
Atti Parlamentari — 25493 — Senato della Repubblica 

1948­51 ­ DCXLIX SEDUTA DISCUSSIONI 5 LUGLIO 1951 

DCXLIX. SEDUTA 

G I O V E D Ì 5 L U G L I O 1 9 5 1 
♦ i ♦ 

Presidenza del Presidente DE NICOLA 

I N D I C E 

Disegni dì legge: 
(.Deferimento a Commissioni permanenti) Pag. 26494 
(Trasmissione) 26493 

Disegno di legge di iniziativa del senatore Tar­
tufo! i (Presentazione) . 25494 

Disegno di legge: «Stato di previsione della 
spesa del Ministero dei trasporti per l'eser­
cizio finanziario dal l° luglio I9SI al 30 giu­
gno 1952» (ISS8) (Seguito della discussione 
e approvazione) : 

COKBELLINI, relatore 26494, 25524 
OAMPILLI, Ministro dei trasporti . 25511, 26522, 

25625 
DE GASPERIS 25524, 25525 
CAPPELLINI , . . . 25524 
OGGIANO . 25524, 25525 
CIAMPITTI . . . . . . . . . . 25524 
GAVINA 25524 
MACBEMJ , . . . . 25524 
PBIOLO . . . . 25524 
BKASCHI 25524 
PANETTI 26524 
MARTINI 25524 
VIGIANI 25524 
BERTONE 25525 
Dì GIOVANNI 25525 
DONATI 25525 
MANCINI 25525 
TOMMASINI 25527 

Disegno di legge: « Concessione di una pensio­
ne straordinaria alla signora Sofia Romanelli, 
vedova di Ivanoe Bonomi » (1688) (appro­
vazione) 25628 

Interpellanza (Annunzio) 25528 

Interrogazioni (Annunzio) 26529 

La seduta è aperta alle ore 16. 

CERMENATI, Segretario, dà lettura del 
processo verbale della seduta precedente, che 
è approvato. 

Trasmissione di disegni di legge. 

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il 
Presidente della Camera dei deputati ha tra­

smesso i seguenti disegni di legge: 

« Ratifica, con modificazioni, del decreto le­
gislativo 7 maggio 1948, n. 731, concernente 
gli organici transitori degli ufficiali dell'Aero­
nautica » (1765); 

« Ratifica del decreto legislativo del Capo 
provvisorio dello Stato 20 agosto 1947, n. 989, 
e aumento di capitale dell'Istituto italiano di 
credito fondiario » (1769) ; 

« Disposizione transitoria per l'applicazione 
della legge 21 ottobre 1950, n. 841, concernente 
norme per l'espropriazione, bonifica, trasfor­
mazione ed assegnazione dei terreni ai conta­
dini » (1770). 

Questi disegni di legge saranno stampati, di­

stribuiti e trasmessi alle competenti Commis­

sioni permanenti, con riserva di stabilire se 
dovranno essere esaminati in sede referente od 
in sede deliberante. 

TIPOGRAFIA. DEL SENATO (1200) 
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Deferimento di disegni di legge 
a Commissioni permanenti. 

PRESIDENTE. Comunico al Senato che, 
valendomi della facoltà conferitami dall'arti­
colo 26 del Regolamento, ho deferito all'esame 
e all'approvazione : 

della 4a Commissione permanente (Dife­
sa), previo parere della 5a Commissione per­
manente (Finanze e tesoro), i disegni di 
legge : « Concessione del distintivo d'onore di 
mutilato di guerra ai cittadini italiani che nel 
1914 hanno combattuto in Francia nelle file 
garibaldine» (1750); e: «Organici provvisori 
dei sottufficiali dell'Esercito» (1752); 

della 7a Commissione permanente (Lavori 
pubblici, trasporti, poste e telecomunicazioni e 
marina mercantile), il disegno di legge, d'ini­
ziativa del deputato Fabriani : «Autorizzazione 
all'Istituto nazionale per le case agli impiegati 
dello Stato (I.N.C.I.S.) a concedere alloggi di­
sponibili in compenso delle nuove costruzioni 
previste dalla legge 2 luglio 1950, n. 408 » 
(1755), e, previo parere della 5a Commissione 
permanente (Finanze e tesoro), il disegno di 
legge : « Provvedimenti in dipendenza dei ter­
remoti del 1° aprile 1950 nelle province di 
Livorno e Pisa; dell'8 aprile 1950 in comune 
di Giarre, provincia di Catania; del 5 settem­
bre 1950 nelle Marche, Umbria, Lazio e Abruz­
zi e del 16 gennaio 1951 in provincia di Fog­
gia» (1753); 

della Commissione speciale per la ratifica 
dei decreti legislativi emanati dal Governo du­
rante il periodo della Costituente i disegni di 
legge : « Ratifica, con modificazioni, del decreto 
legislativo 29 luglio 1947, n. 689, concernente la 
concessione di un assegno straordinario di con­
tingenza ai pensionati dell'assicurazione obbli­
gatoria per l'invalidità, la vecchiaia e i super­
stiti » (1756), e : «Ratifica, con modificazioni, 
del decreto legislativo 8 maggio 1948, n. 868, 
concernente variazioni nel ruolo tecnico e am­
ministrativo del Corpo delle miniere » (1757). 

Presentazione di disegno di legge 
di iniziativa del senatore Tartufoli. 

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il 
senatore Tartufoli ha presentato il seguente 
disegno di legge: 

« Modifica della legge 30 dicembre 1949, 
n. 868, sulla proroga della sospensione degli 
esami per le promozioni ai gradi VIII di grup­
po A, IX di gruppo B e XI di gruppo C nei ruoli 
del personale civile dell'Amministrazione dello 
Stato» (1767). 

Questo disegno di legge sarà stampato, di­
stribuito e trasmesso alla competente Commis­
sione permanente, con riserva di stabilire se 
dovrà essere esaminato in sede referente od in 
sede deliberante. 

Seguito della discussione e approvazione del di­
segno di legge: « Siato di previsione della 
spesa del Ministero dei trasporti per l'eser­
cizio finanziario dal 1° luglio 1951 al 30 giu­
gno 1952 » (1558) . 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca il 
seguito, della discussione del disegno di legge : 
« Stato di previsione della spesa del Ministero 
dei trasporti per l'esercizio finanziario dal 
1° luglio 1951 al 30 giugno 1952 ». 

Ha facoltà di parlare l'onorevole relatore. 
CORBELLINI, relatore. Signor Presidente, 

onorevoli colleglli, debbo ringraziare innanzi­
tutto gli autorevoli oratori per il benevolo loro 
giudizio sulla relazione che ho compilato per 
incarico della nostra 7" Commissione perma­
nente. 

Ho sempre ritenuto che il principale com­
pito del relatore debba essere quello di fornire 
ai colleghi dell'Assemblea un quadro generale, 
il più completo e chiaro che sia possibile, della 
materia in esame, in modo che dagli elementi 
raccolti ognuno possa trarre facilmente la do­
cumentazione necessaria alle proprie argomen­
tazioni. Rimane così più agevole formulare 
proposte ed osservazioni ed infine prospettare 
al Ministro le singole domande sui programmi 
che il Governo intende attuare. 

Mi ha fatto perciò piacere che abbiate preso 
in considerazione questa mia modesta fatica; 
preso degli elementi e ricordato alcuni dati che 
in essa ho raccolto. 

Chiedo venia a molti colleghi, e in partico­
lare al senatore Tommasini, se, nella fretta 
della sua compilazione, è rimasto in essa qual­
che refuso tipografico o qualche piccolo errore 
di impaginatura che non cambia assolutamente 
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nulla nella sostanza di quanto è stato detto. 
Mi farò premura di correggere e precisare con 
errata corrige la relazione stessa. 

Ascolteremo tra poco con vivo interesse il 
signor Ministro e sono sicuro che egli chiuderà 
degnamente il nostro dibattito che è stato molto 
vasto ed approfondito e che riuscirà così, si­
curamente, profìcuo e denso di utili suggeri­
menti. 

Non avviene di frequente che un eminente 
parlamentare, da tutti noi stimato per la sua 
brillante attività politica e per la sua alta ca­
pacità professionale, allenato alle ampie vi­
sioni dei problemi generali dell'economia e 
della finanza, e che — anche se ciò non è stato 
ricordato dal senatore Mancini — fu Ministro 
del commercio con l'estero e poi Ministro delle 
finanze e del tesoro, divenuto Ministro dei tra­
sporti, debba, qui in Senato, ascoltare me, che 
sono un semplice ingegnere, studioso ed entu­
siasta della professione, ma che ama di non 
spogliarsi completamente della sua mentalità 
di tecnico specializzato. 

In questa situazione particolare il senatore 
De Gasperis, che non vedo presente, vorrà be­
nignamente sopportare che un ingegnere vi 
parli con piena conoscenza, ed anche con un 
po' di preparazione qualificata, non soltanto di 
tecnica, ma soprattutto ed in modo particolare 
di economia dei trasporti. 

Posso subito assicurarvi che tutti gli inge­
gneri hanno il senso della misura ed evi­
tano di invadere quei campi sui quali non sen­
tono di avere la necessaria competenza. 

Dal complesso armonico dell'economia, della 
finanza, della scienza teorica e di quella appli­
cata, dalla conoscenza dei problemi sociali e 
del lavoro, si perfeziona e prende forma con­
creta tutta la struttura di una sana e lungi­
mirante amministrazione. 

