattazione della
mia nterrogazione fatta precedentemente, in
occasione dello stesso bilancio davanti al Se-
nato, che cioé fa cattiva impressione, special-
mente nelle zone rurali, come quelie delle quali
sto parlando, apprendere che si spendano mi-
lioni e miliardi per altri lavori; che si sono
elettrificati tratti ferroviari; che st sono creati
doppi binari; che si sono abbellite stazioni e si
sono fatte opere di lusso fino a creare vetture
munite di cinematografo o di belvedere. Cio
fa cattiva impressione, perche si dice: mentre
da un lato si pensa al lusso e a creare ecces-
sive comodita, nello stesso tempo si trascurano
quei tratti ferroviari che possono servire per
1 traffico delle regioni veramente depresse che
sono state sempre abbandonate.

E qui ¢ opportuno fare un rilievo di indole
generale. 11 Molise, cui io appartengo, pur-
troppo & indietro di seccli in fatto di civilta
e di progresso. Ho sentito una volta un col-
lega qui lamentare a gran voce che nella sua
provincia ben sette Comun: non hanno ['ac-
qua potabie. Ebbene, per chi non lo sapesse,
nella provincia di Campobasso, che conta 134
Comuni, 84 Comuni non hanno Pacqua. E Val-
iro 1eri ho letto sul « Giornale d’ltalia » che ad
Ururi sono merti in un giorno dieci bambin:
per aver bevuto acqua infetta. Quindi é una
zona che non ha avuto mai nuila, che nulla ha

ottenuto, verso la quale i passati Governi non
hanno fatto nulla, iasciandola in uno stato di
abbandono e di arretratezza ; e anche sotto que-
sto particolare punto di vista questa zona me-
wta ogni considerazione da parte del Governo.

I altra volta il sottosegretario Battista, nel
rispondere cortesemente alla mia interrogazio-
ne, osservo che la ferrovia Isernia-Vairano non
si € potuta completare perche i fondl che il
Ministero aveva a sua disposizione erano esau-
mt1. Purtroppo, risposi, questa € una verita
che non contesto, ma 'esaurimento dei fondi
non & cosa che avvenga automaticamente per
accidente. E il fatto di non avere pensato a ri-
costruire completamente la ferrovia Isernia-
Varrano che costibuisce, secondo noi, il motivo
delle nostre lagnanze, perché se una parte di
questi fondi, con cui si sono ripristimat: altri
tratti ferroviari altrove, fosse stata destinata
aila ferrovia Isernia-Vairano, naturalmente
questa sarebbe stata ricostruita. Jo mi auguro
che il Ministro dei trasporti voglia tenerz con-
to anche di queste considerazioni, nell’atto in
cui vorra disporre il programma per la esecu-
zione dei lavori per il ripristino di quei tratti
che rappresentano ung esigua minoranza, in
confronto delle molte migliala di chilometri
di ferrovia che sono stati ripristinati. ¥ c10
appunto per soddisfare questa esigenza vitale
delle popolazioni della zona cwm appartengo.
Si dice anche ex adverso: ma 1 linea Sulmona-
Isernia-Vairano per il passato non é stata ma:
attiva. Io ricordo che Vonorevole Corbellini
quando era Ministro dei trasporti disse, a pro-
posito di una osservazione di Guesto geners, che
PAmministrazione statale (ed € logico che sia
cosl), non si pud preoccuparce di ottenere che
Iesercizio di tutte le linee grandi e picceole sia
attivo per 'Amministrazione. C’¢ pure una
compensazione, c¢’é distinzione tra cosa e cosa.
Potra essere passiva la linea, poniamo, Roma-
Firenze, sara atbiva la linea Roma-Napoli. E
insomma nel complesso che va riguardata la
situazione. D’altra parte (questo risulta da dati
statistici inoppugnabili), quandc la ferrovia
Sulmona-lsernia-Vairano era gestita dalla So-
cietd adriatica era attiva, ed anche quando &
passata all’ Amministrazione statale, con Ia
1stituzione delle automotrici, & risultata attiva
quella ferrovia, perché 11 traffico delle persone
aumento notevolmente appunto per 1l magg.o»
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agio che si otteneva nel viaggiare attraverso
P'Abruzzo e il Molise.

Io m1 accingo a finire per non infastidire il
Senato, ma voglio ricordare che nel 1897, quan-
do si iniziarono i lavori della costruzione del-
la ferrovia Sulmona-Isernia-Vairano, che spe-
cialmente mnel tratto lsernia-Sulmona rappre-
sentava un vero ardimento nel campo delle
costruzioni ferroviarie, pensando che doveva
essere una delle piu alte ferrovie dello Stato,
arrivando a Rocearaso, a 1.300 metri sul livello
del mare, mentre per la prima volta tecnici ed
operai aprivano per le nostre contrade la via al
treno, io ebbi a spendere un poco del mio gio-
vanile entusiasmo di quel cempo lontano, scri-
vendo sui giornali delle considerazioni che po-
trebbero essere richiamate ora con strana at-
tualita. E fu nel 1943 che dovetti assistere, con
infinita amarezza, alla grande rovina che tra-
violgeva opere fatte per sfidare i secoli e che
cancellava i segni della civiltd e del progresso.

La grande arteria, che dal versante adriatico
menava, attraverso gli incantevoli scenari del
le montagne, al versante tirrenico, era diven-
tata una scia di macerie e dove prima il traf-
nico fluiva non solamente al servizio dell’agri-
coltura, dellindustria e del commercio, ma an-
che a vantaggio delle esigenze del rapporti so-
cali, si stese un macabro silenzio. Ma ebbi al-
lora una fede serena e salda, che tuttora con
servo, e pensai che quell’immenso tributo di
sangue, di dolore e di rovine che ci veniva im-
posto doveva impegnare un avvenire di rina-
scita e di progresso per la nostra terra. Ii
martirio doveva preludere alla resurrezione od
€ a questa resurrezione che io mi appello, chiu-
aendo queste mie disadorne parole, per rivol-
gere al Ministro dei tragporti un appello a no-
me delle popolazioni della zona che io ho I'ono-
re di rappresentare qui al Senato. Se non & ve-
ramente possibile erogare tutta le spesa che
occorre per ricostruire completamente tutts
la ferrovia Sulmona-Isernia-Vairano — e mi
auguro che queste possibilita c¢i siano — per lo
meno si completi la ferrovia lsernia-Vairano.
Ce la stanno facendo a singhiozzo, usando un
termine che si usa in altr1 campi, ce la stanno
facendo a centéllini, quasi quasi determinando
nell’animo di quelle 'popolazioni la convinzione
che il Governo non ha intenzione di completare

questa linea di grande importanza per i nostri
interessi. Che almeno si faccia questo comple-
tamento: 540 milioni sono stati spesi per il
primo gruppo di lavori, 164 milioni si somno
erogati per il completamento del viadotto Santo
Spirito che sara completato nel giro di pochi
mesi; non restano che poche centinaia di milio-
ni, per completare definitivamente questa linea,
e cosi almeno tutta la regione molisana (come
del resto & nel riconoscimento esplicito del Mi-
nistero dei trasporti) potra essere congiunta
ferroviariamente con Napoli e con Roma. Ten-
ga conto il Ministro dei trasporti e per esso il
Governo che il piu é stato fatto e che si tratta
di fare il meno, il molto meno. Queste popola-
zioni che invocano la completa ricostruzione
della tratta Isernia-Vairano sono oneste po-
polazioni, laboriose, disciplinate, patriottiche,
che non conoscono le vie delle agitazioni, delle
rivolte e della violenza; che nelle due grandi
guerre non hanno dato neppure un disertore;
che hanno dato alla Patria il fiore di innume-
revoli giovinezze; che hanno 1l vanto di fre-
giarsi di piu che venti medaglie d’oro al valor
militare! e percido anche sotto questo aspetto
la considerazione del Governo é piu che giusti-
ficata per la nostra regione.