Il lavoro professionale che si svolge in ogni 
campo dell'attività direttiva ha sempre inizio 
dalle conoscenze acquisite nella specializzazione 
scolastica; ma poi allarga la propria visuale e 
l'integra nei campi affini della conoscenza; e 
la personalità del dirigente si rafforza nello 
sguardo più generale della profonda umanità 
di cui è permeato il lavoro produttivo e che 
non s'impara sui banchi della scuola, per dive­
nire alfine idonea ad affrontare i più alti pro­
blemi della vita sociale e civile. 
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Da qualunque ramo scolastico, non solo, ma 
anche da una lenta e faticosa preparazione 
autodidattica può scaturire sempre un ottimo 
dirigente; come da tutte le Facoltà universita­
rie escono laureati che nella vita risulteranno 
poi qualche volta idei mediocri o degli sconfitti. 

Abbiamo visto amministratori di grandi 
aziende e Ministri autorevoli che non avevano 
conseguito alcuna laurea ; medici illustri venire 
eletti Sindaci apprezzati di grandi città. Non 
trovo quindi alcun motivo che possa giustifi­
care l'accanimento che ha usato il senatore 
commercialista De Gasperis contro gli inge­
gneri. 

Ve ne sono in numero notevole, direttori di 
grandi banche, di aziende industriali, di so­
cietà finanziarie ; ma soprattutto, gli ingegneri 
sono dei decisi e sicuri realizzatori di opere 
che producono ricchezza per il benessere della 
collettività. 

Tutta l'ingegneria applicata ha il suo solido 
basamento su un presupposto economico e so­
ciale. Il progresso della civiltà è determinato 
dal lavoro, nello sforzo continuo del progresso 
scientifico. 

Uno dei più grandi economisti italiani del 
principio di questo secolo, Vilfredo Pareto, era 
un ingegnere, laureato al Politecnico di Torino. 
Dopo un ventennio di attività professionale, 
anche come direttore delle ferrovie minerarie 
di San Giovanni Valdarno, diede forma e con­
cezione matematica ai fenomeni economici più 
complessi. Le trattazioni degli equilibri di mer­
cato dell'economia paretiana traggono la loro 
ispirazione dai teoremi delle deformazioni vir­
tuali che gli ingegneri della seconda metà del 
secolo passato hanno posto tra i postulati della 
scienza delle costruzioni; ed in quelli più re­
centi dei fenomeni transitori dell'elettrotecnica 
generale. Oggi la matematica superiore è dive­
nuta strumento indispensabile dell'economia 
politica, della statistica e della materia attua­
riale. 

Non vedo, quindi, le ragioni obiettive, che 
non voglio ricercare in una troppo meschina 
difesa professionale, che hanno spinto il se­
natore De Gasperis a ritenere che la laurea 
in ingegneria costituisca un marchio di inferio­
rità rispetto alle altre lauree, e che essa debba 
per tutta la vita pesare sul capo di chi fatico­
samente l'ha conseguita, in modo talmente fé-
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roce ed assoluto da precludergli la strada che 
conduce ai più alti posti di comando dell'eco­
nomia, dell'industria e della finanza e quindi 
anche dell'amministrazione della cosa pubblica 
e delle grandi aziende industriali dello Stato. 

Respingo perciò decisamente come ingegnere 
e come uomo della scuola, questa affermazione, 
perchè sono convinto che da tutti i campi della 
cultura possono scegliersi i dirigenti più ele­
vati, quando vengano adeguatamente selezio­
nati da successivi e severi giudizi che ne valu­
tino l'attitudine di fronte ai problemi tecnici, 
economici, finanziari e sociali, e quindi neces­
sariamente anche politici, che sono chiamati a 
risolvere. 

Nel caso particolare di questa discussione in 
cui sono già intervenuti autorevoli ingegneri, 
posso dichiarare con tutta tranquillità che noi 
deriviamo l'economia dei trasporti dal pro­
gresso dei mezzi impiegati e dal miglioramen­
to della produttività aziendale. Non vogliamo 
ridurci a soli contabili, ma, come ogni uomo di 
cultura che ha la responsabilità del comando, 
vogliamo che questo possa essere uno strumenT 
to efficace del progresso. 

Siamo convinti che il nostro dovere è quello 
di portare non solo nel Parlamento, e nell'am­
ministrazione della cosa pubblica, ma soprat­
tutto nell'intero Paese il notevole peso sociale 
della nostra preparazione culturale che non è 
fatta di sole cifre, ma è sempre permeata di 
coraggio innovatore e di equilibrata misura dei 
fenomeni sociali ed economici. 

Scusatemi questo sfogo che ho voluto pre­
mettere agli argomenti propri della discussione 
e che deriva dal profondo del mio cuore. 

Chiarito questo punto, veniamo al nostro ' 
bilancio. 

Seguirò nel mio intervento lo stesso schema 
che ho adottato nella relazione che tratta dei 
trasporti terrestri, senza alcun accenno pre­
ciso ai casi particolari qui ricordati nei nume­
rosi ordini del giorno Mi limiterò alle ri­
sposte che debbo ai colleghi su quanto esposto 
nella relazione. Così, in certo qual modo, po­
trò riuscire anche meno monotono e più solle­
cito. 

Il problema generale dei trasporti terrestri 
è stato trattato, nella prima parte della rela­
zione, con lo scopo essenziale di mettere in evi­

denza non solo gli elementi statistici, tecnici 
ed economici che interessano i settori della 
strada e della rotaia e la loro attuale consi­
stenza, ma soprattutto quello di fissare i ter­
mini del problema nei riguardi della politica 
da seguire per facilitare il loro sviluppo futuro 
secondo le necessità preminenti della colletti­
vità. 

Avete voi già rilevato che da quanto è stato 
da me esposto nella relazione, due conclusioni 
possono trarsi nei riguardi dei trasporti ter­
restri. 

La prima è che occorre differenziare, sia 
dal punto di vista tecnico, che da quello eco­
nomico-sociale, i trasporti pubblici, da quel­
li privati. La seconda è che occorre stabilire 
un metodo di determinazione omogeneo del co­
sto del trasporto pubblico al fine di dividerne 
il carico tra la collettività che ne trae beneficio 
indiretto e l'utenza che invece direttamente se 
ne avvale. 

Qui è tutta la sostanza politico-economica 
che il Governo deve considerare nel campo dei 
trasporti terrestri ; è da questo giusto ed equi­
librato dosaggio che debbono scaturire le so­
luzioni e le direttive da seguire. 

Molto si è discusso e si discute al riguardo. 
Il senatore Panetti, per esempio, si è indu­

giato su gli studi autorevoli fatti da un com­
petente in materia che è il professore Vezzani, 
e su altri argomenti che in numerosi consessi 
nazionali e internazionali sono stati trattati ; 
ma facendo un po' l'esame di coscienza dob­
biamo onestamente riconoscere che ancora non 
abbiamo, nessuno — dico nessuno — di noi che 
ci occupiamo particolarmente della complessa 
materia, non solo un'idea ben chiara del pro­
gramma da seguire, ma neanche fissate, né in 
campo nazionale, né in campo internazionale, 
le linee maestre che si devono tracciare in una 
materia di così spiccata delicatezza quale è 
quella della economia dei trasporti. 

Nel caso particolare dei trasporti terrestri 
italiani dobbiamo rilevare che la consistenza 
dei mezzi necessari è giunta ad uno stadio tale 
da toglierci l'incubo della ricostruzione che era 
preminente negli anni passati ; e quindi occorre 
d'ora in avanti raffinare e perfezionare i nostri 
programmi per sempre meglio adeguarli alle 
nuove necessità. 
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Non sono io che ho cambiato parere ed indi­
rizzo, onorevole Ferrari; ma è la situazione 
dei trasporti italiani che si è profondamente 
modificata rispetto a quanto si verificava quat­
tro o cinque anni oreono, e che oggi ci pone 
la soluzione di nuovi problemi. 

Quando d'oltremare non ci venivano carbu­
ranti o materie prime a sufficienza e le nostre 
industrie meccaniche non avevano ancora ri­
preso la piena costruzione di automezzi; quan­
do le strade ordinarie erano interrotte e si do­
vevano passare i fiumi a guado o con traghetti 
o su malsicuri ponti provvisori, il problema 
della ricostruzione della grande rete ferrovia­
ria doveva essere il più imperioso ed urgente 
di tutti. Lo abbiamo allora affrontato con fede 
e con entusiasmo; e lei, senatore Ferrari, ri­
corderà che le fui vicino agli inizi di questo 
lavoro come uno dei suoi più diretti collabo­
ratori. 

Sì, egregio collega, abbiamo affrontato e poi 
tenacemente proseguito con entusiasmo ed au­
dacia il nostro lavoro, che sembrava avesse 
dato nelle mani dei ricostruttori quella bac­
chetta magica che lei oggi vuole togliere loro; 
ma la mèta che ci eravamo prefissa fin dal­
l'autunno del 1947, con l'emanazione della leg­
ge sulla ricostruzione ferroviaria — ormai 
nota col nome del senatore Einaudi — per ot­
tenere, nell'Anno Santo 1950, una rete ferro­
viaria ricostruita e nuovamente efficiente, fu 
raggiunta, con l'aiuto della Provvidenza e per 
merito di una innumere schiera di progettisti, 
di costruttori e di oscuri, ma tenaci, lavoratori. 
(Applausi dal centro). 