S1 creera non solo un mezzo utile per ’eser-
cizio delllindustria, del commercio e degli
scambi in generale tra ’Abruzzo e Molise e ia
Campania e il Lazio, ma nello stesso tempo si
fara opera di incoraggiamento e di stimolo a
perdurare nell’intrapresa via della rinascita
materiale e spirituale, dopo le immani distiru-
zioni della guerra. (Applaust dal centro ¢ daila
destra: Congratulazions).

PRESIDENTE. Il seguito di questa discus-
sione & rinviato alla prossima seduta.

Ritiro di mozione.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che i
senatom Scoccimarro, Terracini, Platone e Pa-
store, presentatori della mozione concernente
Pintervento del clero nella lotta elettorale am-
ministrativa, hanno dichiarato di ritirare la
mozione stessa. In sostituzione e stata presen-
tata un’analoga interpellanza, di cui sara data
lettura,



Attr Parlaumentari

— 25343 —

Senato delle Repubb'ica

1948-51 - DCXLV SEDUTA

DISCUSSIONI

28 GIUGNO 1951

Per lo svolgimento di una interrogazione e di
una interpellanza e per la discussione di una

mozione.

PRESIDENTE. Informo il Senato che il
Sottosegretario di Stato per d'interno, scioglien-
do la riserva fatta nella seduta antimer:diana
di 1er1, ha comunicato che & pronto a rispon-
dere all’interrogazione del senatore Milillo
— riguardante il comportamento delle forze di
polizia il 21 corrente a Matera nella prima
seduta destinata alle interrogazioni.

Non essendovi osservazioni, cosi rimane sta-
bilito.

Ricordo poi che nella seduta pomeridiana di
ieri il Ministro dei trasporti si riservd, a nome
del Governo, di indicare la data per la discus-
sione della mozione del senatore Labrioia, ri-
guardante il Comando navale americano in
Ttalia, e per lo svolgimento dell’interpellanza
dol senatore Lussu sulla concessione di una
parte del porto di Livorno alle forze armate
americane. Invito pertanto il Ministro dei tra-
sporti a sciogliere detta riserva.

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Il Gover-
no é pronto a discutere la mozione e a rispon-
dere alllinterpellanza subito dopo la conclus:o-
ne della discussione del bilancio dell’Industria
e commercio,

PRESIDENTE. Senatore Labrisla, & d’ac-
cordo?

LABRIOLA. Si, onorevole Presidente.

PRESIDENTE. Ella, senatore Lussu, prefe-
risce che la sua interpellanza sia inscritta nel-
Pordine del giorno della prima seduta, destinata
allo svolgimento di interrogazioni e di inter-
pellanze o che sia inscritta nell’ordine del gior-
no 'della stessa seduta in cui sara discussa la
mozione del senatore Labriola, subito dopo la
mozione stessa? Data Vaffinitd dell’argomento
oggetto dell’interpellanza con la materia trat-
tata nella mozione, mi sembrerebbe piti oppor-
tuna la seconda soluzione. £ d’zccordo, sena-
tore Lussu?

LUSSU. Mi rimetto senz’altro all’opinione
dell’onorevole Presidente.

PRESIDENTE. Non essendovi osservazioni,
resta allora cosi stabilito.

Annunzio di interpellanza.

PRESIDENTE. Comunico che & pervenuta
alla Presidenza un’interpellanza. Invito il se-
natore segretario a darne, in mia vece, lettura.

RAJA, Segretario:

Al Presidente del Consiglio dei ministri e
al Ministro dell’interno, per sapere quali mi-
sure abbia preso il Governo, al fine di assicu-
rare il rispetto delia legge e garantire con la
libertad di voto di tutti i cittadini I'espressione
libera e piena della libertad popolare; di fronte
allillegittimo intervento di alti prelati e del
clero in genere nella lotta elettorale per le cla-
zioni amministrative, col fine dichiarato di
esercitare una costrizione morale sugli elettori
a danno di alcuni partiti e a vantaggio di 2i-
tri (339).

BANFI, PASTORE.

PRESIDENTE. Quando saranno presenti
gli onorevoli proponenti, il Senato, sentiti il
Governo e gli interpellanti, determinera il gior-
no in cui Pinterpellanza dovra essere svolta.

Annunzio di interrogazioni.