Vi erano allora anche degli scettici e degli 
increduli. Ricordo che quando, nel gennaio del 
1947, dicevo che « degno di rilievo è il fatto che 
per l'Anno Santo 1949-50 oltre ai 16 elettrotre­
ni dell'anteguerra avremo tutto il parco ferro­
viario ricostruito e la trazione elettrica a 3 chi­
lovolt avrà un parco di locomotive che supererà 
la consistenza dell'anteguerra », ho visto quei 
tali scettici ed increduli sorridere alle mie 
affermazioni che furono allora pubblicate in 
una memoria. 

Poi vi furono altri critici che indugiarono nel 
cercare deficienze e lacune ; ma oggi finalmente 
ho preso atto con vivo piacere che anche voi 
di quella parte, senatori Mancini e Ferrari, 

avete onestamente riconosciuto che la promes­
sa di conseguire per l'Anno Santo l'efficienza 
ferroviaria dell'anteguerra, che il 18 aprile del 
1948 era soltanto al suo inizio, non è stata una 
audace promessa elettorale; essa fu invece una 
sicura promessa da noi onestamente mante­
nuta. [Applausi). 

Per questi motivi, onorevole Ferrari, oggi la 
pura tecnica ricostruttiva deve cedere in gran 
parte il posto alla economia e alla politica dei 
nostri trasporti terrestri. 

Ho indicato i termini integrali del problema 
nella prima parte della relazione; permettete 
ora che sottolinei la conclusione dalla quale do­
vremo partire per dare a questi problemi una 
ulteriore illustrazione. 

Ho concluso la prima parte della relazione 
con queste parole : « Noi ci troviamo di fronte 
a un problema complesso che è insieme di na­
tura economica e politica. Si tratta cioè di sta­
bilire il criterio contabile di valutazione delle 
spese da considerarsi confrontabili, a parità di 
efficacia sociale, dei due sistemi di trasporto 
terrestre, della quota di esse che deve river­
sarsi sulla collettività che si avvantaggia indi­
rettamente del trasporto e di quella che invece 
deve venire sostenuta direttamente dall'utenza. 

« Un simile problema posto nei termini indi­
cati valica i confini della pura tecnica dell'eco­
nomia dei trasporti e dell'eventuale attività di 
concorrenza, per assumere aspetti molteplici e 
complessi di un problema squisitamente sociale 
e politico. Soltanto come tale sembra che debba 
venire studiato e risolto ». 

A questa mia conclusione aggiungevo che il 
costo del trasporto non era che il caso partico­
lare del problema più generale dei costi di pro­
duzione. L'illustre professore Jannaccone, mae­
stro di studi di economia politica, l'anno scorso 
ha autorevolmente affermato che « il tema dei 
costi va al di là della tecnica perchè esso si 
rivela problema essenzialmente sociale e poli­
tico ». 

Onorevole Ministro, ho apprezzato moltissi­
mo l'iniziativa che ella ha preso per la nomina 
di una Commissione di coordinamento dei tra­
sporti terrestri. Ho letto il suo decreto del 5 
giugno passato per lo studio della convenienza 
economica dei singoli sistemi di trasporto, e 
convengo sulla opportunità della ricerca di so-
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luzione dei problemi che ella ha posto alla 
Commissione all'uopo nominata. Me ne sono 
compiaciuto. Ma credo che non possa bastare; 
bisogna andare un po' più in là; perchè la sua 
Commissione è fatta, è vero, di valorosi tecni­
ci, ma di tecnici che sono soltanto della buro­
crazia. 

Il problema è molto vasto; non deve essere 
soltanto la burocrazia a poter esprimere il suo 
parere; bisogna che vi sia il concorso di un 
complesso di interessi e di attività tecniche, 
economiche, professionali e scientifiche, che 
stanno al di sopra della burocrazia stessa, la 
quale potrà essere sempre molto efficace consi­
gliera del Ministro, ma non può spingersi ol­
tre determinati limiti ministeriali. Ho detto e 
ripeto : « Già da tempo, entrambi i rami del 
Parlamento hanno raccomandato al Governo 
di risolvere la questione. In particolare la IV 
Commissione della Camera dei deputati, in oc­
casione del bilancio 1948-49 del Ministero dei 
trasporti faceva presente la necessità della co­
stituzione presso il Ministero dei trasporti di 
un Consiglio superiore. Anche il Senato, nella 
seduta del 23 settembre 1948, richiese al Mi­
nistro dei trasporti, che ne prese impegno, di 
elaborare un progetto di legge, con la sollecita 
sua presentazione al Parlamento, in armonia 
alle direttive indicate nell'ordine del giorno 
Ruini ed altri senatori; e anche allora il Go­
verno accettò l'ordine del giorno come racco­
mandazione. 

Lo schema di provvedimento fu presentato 
dal Governo alla Camera dei deputati nella se­
duta del 3 settembre 1949. Riteniamo che sia 
ancora oggi il caso di riprenderlo in esame, dà 
studiarlo, modificarlo, aggiornarlo e discuterlo 
ampiamente in sede parlamentare, se occorre; 
ma non è un problema che, così come si pon­
gono oggi le questioni dei trasporti in Italia 
ed in campo internazionale, possa essere limi­
tato a seguire le direttive di rapporti o rela­
zioni o semplici voti di Commissioni ministe­
riali. 

Abbiamo fiducia che il Governo e il Parla­
mento sentano tutta la importanza e l'urgenza 
di questo problema e lo risolvano rapidamente 
nell'interesse del Paese. Così ho concluso la pri­
ma parte della mia relazione, e mi permetto di 
ripetere questa conclusione al Governo ed in 
particolare al Ministro dei trasporti. 

Senato della Repubblica 
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E veniamo, alla seconda parte, che tratta in 
linea generale, come avete visto, dell'impor­
tanza della funzione governativa di stimolo e 
di sviluppo dei trasporti, che viene messa in 
evidenza da alcune cifre che qui mi piace di 
sottolineare, anche perchè da esse scaturisce la 
vera importanza della politica dei trasporti 
da svolgere. 

Dobbiamo ricordare che i trasporti terrestri 
richiedono ai cittadini, in modo diretto o in­
diretto, una spesa complessiva che oggi si può 
valutare dell'ordine di 822 miliardi, secondo i 
calcoli più recenti comunicati al IV Congresso 
dei trasporti di Milano del maggio di questo 
anno. I trasporti terrestri occupano qualche 
cosa -come 713 mila lavoratori, escludendo da 
tale cifra quelli addetti alla costruzione del 
materiale rotabile. Quindi, la spesa annua si 
aggira intorno al 10 per cento del reddito lordo 
nazionale, valutato per il 1950. Tutta questa 
attività deve venire disciplinata e coordinata 
da una unica direzione generale del Ministero 
dei trasporti; essa quindi assume una impor­
tanza e una decisiva influenza su tutti gli svi­
luppi dell'economia e della industria che pren­
de alimento dai trasporti stessi. 

A questa seconda parte della relazione non 
ho da aggiungere altri chiarimenti se non per 
mettere ancora in evidenza la importanza che 
la materia dei trasporti assume per l'attività 
governativa. Debbo soltanto un chiarimento, 
come risposta al senatore Ferrari, nei riguardi 
dell'ormai nota legge sull'ammodernamento, 
che qui è stata ripetutamente ricordata. Essa 
costituisce, secondo lei, uno dei due talloni di 
Achille della mia relazione. 

Tutta la politica economica della ricostru­
zione industriale tende a diminuire i costi con 
l'aumento della produttività aziendale. Essa è 
stata sempre basata su programmi dì continui 
ed efficienti ammodernamenti. 

Il senatore Ferrari, durante la discussione 
della legge sull'ammodernamento, di cui sono 
stato relatore, per suoi impegni personali si 
scusò molto gentilmente di non poter essere 
presente alla seduta in cui io ne illustrai le 
finalità. 

Dissi in quella seduta, onorevole Ferrari — 
e lo tenga presente — che « bisogna comin­
ciare a stabilire che anche una azienda di tra­
sporto è una azienda industriale che subisce 
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naturalmente tutte le conseguenze, i perfezio­
namenti e gli invecchiamenti dei mezzi stru­
mentali e delle attrezzature di cui dispone. Se 
noi partiamo da questa definizione ed affermia­
mo che una azienda di trasporto è una azienda 
industriale, dovremmo giungere alla conclu­
sione che questa azienda avrà da sostenere del­
le spese di esercizio che possono ridursi miglio­
rando i mezzi di produzione di cui essa di­
spone ». 

E allora poniamoci questa domanda : le im­
prese di trasporto con impianti vecchi, con or­
ganizzazione costosa e superata, perchè creata 
decine e decine di anni or sono, hanno oggi la 
possibilità di realizzare miglioramenti tecnici 
ed economici atti a diminuire le loro spese di 
esercizio? Se la risposta è affermativa, come in 
effetti risulta, dobbiamo trarre la immediata 
conseguenza che i miglioramenti tecnici sono 
una necessità assoluta da attuare al più presto, 
non solo per diminuire le spese ed aumentare 
eventualmente anche gli introiti, ma soprat­
tutto per offrire dei servizi pubblici che siano 
all'altezza del progresso moderno e non con­
cepiti secondo criteri di epoche ormai tecnica­
mente superate. 

Questo è il semplice programma che costi­
tuisce, secondo lei, uno dei miei talloni di 
Achille. 

Non insisto, onorevole Ferrari, perchè pen­
so che su questo programma, in via generale, 
ella dovrebbe convenire, essendo anche ella, 
come me, un ingegnere. 