PRESIDENTE. Invito 1l senatore segreta-
r1io a dare, in mia vece, lettura delle interro-
gazioni pervenute alla Presidenza.

RAJA, Segretarw :

Ai Ministri dei trasporti e dei lavori pubbliei,
per conoscere se lelettrificazione della linea
ferroviaria Roma-Cassino-Caserta, integrativa
della Roma-Formia-Napoli, e la programmata
linea Telese-Vairano Scalo, siano comprese nel-
Pattuale piano di potenziamento della rete fer-
roviaria statale (1771).

Caso.

Al Presidente del Consiglio dei ministri e
all’Alto Commissario per ligiene e la sanita
pubblica, per conoscere i motivi per 1 quali é
stata disposta la chiusura dell’Ospedale sanato-
riale « Pierantoni » in Roma, e ancor pil per
conoscere i motivi c¢he hanno suggerito 1’ado-
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zione della forza pubblica per allontanare i due-
cento malati per gran parte tubercolotici di
guerra (1772).

MoNALDI.

Al Presidente del Consiglio dei ministri e
al Ministro della difesa, per conoscere le ra-
gioni che hanno indotto il Ministero della
difesa a procedere al subitaneo e violento sgom-
bero dei grandi invalidi di guerra, ricoverati
a cura dell’Opera nazionale invalidi di guerra
nel sanatorio « Pierantoni » in Roma, e se &
a loro conoscenza che detto provvedimento &
stato eseguito senza provvedere preventiva-
mente, secondo criteri sanitari, allo smista-
mento in altri idonei sanatori, tanto che nu-
merosi invalidi sono stati trasportati all'Ospe-
dale civile S. Carlo, non attrezzato per assi-
stere e curare tubercolotici.

Ed infine, se ritengano compatibile con il
doverosc senso di riconoscenza che bisogna
nutrire verso questa benemerita -categoria,
Puso indiscriminato della intimidazione, della
forza e della violenza alle persone, ¢id che ha
avuto anche serie ripercussioni sulle condizioni
morali e fisiche degli ammalati sgombrati
(1773).

PALERMO.

Interrogaziont
con richiesta di risposta scritta

Ai Ministri dell’agricoltura e delle foreste,
del tesoro e delle finanze, per sapere come in-
tendano intervenire in favore delle popolazioni
agricole della provincia di Ravenna, colpite ne-
gil scorsi giorni da spaventose grandinate che
hanno distrutto i raccolti pendenti (1757).

BRASCHI.

Al Presidente del Consiglio dei ministri, per
conoscere se e quali difficoltd si oppongono ad
estendere ai mutilati ed invalidi per causa di
servizio 'assistenza protesica ed ospedaliera, e
come il Governo intende superare, se vi sono,
tali difficoltd (1758).

Riccro.

PRESIDENTE. Il Senato si riunird nuova-
mente in seduta pubblica martedi 3 luglio, alle
ore 16 col seguente ordine del giorno:

I. Seguito della discussione del disegno di
legge:

Stato di previsione della spesa del Mini-
sterc dei trasporti per I’esercizio finanziario
dal 1° luglio 1951 al 30 giugno 1952 (1558).

II. Discussione del disegno di legge:

Stato di previsione della spesa de! Mi-
nistero dell’industria e del commercio per
Pesercizio finanziario dal 1¢ luglio 1951 al
30 giugno 1952 (1561).

II1. Discussione della mozione:

LABRIOLA (ADINOLFI, PALERMO. JANNELLE,
REALE Eugenio, PICCHIOTTI, GERVASI, GRI-
SOLIA, DELLA SETA, SINFORIANI, SAPORI). —
11 Senato, ritenendo che ’adesione del Go-
verno allo stabilirsi in Italia, particolarmen-
te a Napoli, del Comando navale americano,
é atto di guerra contro l'eventuale nemico
degli Stati Uniti, e ci6 in violazione del di-
ritto delle Assemblee legislative italiane a
dare o meno la loro adesione ad una guerra
promossa in coerenza del Patto atlantico;

che la cessione di Livorno e di altre loca-
lita italiane alle Forze militari americane
perche vi stabiliscano depositi di armi e ne
facciano una stazione di smistamento per il
servizio dei loro aggruppamenti militari posti
nell’Europa centrale, rende definitivamente
I'Italia responsabile della politica di domi-~
nazione imperialistica americana:

decide di negare la propria adesione alla
politica di asservimento agli Stati Uniti con-
dotta dal Governo italiano (53).