Ma se la legge dell'ammodernamento è un 
tallone di Achille, allora tutti gli industriali 
che migliorano e perfezionano le loro attrez­
zature ed i loro metodi di lavoro hanno il loro 
tallone vulnerabile quando impiegano cospicui 
capitali per degli investimenti produttivi. Vo­
glio con lei riconoscere che, nel complesso degli 
ammodernamenti, qualcuno risulterà non ri­
spondente alle previsioni; forse qualche volta 
sarà anche più efficace del previsto, qualche 
volta certamente meno brillante. Può darsi; ed 
anche addirittura tale da costituire una disil­
lusione; ma nel complesso, tra successi ed in­
successi, un serio e ponderato programma di 
ammodernamento deve, dico deve, risultare po­
sitivo e di riuscita, se il programma è stato stu­
diato da tecnici e da competenti che abbiano 
la coscienza della propria responsabilità per 

impiegare bene il patrimonio investito, soprat­
tutto quando di questo loro patrimonio una 
gran parte rappresenta un concorso dello 
Stato. 

E poi, è strano, mi permetta senatore Fer­
rari, il suo giudizio così pessimista ; ella è stato, 
alla fine del suo discorso, riuscito certamente 
molto interessante, molto studiato, molto pro­
fondo, secondo il suo particolare punto di vista, 
e naturalmente non sempre da me condiviso, 
lei è stato giustamente convinto assertore delle 
economie risultanti dalla elettrificazione della 
rete principale dello Stato; anzi ne ha fatto 
uno degli elementi sostanziali di ammoderna­
mento della grande rete ferroviaria. Su questo 
non posso che convenire con lei ; anzi convengo 
in pieno in quanto anche nella mia relazione sì 
conclude esattamente in simile maniera. 

Ma allora, perchè, ad esempio, le elettrifìca-
cazioni non dovrebbero portare analoghi van­
taggi, non soltanto tecnici, ma anche economici, 
sulle ferrovie e tranvie in regime di conces­
sione? La portata economica sarà diversa, le 
difficoltà, le soluzioni da adottare, saranno di­
verse, ma il concetto che ispira il provvedi­
mento è sempre lo stesso. 

Forse tecnicamente si avranno risultati più 
brillanti qualche volta nella piccola trazione 
delle ferrovie, con soluzioni filoviarie e filo-
tranviarie che non nella grande trazione fer­
roviaria delle linee di comunicazione a grande 
traffico, nazionali ed internazionali; ma il con­
cetto è sempre lo stesso, e mi sembra che possa 
divenire perfino monotono ripeterne la essenza. 

Perchè, per esempio, non si potrebbero am­
modernare i servizi e quindi migliorare i bilan­
ci di esercizio diminuendo i disavanzi ed ì con­
tributi dello Stato, per le ferrovie Calabro-luca­
ne, per le ferrovie del Sud-Est, per quelle com­
plementari sarde e della Bari-Barletta, median­
te un radicale ammodernamento a mezzo di 
elettrificazioni o anche di motorizzazioni e cen­
tralizzazioni automatiche della dirigenza dei 
treni in maniera che un solo capo stazione pos­
sa comandare il movimento dei treni delle sta­
zioni di tutta una linea lunga anche 50 chilo­
metri, a mezzo di impianti telecomandati e di­
sponendo di un telefono automatico selettivo? 

Perchè il mio tallone di Achille è soltanto per 
le ferrovie concesse e non per le ferrovie prin­
cipali? 
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Ed allora mi sembra che bisognerebbe se­
guire nei due casi una stessa linea di condotta 
nel proprio giudizio. Dico perciò al senatore 
Ferrari che il problema è risolvibile in entram­
bi i campi con soluzioni da adottare caso per 
caso impiegando quei mezzi che la tecnica met­
te a disposizione degli ingegneri progettisti. 

Sull'ammodernamento e sulla sistemazione 
della rete calabro-lucana, così autorevolmente 
perorata dal senatore Mancini e (dall'ordine del 
giorno del senatore Salomone, debbo far pre­
sente che la legge sulla Calabria, ricordata da 
quest'ultimo oratore, è del 25 giugno 1906. 
Essa stabiliva, è vero, un programma completo 
di reti secondarie, ma occorre rilevare che oggi 
siamo m un'epoca distante quasi mezzo secolo 
dal tempo in cui fu ideato il primo piano delle 
ferrovie Calabro-lucane il quale fu concepito 
quando la rotaia aveva il monopolio assoluto 
dei trasporti meccanizzati. 

Vigeva allora, bisogna ricordarlo, la legge 
organica dei lavori pubblici che risale al 1865, 
la quale per molto tempo ha dato una impron­
ta particolare allo sviluppo delle comunicazioni 
terrestri italiane. Essa portava nel suo arti­
colo 11 questa disposizione precisa : « Non può 
esservi strada nazionale tra due punti del ter­
ritorio che siano collegati da una ferrovia ». 
Quindi dal 1865, nel periodo delle grandi con­
cessioni ferroviarie che diedero progresso ra­
pidissimo alla meccanizzazione dei nostri tra­
sporti nazionali, inseriti nel quadro di quelli 
della rete europea, noi in Italia non potevamo 
avere altro che strade comunali e provinciali 
tra città che fossero collegate da una ferrovia. 

In queste condizioni si capisce chiaramente 
che il programma della viabilità stradale fu 
per lunghi anni assolutamente e forzatamente 
polarizzato verso la rotaia ; perchè la legge vie­
tava che lo Stato si occupasse con proprie stra­
de a congiungere due città collegate dalla fer­
rovia. 

Questa disposizione legislativa del 1865, che 
era evidentemente giustificata dal regime di 
monopolio — come ho detto — delle ferrovie 
rispetto alla strada — ferrovie che furono tutte 
controllate come servizi pubblici dello Stato — 
cessò con la legge promulgata il 15 novembre 
1923, che classificò, finalmente, le strade nelle 
quattro categorie di cui la prima comprende 

le strade statali; ma ebbe la sua condanna de­
finitiva con la cessazione di possibilità effettive 
di applicazione, soltanto quando fu istituita la 
Azienda autonoma delle strade statali e cioè 
nel maggio del 1928. 

Quindi dal 1906 al 1928 vigevano ancora i 
criteri della legge organica del 1865, e di con­
seguenza il piano delle costruzioni delle nuove 
ferrovie Calabro-lucane non poteva che ispi­
rarsi alle disposizioni di tale legge. 

Il progresso dell'automobile, successivamen­
te, ha assunto una tale importanza che obbliga 
ora a riguardare il problema con altro crite­
rio ; perchè bisogna tener conto delle strade or­
dinarie di grande comunicazione che vengono 
costruite anche esse a completo carico dello 
Stato, così come sono stati costruiti i primi 
tronchi delle Calabro-lucane e come dovrebbero 
venirne costruiti altri per il completamento del 
programma originario. Oggi a distanza di 45 
anni dalla promulgazione della legge sulla Ca­
labria, e certamente a più di mezzo secolo dai 
primi studi di carattere generale sulle linee 
complementari, è necessario dunque di riveu 

dere tutto il piano di sistemazione della rete 
stessa, tenendo conto della possibilità di coor­
dinare le linee ferrate già esìstenti, con le even­
tuali altre strade ferrate ordinarie attualmen­
te esistenti o da costruire, secondo le necessità 
delle zone servite e, soprattutto, per ottenere 
una rete di comunicazioni terrestri, stradali e 
ferrovarie, che tenga conto del poderoso pro­
gramma di sviluppo dell'attività commerciale e 
di traffico, che sorge rapidamente nella zona in­
teressata, in seguito all'attuazione delle bonifi­
che agrarie e delle opere pubbliche che verran­
no realizzate" dalla Cassa per il Mezzogiorno di 
cui ella, signor Ministro, è autorevole propul­
sore ed animatore. 

Ecco perchè su questo argomento ho con­
cluso nella mia relazione con le parole che de­
sidero ripetervi perchè mi sembra che siano 
conclusive al riguardo : « Occorre che il com­
pletamento e la razionale valorizzazione delle 
comunicazioni Calabro-lucane siano sviluppati 
nel piano di tutto il complesso delle opere 
pubbliche in atto o in studio nella zona, te­
nendo presente la possibilità di aumento dei 
traffici e la diminuzione delle spese di eserci­
zio che si possono conseguire al fine di ridur-
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re l'attuale forte onere dello Stato, il quale 
potrebbe venire assai meglio impiegato nella 
stessa regione, con più immediato e sensibile 
vantaggio della collettività ». 

E osservavo, in proposito, che col contributo 
dello Stato di un miliardo e 592 milioni, che è 
la somma che lo Stato paga all'anno alle fer­
rovie Calabro-lucane, si potrebbero attuare dei 
programmi di largo respiro per l'ammoderna­
mento e il completamento delle comunicazioni 
autostradali e ferroviarie della Calabria e del­
la Lucania opportunamente sviluppate, secon­
do le varie esigenze dei nuovi traffici che nelle 
zone servite necessariamente si dovranno svol­
gere. 

Questa è la conclusione per una direttiva di 
Governo che io mi auguro che il ministro Cam-
pilli vorrà tenere nella dovuta considerazione. 

MANCINI. Questa poesia la stiamo sen­
tendo da lungo tempo! 

CORBELLINI, relatore. È stato poeta anche 
Ferrari, quando ha parlato delle ferrovie prin­
cipali; ma guardi che alle volte anche con la 
poesia si stimola e si dà vita a qualche cosa di 
concreto. Comunque ne riparleremo. 

Qui occorre, per analogia di argomento, dire 
due parole sulle disastrose (e non da oggi) con­
dizioni di esercizio della rete a scartamento ri­
dotto dellei ferrovie complementari della Si­
cilia, che sono gestite direttamente dalle ferro­
vie dello Stato. 

Appunto per questo ho voluto rilevare nella 
tabella 25 della relazione, la particolare situa­
zione delle complementari sicule. 

In questo dopoguerra — durante il periodo 
della ricostruzione ferroviaria — si è detto che 
occorreva vedere quali sono i rami secchi da 
togliere dal tronco vitale, come ha ricordato 
l'ingegnere Ferrari; e quindi occorreva cono­
scere l'effettiva entità del traffico per ogni sin­
gola linea. 

Questo esame è assai difficile quando viene 
esteso a tutta la rete ferroviaria ed è quanto 
mai suscettibile di alterazioni o .li deforma­
zioni. 

Comunque, sapere il reddito chilometrico di 
ogni singola linea ferroviaria, facente parte di 
un grande complesso nazionale, non è proble­
ma che si possa facilmente risolvere in modo 
rapido. Per le ferrovie a scartamento metrico 
della Sicilia, che non hanno servizi promiscui 

con quelli della rete normale, la legge stabilisce 
di tenere un bilancio separato da quello gene­
rale dell'intera rete; perciò l'esame si è potuto 
compiere con maggiore facilità e accettabile 
esattezza. 

Per questo motivo possiamo parlarne in base 
ad elementi di spesa e di introiti direttamente 
accertati. 

Ci troviamo di fronte ad una rete seconda­
ria con 200 milioni di introito l'anno e che 
spende 1.340 milioni; cioè, c'è un miliardo e 
3 40 milioni di disavanzo annuo per far viag­
giare su 543 chilometri di linea poco più di 
58 milioni di viaggiatori-chilometro. Su di un < 
traffico che è il 3 per mille del totale, abbiamo 
un disavanzo di circa il 3 per cento del totale 
e cioè di 10 volte superiore alla media di tutta 
la rete. 

Questo è uno dei problemi di risanamento 
economico da risolvere e che ho citato solo a 
titolo di esempio. Esso deve farci pensare per­
chè non è più possibile lasciarlo insoluto; ma 
ve ne sono altri, su cui bisogna fissare la no­
stra attenzione. 

Qui mi domando : ma è proprio possibile che 
non si possa studiare un piano organico di 
comunicazioni stradali e ferroviarie per la Si­
cilia completando e modernizzando tronchi che 
risultino utili alla collettività in modo da to­
gliere i cosiddetti rami secchi e i tratti a den­
tiera in cui la velocità dei treni è di 6 chilo­
metri l'ora? Non è possibile fare di più? Le 
stazioni delle linee secondarie sono distanti 
quasi tutte parecchi chilometri dal rispettivo 
centro abitato. I treni viaggiano spesso vuoti 
e si spreca grande quantità di materie di con­
sumo e di personale per farli camminare. 

Pongo questo grave interrogativo al Mini­
stro perchè si tratta di un problema che deve 
essere esaminato nel complesso dei grandi la­
vori di bonifica e di ricostruzione che entrano 
nell'ambito della Cassa del Mezzogiorno e che, 
malgrado lo scetticismo del senatore Mancini, 
porteranno veramente a qualcosa di fattivo 
nell'Italia meridionale. 

Il ministro Campilli provvedere, ne sono si­
curo, alla costruzione di strade ordinarie ne­
cessarie alle bonifiche ed allo sviluppo delle 
attività dell'Isola in modo che i trasporti si 
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convoglino efficacemente sulle più rapide ed 
economiche vie di comunicazione. 

Questo programma il ministro Campilli si­
curamente lo attuerà. 

Tenga presente l'onorevole Mancini quanto 
gli ho detto già altra volta, sulla efficacia della 
Cassa per il Mezzogiorno. 

La ricostruzione ferroviaria italiana, che non 
è stata una promessa vaga, ha richiesto, nel 
periodo di tempo che abbiamo considerato nella 
relazione, una spesa di qualcosa come 422 mi­
liardi. Il ministro Campilli ha ora a sua di­
sposizione una somma due volte e mezzo supe­
riore e cioè 1.000 miliardi, che deve però im­
piegare in opere distribuite per metà circa del 
territorio del Paese. 

Egli potrà fare, dunque, qualcosa di più so­
stanziale e di più vasto di quello ches è stata 
la ricostruzione ferroviaria perchè avrà un 
valore unitario (e cioè riferito all'unità di su­
perficie) cinque volte superiore. 

La legge del Mezzogiorno oggi è applicata 
in pieno nella sua prima parte di studi e di pro­
gettazione esecutiva: i lavori non si vedono 
ancora, e ciò può giustificare l'ansia di chi at­
tende; ma la semente che già sta sottoterra 
darà presto i suoi primi virgulti. Aspettate e 
vedrete quando essi sbocceranno e potranno 
darci il profumo delle opere produttive realiz­
zate su tutto il territorio dell'Italia meridio­
nale ed insulare. Mille miliardi di lavori pro­
duttivi sono una cosa molto importante, onore­
voli contraddittori; lasciate tranquilli quelli 
che debbono lavorare e date loro il tempo ne­
cessario. Noi ci) auguriamo di vedere che i 
programmi della Cassa per il Mezzogiorno po­
tranno anche essere di stimolo per la risoluzio­
ne dei problemi delle comunicazioni e quindi 
anche per quelli della rete secondaria delle fer­
rovie a scartamento ridotto della Sicilia. 

Ancora, per analogia di argomento, debbo 
dire due parole al senatore Oggiano che ci ha 
parlato in modo eloquente e accorato delle con­
dizioni deplorevoli in cui si trovano tutte le li­
nee ferrate della rete complementare della Sar­
degna. 

Calabro-lucane, Secondarie sicule e Comple­
mentari sarde sono i più acuti e dolenti mali 
delle ferrovie e delle comunicazioni delle isole 
e del Mezzogiorno. 

Il problema delle comunicazioni della Sarde­
gna non può che venire risolto nello stesso mo­
do sul quale mi sono indugiato per i due casi 
precedenti. 

Occorre dire che, se i problemi dei trasporti 
dell'isola sono stati già da tempo studiati, è 
necessario ed urgente passare oramai alle rea­
lizzazioni sul terreno ed in officina. 

Vi sono molte difficoltà da risolvere sia in 
linea tecnica che in linea amministrativa. Per­
ciò mi permetterei di rivolgere all'onorevole 
Ministro una domanda che racchiude un mo­
desto suggerimento : perchè non affidiamo, per 
esempio, alla Regione come è del resto stabilito 
nello Statuto relativo, l'incarico di completare 
lo studio, di renderlo completamente esecutivo 
per poi presentarlo al Governo 'e al Parlamen­
to con un programma organico dei bisogni di 
ammodernamento delle sue reti stradali e fer­
roviarie? Si potrebbe in questo modo avere 
qualcuno che sul posto collabori col Governo, 
per giungere alle soluzioni più convenienti con 
una maggiore rapidità. 

È questa una domanda che faccio, la cui so­
stanza potrebbe creare la possibilità di ottene­
re rapidamente giudizi e collaborazione da par­
te di coloro che tecnicamente sono i più inte­
ressati e si trovano sul posto. 

Questo che dico vale tanto per la Sicilia che 
per la Sardegna; è una semplice idea che po­
trà venire presa in considerazióne se sarà ri­
tenuta utile. 

Il senatore Cappellini nel corso del suo in­
tervento in questa discussione ci ha fatto un 
lungo elenco dei numeri indici relativi ad al­
cune ferrovie europee, mostrandoci così lo svi­
luppo delle reti ferroviarie riferito ad unità 
di superficie del territorio, oppure al numero 
degli abitanti. Dai confronti egli ha tratto del­
le determinate conclusioni. 

Debbo osservare che bisogna stare attenti 
ai numeri indici — avremo comunque occasio­
ne di tornarci sopra tra poeo — ed occorre in­
terpretarli correttamente, perchè quando si 
fanno questi confronti bisogna tener conto di 
molte cose, senatore Cappellini; bisogna tener 
conto, ad esempio, delle condizioni particolari 
dell'economia dei singoli Paesi, la quale può es­
sere di carattere agricolo aziendale o familiare, 
di industria pesante, di esportazione, di turi-
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smo, di consumo interno, ecc. ecc.; e poi della 
orografia delle zone considerate, se montuosa o 
pianeggiante, ed infine, e soprattutto, di un ele­
mento che avrei gradito che il senatore Cap­
pellini ci avesse ricordato : intendo parlare del­
lo sviluppo che la rete stradale ha assunto in 
ogni Paese e che deve considerarsi elemento 
essenziale di integrazione della rete ferro­
viaria. 

Per esempio, in Italia, con uno sviluppo di 
195.392 chilometri di strada ordinaria, si 
hanno solo 23.000 chilometri di binario, cioè 
abbiamo uno sviluppo di strade che è 8 volte 
maggiore di quello delle ferrovie e quindi ne 
dobbiamo tener conto. 

Se andate oltre mare in Argentina o in Bra­
sile, ad esempio, troverete che non ci sono che 
scarsissime strade e meno ancora ferrovie; ma 
troverete invece, per compenso, uno sviluppo 
notevole, addirittura rapidissimo, delle comu­
nicazioni aeree. 