IV. Svolgimento della interpellanza :

Lussu (PICCHIOTTI, MANCINELLI, GRISO-
LIA, LANZETTA, CASADEi. CORTESE, MAN-
CINI). — Al Ministro degli affari esteri. —
Per conoscere il testo dell’Accordo firmato
da-lui e dal Ministro della difesa, per I'Italia,
e per gli Stati Uniti d’America dall’amba-
sciatore a Roma, circa la concessione a que-
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sti ultimi di una parte del porto di Livorno
quale centro di deposito ¢ di smistamento di
materiale bellico. Per conoscere se tale Ac-
cordo, non certamente indicato a tranguil-
lizzare il popolo italiano dalla minaccia di
una guerra, sia compatibile con gli articoli
del Patto atlantico che ¢i sono noti e con I'ar-
ticolo 11 della Costituzione della Repubblica
per il quale ogni limitazione alla nostra so-
vranitd nazionale richiede paritd di condizio-
ni per gli Stati che mne beneficiano. Per co-
noscere, infine, se avvenimenti di simile im-
portanza politica non debbano essere tempe-
stivamente portati a conoscenza del Parla~
mento sia pure attraverso le Commissioni
competenti (338).

V. Discussione dei seguenti disegni di legge:

1. Concessione di una pensione straordi-
naria alla signora Sofia Romanelli, vedova di
Ivanoe Bonomi (1688).

2. Approvazione ed esecuzione dell’Accor-
do di emigrazione assistita tra 1'Italia e
I’Australia (1739) (Approvato dalla Canera
dei deputati).

3. Autorizzazione ai Ministri per V'agricol-
tura e per le foreste e per i lavori pubblici
a delegare alla Regione sarda talune funzio-
ni in materia di opere pubbliche e di opere
di bonifica e di miglioramento fondiario
(1447 (Apvrovato dalla Camera dei depu-
tatd).

1. Digposizioni in materia di finanza lo-
cale (714).

5. Modificazione degli articoli 178, 269 e
270 del Codice postale e delle telecomuni-
cazion1, approvato con regio decreto 27 feb-
braio 1936, n. 645 (1393) (Approvato dalla
Camera, dei deputals).

6. Arruolamento straordinario per 1 ser-
vizi di pubblica sicurezza (1467) (Approva-
to dalle Camera dei deputati).

7. Ratifica ed esecuzione del Protocollo ad-
dizionale n. 2 che apporta emendamenti al-
PAccordo di pagamenti e di compensazione
fra | Paesi europei per il 1949-50 del T set-

tembre 1949, firmato a Parigi il 22 aprile
1950 (1479).

8. Approvazione ed esecuzione dello
scambio di Note fra I'Italia e la Svizzera re-
lativo al trattamento da concedersi alle navt
svizzere nei porti italiani, effettuato a Roma
11 20-24 marzo 1950 (1491).

9. Deputati ZACCAGNINI e RUMOR. — Dire-
zione delle aziende speciali per I'esercizio di
farmacie (266) (Approvato dalla Camera dei
deprtati).

10. MoNaLDIL. — Misure di lotta contro le
malattie veneree (628-Urgenza).

11. Ordinamento e attribuzioni del Consi-

glio nazionale dell’economia e del lavoro
(318).

12. Ratifica, con modificazioni, del decreto
legislativo del Capo provvisorio dello Stato
2 gennaio 1947, n. 2, concernente la costitu-
zione e l'ordinamento dell’Ente siciliano di
elettricitda (943) (Approvaio dalle Coamera
dei deputats).

13. Rapporti di impiego civile e di lavoro
dei cittadini dichiarati irreperibili per even-
ti di guerra o connessi allo stato di guerra
(914) (Approvato dalle Camera dei de-
putati).