Mancando l'elemento storico, tradizionale del 
traffico, che è rappresentato dalla rete ferro­
viaria e stradale, si utilizzano in loro vece i 
mezzi di trasporto nuovi e si evitano costruzio­
ni dei più costosi sistemi di trasporto terrestri. 

Trattiamo ora delle ferrovie dello Stato che 
sono state oggetto degli interventi più numero­
si e più cospicui durante questa discussione. 

Permettete che faccia un certo numero di os­
servazioni, seguendo la materia nell'ordine 
che ho seguito nella relazione scritta. 

In primo luogo vi devo dire che nella rela­
zione stessa, alla tabella 14, sono contenuti i 
consuntivi delle entrate e delle spese, estesi ad 
un quadriennio. 

Sottolineo questa parola « consuntivi » che 
sono relativi agli esercizi fino al 1949-50. In­
fatti per l'ultimo bilancio 1951-52 abbiamo 
soltanto il preventivo, mentre per il 1950-51 
abbiamo il consuntivo limitato a soli undici 
mesi. 

È la prima volta che discutiamo su dei ren­
diconti consuntivi, anche se approssimati; per­
chè negli anni passati qui al Senato si era 
sempre discusso facendo il confronto tra il 
preventivo dell'anno precedente e il preventivo 
del bilancio in esame. 

Questa volta invece — ed è merito dell'Am­
ministrazione delle Ferrovie dello Stato che 

con i mezzi meccanizzati messi a disposizione 
dei suoi uffici di contabilità ha potuto dare i 
dati statistici a distanza di pochi giorni — noi 
possiamo esaminare anche i consuntivi. 

E qui, onorevole Bertone, devo risolvere su­
bito un dubbio che lei mi ha posto nella seduta 
di ieri ; dubbio che si era un po' trasmesso an­
che a me, quando lei mi ha detto che i dati dei 
consuntivi della tabella 14 della mia relazione 
non corrispondevano con i dati pubblicati nel 
Bollettino dell'Ufficio centrale di statistica. 

Ieri sera non avevo con me il Bollettino e 
quindi non potevo darle subito la spiegazione. 
Ora le posso dire invece che il Bollettino del­
l'Ufficio centrale di statistica divide gli introiti 
consuntivi, fino al 1949 (e quindi soltanto fino 
a questo punto potrebbe sussistere un dubbio) 
per anno solare mentre qui nella tabella ho 
messo i consuntivi per anno finanziario. Le 
fonti a cui il Bollettino dell'Ufficio centrale di 
statistica è ricorso per la rilevazione dei suoi 
dati è la medesima fonte alla quale ho attinto 
io, quindi non possono aversi che gli stessi ri­
sultati. Se lei, onorevole Bertone, osserva i pro­
dotti del traffico che ho messo nella tabella, 
vede che essi sono in continuo, costante aumen­
to: da 56.583 milioni nel 1946-47 si passa a 
98.660 milioni nel 1947-48; a 118.411 milioni 
nel 1948-49 e 142.283 milioni nel 1949-50. Mi 
fermo qui perchè parliamo di consuntivi. 

Questi sono i dati ufficiali del Servizio di ra­
gioneria delle Ferrovie dello Stato. Ma quando 
un introito è in continuo aumento, altro è dare 
i risultati corrispondenti ad esercizio finanzia­
rio e altro è dare, invece, i risultati per anno 
solare. E allora lei vede che dal momento che 
gli introiti sono in aumento è giusto che i dati 
da me riportati siano superiori ai dati pubbli­
cati nel Bollettino dell'Ufficio centrale di sta­
tistica. I miei dati, per semestri confrontabili, 
sono ad introiti diversi uno dall'altro e quindi 
la differenza è spiegata e si ritrova il suo saldo 
con l'aggiunta dei dati iniziali del primo se­
mestre o con quelli finali dell'ultimo semestre. 

Pertanto possiamo io e lei essere assoluta­
mente tranquilli a questo riguardo. 

BERTONE. Ma si tratta sempre di un anno 
di differenza. 

CORBELLINI, relatore. No, prego, di sei 
mesi soltanto e non confrontabili, perchè 
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il primo semestre dell'anno solare non è omo­
geneo col primo semestre dell'anno finanziario 
successivo, inquantochè l'introito ha un con­
tinuo incremento; la media pesata non è la 
stessa. Se si fanno le somme ponderate e si to­
glie un semestre, come ho fatto io al 1949-50, 
tornano gli stessi numeri pubblicati nel Bol­
lettino dell'Ufficio centrale di statistica. Quindi 
non vi è alcun dubbio su questo. 

Le differenze che ho riscontrato, se del caso, 
sono sulla quarta cifra significativa (almeno 
così ho trovato) cosa che non ha importanza 
per lo scopo che ci interessa. Invece la discus­
sione può esservi su quello che è il consuntivo 
dell'esercizio che si è chiuso al 30 giugno pas­
sato e cioè pochi giorni or sono. 

In effetto ho detto nella nota alla tabella che 
il consuntivo dell'esercizio già chiuso al 1950 
era, secondo il Servizio di ragioneria, il con­
suntivo di 11 mesi del 1950-51 perchè sono 
arrivati fino a maggio soltanto, in quanto la 
relazione è stata completata il 14 giugno. 

Per questi undici mesi, come è detto nella 
nota, sono stati riportati gli introiti comuni­
cati dal Servizio commerciale delle Ferrovie 
dello Stato nelle relazioni veramente pregevoli 
che esso pubblica mensilmente, e che danno una 
visione immediata delle condizioni del traffi­
co e dell'economia del Paese a distanza di po­
chi giorni dai fenomeni che si esaminano. Cosa 
questa che è molto importante sotto tutti gli 
aspetti. 

In base a tali elementi di fatto rilevati dal 
Servizio commerciale, sono stato portato, du­
rante la compilazione della relazione, ad au­
mentare la previsione della chiusura del bilan­
cio di esercizio delle Ferrovie dello Stato, effet­
tuata dal Servizio ragioneria per il 1950-51 e 
prevista in 156 miliardi di introito del traffico, 
elevandola a 159 miliardi e riducendo di con­
seguenza il disavanzo ; questo perchè gli ultimi 
risultati degli 11 mesi mi davano esattamente 
146,7 miliardi. Se a questi si aggiungono gli 
introiti del mese di giugno, valutati uguali a 
quelli dell'anno scorso e cioè 12,1 miliardi, 
risultano in totale 158,8 miliardi. Come po­
tete rilevare dalla tabella della nota 40 del­
la mia relazione, per l'esercizio di questo 
anno abbiamo avuto nei primi cinque mesi 
del 1951, rispetto ai cinque mesi del 1950, 

un introito che sale da 56,2 miliardi nel 
1950 a 64,6 miliardi nel 1951; c'è stato cioè 
un aumento di 8,4 miliardi, pari al 15 per 
cento. Sono sicuro che i 12,3 miliardi da me 
previsti saranno stati senz'altro raggiunti, ciò 
che del resto potremo controllare tra pochi 
giorni. Per questo motivo ho messo di mia ini­
ziativa la valutazione complessiva elevandola 
a 159 miliardi rispetto a quella di 156 miliardi 
delle Ferrovie dello Stato. 

Qui osservo che i metodi di calcolo e di pre­
visione dell'Istituto dei Trasporti che ho l'ono­
re di dirigere al Politecnico di Milano non sono 
meno esatti di quelli degli uffici tecnici delle 
Ferrovie dello Stato. 

Comunque, posso affermare che ci troviamo 
di fronte a dei consuntivi che ci danno per 
la prima volta una idea abbastanza chiara di 
quello che è il fenomeno dell'assestamento eco­
nomico della grande azienda delle Ferrovie 
dello Stato. 

Da una parte questo fenomeno deriva dalle 
possibilità, tecniche che man mano si perfezio­
nano nell'azienda stessa; dall'altra, onorevole 
Ferrari, deriva esattamente da quei fattori 
economici che ho ricordato nella relazione e che 
lei ha voluto ripetere con qualche sorriso scet­
tico, condiviso da colleghi del suo settore. Per­
ciò debbo ricordarglieli, non solo valendomi 
delle considerazioni e delle valutazioni raccol­
te nella mia relazione, ma soprattutto con lo 
ausilio di altri elementi che sono ancora più 
importanti e più conclusivi. 

Le ho detto che l'incremento del reddito na­
zionale, la ripresa delle attività industriali, lo 
aumento dei traffici dei nostri porti maggiori, 
l'ampio e promettente sviluppo del programma 
degli investimenti produttivi attuati dal Go­
verno, tra cui i nuovi lavori di bonifica, i gran­
di lavori pubblici, le costruzioni idroelettriche, 
le costruzioni edilizie che determinano tutte 
dei traffici industriali e agricoli pesanti e di 
massa a lungo percorso, particolarmente desti­
nati al trasporto ferroviario, sono elementi es­
senziali che ci confortano in questa nostra pre­
visione, che lei ha definito ottimistica. 