14. LobaTo. — Modifica dell’articolo 11
della legge 17 gennaio 1949, n. 6, e dell’ar-
ticolo 29 del regio decreto-legge 30 dicem-
bre 1923, n. 3283, concernenti provvedimen-
ti in materia di tasse di circolazione (1377).

15. B1TossI ed altri. — Assegno di Natale
al colpiti da affezione tubercolare fruenti
dell’assicurazione obbligatoria contro la tu-
bercolosi (1441-Urgenza).

16. BiToSSI ed altri. — Assegno di Natale
al colpiti da affezione tubercolare non sog-
getti all’assicurazione obbligatoria contro la
tubercolosi (1442-Urgenza).

17. BERLINGUER e F10RE. — Miglioramento
economico ai pensionati della Previdenza so-
ciale (1004).

18. Norme in materia di revisione di ca-
noni enfiteutici e di affrancazione (406-B)
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(Approvato dal Senato e modificato dalla Ca-
merq dei deputati).

19, Riordinamento del Casellario giudiziale
(815).

20. Ratifica ed esecuzione del Trattato di
pace fra la Repubblica italiana e la Repub-
blica a1 Haiti, concluso a Port-au-Prince
I'11 dicembre 1948, nonché esecuzione dello
scambio di Nole effettuato tra i due Paesi
I'11 settembre 1948 (1622).

21. LAMBERTI. — Provvidenze a favore del-
la cinematografia popolare ed educativa e
della cinematografia a formato ridotto di se-
dici millimetri (1020).

22, Approvazione ed esecuzione degli scam-
bi di Note fra I'Ttalia e gli Stati Uniti d’Ame-
rica relativi alle modifiche apportate all’ar-
ticolo 8 dell’Accordo italo-americano sui ci-
miteri di guerra (1673) (Approvaio dalla
Camera dei deputatr).

23. Trattamento economico de! personale
di ruolo del Ministero degli affari esteri in
servizio all’estero per il periodo 1° settembre
1943-30 aprile 1947 (1002).

24, PIERACCINI ed altri. — Preovvedimenti
per la preparazione, controllo e distribuzione
a prezzo equo, a cura dello Stato dei prodotti
farmaceutici di largo consumo (317,

25. Soppressione dell’Alto Commissariato
dell’alimentazione e istituzione di una Dire-
zione generale dell’alimentazione presso il
Ministero dell’agricoltura e delle foreste
(908).

VI. Seguito della discussione dei seguenti di-
segni di legge: :

1. Ratifica, con modificazioni, del decreto
legislativo 7 maggio 1948, n. 1235, sull’or-
dinamento dei Consorzi agrari e della Fede-
razione italiana dei Consorzi agrari (953)
(Approvato dalle Camera dei Jeputati).

2. Deputati FABRIANI ed altri. — Efficacia
delle norme del decreto legislativo luogote-
nenziale 20 marzo 1945, n. 212, sugli atti pri-
vati non registrati, di cui al regio decreto-

legge 27 settembre 1941, n. 1015 (1364) (Ap-
provate dalle Camera dei deputati).

3. MACRELLI ed altri. — Rivendica degli
immobal1 trasferiti ad organizzazioni fasci-
ste od a privati e gia appartenenti ad aziende
sociali, cooperative, associazioni politiche o
sindacali, durante il periodo fascista (35).

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

VII. Discussione delle seguenti domande di au-

torizzazione a procedere in gindizio:

contro il senatore SPANO, per il reato di
promozione di riunione in luogo pubblico
senza preavviso al Questore (articolo 18 del
testo unico delle leggi di pubblica sicurezza,
anprovato con regio decreto 18 giugno 193]
. 773) (Doc. XXXV);

vuliero 11 senatore COLOMBI, per il reato m
diffamazione a mezzo della stampa (articu-
11 595 del Codice penale e 18 della legge 8 feb
braio 1948, n. 47) (Doc. XLII);

contro il senatore ALLEGATO, per i reati di
promozione di riunione in luogo pubblico sen-
za preavviso al Questore (articolo 18 del te-
testo unico delle leggi di pubblica sicurezza,
approvato con regio decreto 18 giugno 1931,
n. 773), di oltraggio a pubblico ufficiale (ar-
ticoli 81 e 341 prima e ultima parte, del Co-
dice penale) e di istigazione a disobbedire alle
leggi (articolo 415 del Codice penale) (Docu-
mento LVI);

contro il senatore BosI, per il reato di
1mosservanza dei provvedimenti dell’ Autorita
(articolo 650 del Codice penale) (Doc. IXII);

contro il senatore ALUNNI PIERUCC! per
il reato di vilipendio alle istituzioni costitu-
zionali (articolo 290, capoverso, del Codice
penale) (Doc. XC);

contro il senatore GENCO, per il reato di
uso, senza giustificato motivo, dei segnali
d’allarme dei treni ferroviari (articoli 1 e 2
del regio decreto-legge 22 maggio 1892, nu-
mero 354) (Doc. XCVI);
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contro il senatore CoLOMBI, per il reato di
percosse (articolo 581 del Codice penale)
(Doc. XCVIIID);

contro il senatore REALE Eugenio, per 1l
reato di diffamazione (articolo 595, primo
capoverso, del Codice penale) (Doc. C);

contro il senatore ALUNNI PIERUCCI, per
il reato di vilipendio all’Ordine giudiziario
ed alla Polizia (articolo 290, ultima parte,
del Codice penale, modificato dalla legge 11
novembre 1947, n. 1317) (Doc. CIV);

contro GIANNINI Riccardo, per il reato di
vilipendio al Parlamento (articolo 290 del
Codice penale, modificato dall’articolo 2 del-~
la legge 11 novembre 1947, n. 1317) (Docu-
mento CVI);

contro il senatore COLOMBI, per il reato
di diffamazione a mezzo della stampa (arti-
colo 595 del Codice penale) (Doc. CXII).

contro il senatore ALLEGATO, per i reati
di oltraggio a pubblico ufficiale e di istiga-
zione a disobbedire alle leggi (articoli 341,
primo e ultimo comma, e 415 del Codice pe-
nale) (Doc. CXVI);

contro il senatore BERLINGUER, per i reati
di diffusione di notizie false e tendenzioge,
atte a turbare ’ordine pubblico, e di vilipen-
dio alla Polizia (articoli 656 e 290, modificato
dall’articolo 2 della legge 11 novembre 1947,
n. 1317, del Codice penale) (Doc. CXVII);

contro il senatore PERTINI, per il reato di
vilipendio al Governo (articolo 290 del Co-
dice penale, modificato dall’articolo 2 della

legge 11 novembre 1947, n. 1317) (Docu-
mento CXX);

contro il senatore PONTREMOLI, per il reato
di promozione di riunione in luogo pubblico
senza preavviso al Questore (articoli 18 e
113, primo capoverso, del testo unico delle
leggi di pubblica sicurezza, approvato con
regio decreto 18 giugno 1931, n. 773) (Do-
cumento CXXI);

contro il senatore GAvA, per il reato di
diffamazione a mezzo della stampa (articolo
595 del Codice penale) (Doc. CXXV);

contro il senatore CoLOMBI, per il reato
di vilipendio al Governo, all’Ordine giudizia-
rio e alle Forze di polizia (articolo 290 del
Codice penale, modificato dall’articolo 2 del-
la legge 11 novembre 1947, n. 1317) (Docu-
mento CXXVIII);

contro il senatore PERTINI, per il reato di
vilipendio al Governo per mezzo della stam-
pa (articolo 290 del Codice penale, modifi-
cato dall’articolo 2 della legge 11 novembre
1947, n. 1317) (Doc. CXXXIII);

contro il senatore BERLINGUER, per avere
promosso e diretto una processione civile
nelle pubbliche vie senza averne dato avviso
al Questore (articolo 25 del testo unico delle
leggi di pubblica sicurezza, approvato con
regio decreto 18 giugno 1931, n. 773) (Do-
cumento CXL).

La seduta & tolta (ore 20,10).

Dott. CarrLo DE ALBERTI
Direttore generale dell’Ufficio Resoconti