Ora andiamo a vedere l'incremento del 
reddito nazionale. Mi sono riferito alle au­
torevoli affermazioni più volte fatte dal no­
stro Ministro del tesoro, onorevole Pella, 
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nelle sue relazioni sulla situazione economi­
ca del Paese, ed anche alla relazione della 
adunanza generale della Banca d'Italia al 31 
maggio 1951 ; ho rilevato che una conferma in­
diretta risultava dai nostri dati di aumento del 
traffico ferroviario; e quindi ho affermato che 
il reddito nazionale è aumentato perchè è pas­
sato da qualche cosa come 7.443 miliardi del­
l'anno 1949, secondo la valutazione del Mini­
stro del tesoro, a 8.028 miliardi per il 1950 : 
ci sono 550 miliardi circa di aumento di red­
dito nazionale, che portano aumento di scam­
bi, di consumi, di investimenti e quindi di 
traffici. D'altra parte, questo fenomeno è con­
fermato dall'aumento di traffico ferroviario 
vero e proprio che abbiamo rilevato nei mesi 
lassati, perchè nei cinque mesi del 1951, ri­
spetto ai corrispondenti mesi del 1950, abbia­
mo avuto un aumento di introiti nel gennaio, 
del 13 per cento, nel febbraio del 17 per cento, 
nel marzo del 23 per cento, nell'aprile del 9 
per cento, nel maggio del 10 per cento. Quindi, 
non soltanto dobbiamo ritenere esatto quello 
che ci è stato detto in sede di economia gene­
rale, ma ne troviamo la conferma specifica in 
sede di economia dei trasporti. 

E andiamo avanti : aumento dei traffici nei 
nostri porti maggiori. Lei ha dimenticato, ono­
revole Ferrari, che per questa voce ho fatto un 
breve riassunto, in nota, del movimento ferro­
viario nei porti italiani. Non ha ricordato quel­
lo che c'era scritto nella relazione, quando ha 
voluto fare della sottile ironia su questo mio 
ottimismo di carattere ferroviario; e non ha 
tenuto conto che avevo rilevato che fino a tutto 
aprile 1951 nei porti italiani, secondo dati for­
niti in dettaglio dalle varie relazioni del ser­
vizio commerciale delle Ferrovie dello Stato, 
abbiamo avuto nel 1951 il carico di 195.000 
carri, mentre nel 1950 ne avevamo avuti 149 
mila ; con un aumento del 30 per cento di merci 
in arrivo e in partenza nei nostri porti mag­
giori. Quindi lei vede che questo incremento 
c'è, ed è una delle ragioni con ultima per cui 
sono aumentati gli introiti del traffico ferro­
viario. 

Passiamo al terzo punto : l'ampio e promet­
tente sviluppo del programma degli investi­
menti produttivi attuato dal Governo. Ma, si­
gnor senatore Ferrar', lei sa che nel 1950, se­
condo quanto ha dichiarato il ministro Pella, 

gli investimenti lordi, escluso l'incremento del­
le scorte, sono stati di 1.490 miliardi comples­
sivi, ripartiti, cioè nell'agricoltura, nell'indu­
stria, nei trasporti e nelle comunicazioni, nelle 
costruzioni stradali, idrauliche, nell'edilizia 
pubblica, nelle abitazioni e varie. E allora, 
quando si spendono in un anno 1.490 miliardi, 
lei vuole ammettere con me che ciò si rifletta 
sui trasporti in genere e sui trasporti terre­
stri in ispecie, e quindi vuole ammettere che 
questo e un altro elemento che ci dice quali 
sono le cause di incremento del traffico, che 
abbiamo constatato? 

Quanto alla ripresa dell'attività industriale, 
di cui ho parlato, osservi che, fatto il numero 
indice del 1938 uguale a 100, nella produzione 
industriale italiana, esso è salito da 116 nel 
1949 a 140 nel 1950, e quindi è aumentato del 
24 per cento, come è stato affermato ufficial­
mente anche dal nostro ministro Togni recen­
temente alla Assemblea dei dirigenti aziendali 
del maggio ultimo scorso. Quindi, questi ele­
menti non sono ottimistici, onorevole Ferrari, 
ma sono confortati da dati precisi, perchè l'au­
mento del traffico ferroviario è uno degli in­
dici di conferma dell'aumento del benessere e 
dell'economia generale del Pa,ese. 

Molti oratori hanno insistito sulla questione 
delle spese per il personale delle Ferrovie dello 
Stato. 

Qui avrei molto da dire basandomi sulla 
tabella numero 19, che ho voluto compilare ap­
positamente per porre in evidenza la situazione 
particolare del bilancio sotto questo punto di 
vista. 

Mi limiterò a qualche breve considerazione 
in risposta al senatore Massini per quanto ri­
guarda la relazione, lasciando al' Ministro di 
rispondere per la sua parte. 

Ho citato l'episodio saliente che nelle fer­
rovie dello Stato gli agenti sono stati diminuiti 
di 19.682 unità e ho affermato che vi è la pos­
sibilità di una ulteriore riduzione. 

Di qui nascono le preoccupazioni del sena­
tore Massini e di altri senatori; però non ho 
detto questo con l'intenzione di affermare che 
il personale attualmente impiegato è un per­
sonale che non fa niente o che è male utiliz­
zato. No, l'ho detto perchè oggi nella tecnica 
moderna, l'elemento della produttività di un 
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operaio o di un uomo che lavora è in funzione 
dei mezzi strumentali che si pongono a sua di­
sposizione. 

Ricordatevi che nelle Ferrovie dello Stato 
nel 1938-39 non esisteva il freno continuo ad 
aria compressa nei treni merci, ma si impie­
gavano circa da 4 a 5 mila agenti frenatori che 
frenavano a mano i carri dei lunghi e lenti tre­
ni sui quali viaggiavano entro le garitte del 
freno, esposti d'inverno ai rigori del freddo. 
Oggi, durante l'opera di ricostruzione del mate­
riale rotabile per merci, abbiamo previsto fin 
dall'inizio l'applicazione integrale del freno 
continuo ad aria compressa (del tipo Westin-
ghouse) e pertanto tutti questi uomini non 
servono più. Con ciò il freno diviene anche 
più sicuro ed efficace, ma la produttività dello 
unico frenatore che rimane di guardia sul tre­
no aumenta notevolmente perchè egli sostitui­
sce il lavoro prima richiesto a cinque e fino a 
dieci frenatori (interruzione del senatore Tom-
masini). 

È vero Tommasini: in altri Paesi un solo 
agente è addetto anche alla manovra delle lo­
comotive nei piazzali delle stazioni, mentre noi 
ne impieghiamo sistematicamente due: per­
chè nel complesso dell'attività tecnica dei nostri 
impianti la manovra con un solo agente non si 
può ancora attuare ma ci si dovrà arrivare. 

In Russia, per esempio, mi risulta che ciò si 
fa normalmente ed è imposto dal Regolamento 
di circolazione dei treni: ivi le macchine di 
manovra, che sono spesso con motore Diesel e 
non più a vapore, vanno tutte con un solo agen­
te. In Italia stabilire subito una cosa simile 
sarebbe, allo stato attuale, non conveniente, 
perchè vi sono dei problemi tecnici particolari 
che lo vietano e sui quali non insisto per non 
entrare in particolari di tecnica troppo specia­
lizzata. 

In definitiva il grado di massima produtti­
vità della mano d'opera, che è possibile nello 
esercizio ferroviario, da noi non è stato ancora 
raggiunto. 

In tutti i Paesi del mondo le automotrici a 
combustione interna od elettriche sono condot­
te con un solo agente. A ciò si dovrebbe arri­
vare anche in Italia, mi auguro, al più presto 
e già è previsto dai regolamenti; mettiamo su 
tale materiale degli apparecchi di controllo, 
realizzando tutto quanto possa garantire la si­

curezza e cerchiamo in questo modo di dimi­
nuire la quantità del personale aumentandone 
contemporaneamente la produttività. 

Mi piace di ricordarvi che il problema della 
riduzione delle spese del personale delle Fer­
rovie dello Stato non è cosa inventata da me : 
esso è stato segnalato molte volte, ad esempio 
anche dalla Commissione per la riduzione del­
le spese dello Stato, formata dal Ministro del 
tesoro, il cui presidente era il nostro collega 
Persico e che ha compiuto un lodevole lavoro 
di indirizzo per quella che poteva essere una 
riforma della burocrazia delle singole ammini­
strazioni e in particolare della amministrazio­
ne delle ferrovie dello Stato. Anche tale Com­
missione affermò che in relazione all'efficienza 
del personale, rispetto al possibile sviluppo del­
la ricostruzione, si potevano ridurre gli agenti 
dal numero allora previsto ad un quantitativo 
finale di 146.200 unità, indicato come fabbiso­
gno indispensabile al funzionamento regolare 
dei servizi. Quindi il problema si riconduce 
ad un dosaggio avveduto e preciso fra uomini 
e mezzi; esso è tecnico insieme ed organizza­
tivo. 

Qui vorrei ricordare anche che il problema 
della utilizzazione del personale ha aspetti di 
importanza sociale. 

Ho visto che quando abbiamo potuto miglio­
rare le opere assistenziali del personale che la­
vora abbiamo aumentato la sua produttività. 
Anche nelle Ferrovie si è ottenuto tale risul­
tato che deriva dal fatto che con il migliora­
mento delle opere assistenziali si diminuisco­
no le unità assenti per malattie dipendenti da 
cause di servizio. 

Ed allora nell'autunno del 1947, sempre 
col solito ottimismo, che non piace al se­
natore Ferrari, scrivevo queste parole : « Oc­
corre tenere presente che le provvidenze di 
carattere assistenziale, diminuendo la morbosi­
tà, migliorano il rendimento delle maestranze, 
ciò che accomuna l'interesse del dirigente con 
quello del personale che aspira all'elevamento 
del tenore di vita del proprio lavoro: posti dì 
ristoro, dormitori, mense ospitali per il perso­
nale viaggiante, officine razionalmente costrui­
te, case linde dove l'operaio è atteso al ritorno 
della sua laboriosa giornata ». Queste sono le 
opere che si debbono compiere. 
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Osservavo che nel 1939-40 si erano avute 
1.950.000 giornate di assenza per malattia su 
38.000.000 giornate di presenza, cioè si erano 
avuti 7.200 agenti sempre assenti per malat­
tia. Lei sa, onorevole Massini, che questo nu­
mero si è raddoppiato durante il periodo di di­
sagio della ricostruzione, ma sa anche che oggi 
esso è diminuito perchè abbiamo realizzato 
molte di queste opere assistenziali. Quindi ab­
biamo un maggior numero di unità che lavo­
rano per la diminuzione di assenze dovute a 
piccole e brevi malattie caratteristiche del 
lavoro. 

Questo è anche un altro degli elementi che 
ci fa vedere come possa l'amministrazione ri­
durre le spese di personale senza aumentare 
lo sfruttamento del personale, come ha detto 
il senatore Massini. Nessuno di noi ha avuto 
mai questa idea. (Interruzione del senatore 
Massini). 

C'è stato qualche volta quello che lei ha detto 
e cioè riduzione dei congedi; ma per ra­
gioni del tutto transitorie. Quando si procedeva 
alla ricostruzione del materiale rotabile per in­
trodurre il freno continuo nei treni merci, an­
che se in quel momento ci fosse stata scarsità 
di frenatori, non si poteva assumerne degli al­
tri in via definitiva. Questi periodi di scarsità 
di carattere transitorio sono dovuti unicamen­
te ad una non completa armonia tra ricostru­
zione dei mezzi strumentali e disponibilità de­
gli uomini; ma si tratta di una cosa non siste­
matica e che si elimina naturalmente con il 
proseguire della ricostruzione. 

MASSINI. Lei sa che il frenatore fa anche 
altri servizi. 

CORBELLINI, relatore. Nelle otto ore di la­
voro di un viaggio può far molte cose compa­
tibili con la sua mansione principale. Lei sena­
tore ha ricordato i circa quattrocento infortuni 
sul lavoro che si sono verificati anche per la 
mancanza dell'aggancio automatico dei con­
vogli. 

Ha richiamato la nostra attenzione sul fatto 
che in Russia c'è l'aggancio automatico; ag­
giungo che c'è anche nel Giappone e negli Stati 
Uniti ; ma in Italia e nel resto dell'Europa non 
c'è. In riunioni molto esaurienti tenute duran­
te i periodi della ricostruzione abbiamo stu­
diato a lungo in campo internazionale questo 

problema che non è solo italiano, perchè i carri 
ferroviari vanno su tutte le ferrovie europee. 

Ebbene, le statistiche fatte in America e in 
Giappone dove esiste l'aggancio automatico — 
della Russia non abbiamo potuto averle — mo­
strano che gli inconvenienti per l'aggancio dei 
treni non avvengono che eccezionalmente du­
rante l'aggancio — nel momento del contatto 
dei convogli — perchè il numero degli infor­
tuni in Europa è uguale anzi inferiore di quello 
dei Paesi dove è in uso l'aggancio automatico. 
Gli infortuni di questo tipo dipendono da di­
sattenzioni di' altra causa ; in America infatti 
gli infortuni per l'aggancio dei carri sono su­
periori di quelli che avvengono in Europa. 

Ma tutto questo non è una novità; l'avevo 
già detto, l'ho pubblicato in un libro che è un 
poco vecchio perchè è del 1935 ma che è sem­
pre attuale. 

Stia pur tranquillo dunque, onorevole Masr 
sini, che non è l'aggancio automatico che eli­
minerà la possibilità di infortuni nelle mano­
vre di composizione dei treni. 

MASSINI. Io ho parlato anche del numero 
di quelli che compongono le squadre... 

CORBELLINI, relatore. Volevo ora dire 
qualcosa al senatore Bertone il quale ha rile­
vato che la tabella 15 contiene un errore di 
stampa. L'ho controllata e l'ho trovata esatta. 
Infatti la tabella dà l'aumento della resa 
per viaggiatore chilometro, non lo dà ri­
spetto agli introiti complessivi, come ritiene il 
senatore Bertone. Il costo del trasporto biso­
gna metterlo in confronto con la resa per ogni 
viaggiatore chilometro trasportato. Il numero 
indice di 26,9 è dunque esatto e significa che 
vi è stato un aumento dei prezzi delle tariffe 
viaggiatori di 26,9 volte l'introito che l'Ammi­
nistrazione realizzava per viaggiatore-chilome­
tro nell'anteguerra. Non è l'introito- comples­
sivo che in questo caso viene considerato, per­
chè ciò altererebbe i confronti in quanto che 
i viaggiatori-chilometro sono aumentati di 
quasi il doppio rispetto al 1938-39. Per isti­
tuire dei confronti del tipo desiderato dal se­
natore Bertone occorrerebbe tener conto della 
frequentazione e cioè del numero dei posti of­
ferti nei treni rispetto a quelli occupati, ciò che 
ci porterebbe molto lontano, ed in un campo di 
indagine molto specializzato che non mi è sem­
brato di dover approfondire. 
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Ho rilevato che vi sono degli scettici, al ri­
guardo di queste mie constatazioni, in tutti i 
settori dell'Assemblea; anche il senatore Pa­
netti, che è un valente studioso dei motori ter­
mici, ha manifestato dei dubbi sulle economie 
che possono conseguirsi con l'uso avveduto dei 
combustibili solidi. 

Mi permetto di fargli osservare che nei con­
suntivi per spese di energia elettrica e combu­
stibili liquidi o solidi (tabella 22 della relazio­
ne) abbiamo avuto un continuo decremento 
della spesa, mentre in compenso è aumentato 
il traffico. 

Noi abbiamo avuto difatti, nel 1947, ben 
20.900 milioni di spesa per combustibile so­
lido (carbone); nel 1948-49 tale spesa è stata 
di 20.6.00 milioni; nel 1949-50 tale spesa è di­
scesa a 16.300 milioni. Guardate che salto, ve 
lo faccio notare perchè ha una importanza or­
ganizzativa interessantissima. Nel 1950-51 la 
spesa è stata di 15.400 milioni; nel 1951-52 
sarà di 14.700 milioni. Tutto ciò mette in evi­
denza che, mentre il traffico è aumentato con 
aumento notevole delle tonnellate-chilometro 
lorde o di treno trasportato, il combustibile cor­
rispondente impiegato è, invece, diminuito. 

Mi permetto di rilevare a questo proposito 
che su tale risultato ha influito decisamente 
quella legge provvidenziale che fu emanata nel 
1949 e che ho citato nella mia relazione, ma che 
però a molti di voi sembra che sia sfuggita. È 
la legge del 1949 relativa ai miglioramenti del­
la misura di alcune competenze accessorie per 
il personale delle Ferrovie dello Stato, che ha 
contribuito energicamente a far diminuire ef­
fettivamente la spesa unitaria di combustione 
che era elevatissima, soprattutto per gli sperpe­
ri che fatalmente si verificavano quando nessu­
no era interessato a fare economie. Allora ave­
vo fatto come preventivo un diagramma che 
contemplava le diminuzioni di questo consu­
mo, che portava nelle previsioni un valore 
uguale al consuntivo ora realizzato. Da tale 
diagramma a suo tempo pubblicato, e che vi 
leggo, si rileva che prima della guerra il con­
sumo di carbone era di chilogrammi 3,28 per 
ogni unità di lavoro misurata con il solito me­
tro convenzionale delle Ferrovie dello Stato e 
che è la ettotonnellata-Km. virtuale di treno 
completo. Tale consumo, che nel 1946-47 ha 
raggiunto il valore di chilogrammi 5,50, oggi 

è disceso a chilogrammi 3,57; quindi noi ab­
biamo possibilità di ridurre ancora dell'8 per 
cento il consumo di combustibile, migliorando 
le organizzazioni tecniche e l'uso delle vecchie 
locomotive a vapore ancora in servizio. Il mi­
glioramento che si deve ottenere è naturale, 
perchè, per coloro che stanno un po' addentro 
alle cose, apparirà chiaro che rispetto al 1938-
39 abbiamo migliorato il parco locomotive a 
vapore. Difatti non abbiamo più in servizio ai 
treni le locomotive a vapore saturo, ma solo 
quelle a vapore surriscaldato; e quindi logica­
mente si deve diminuire il consumo unitario. 
Questo è un altro elemento di economia su cui 
è bene insistere, poiché c'è ancora un margine 
su cui occorre incidere energicamente. 

Credo di poter confermare che il risultato 
già ottenuto della diminuzione di circa 5 mi­
liardi di spesa all'anno per il consumo del car­
bone, mentre il traffico è aumentato di qual­
cosa come 10 o 12 miliardi di tonnellate-chilo­
metro lorde, fa merito al personale interessato 
per ridurre i consumi unitari, e soprattutto al 
Servizio della trazione delle ferrovie dello Sta­
to, che ha fatto sì che il premio di interessa­
mento accordato per la diminuzione dei consu­
mi abbia realizzato il previsto vantaggio che 
accomuna l'utile al personale con l'utile all'Am­
ministrazione. 

Ciò va segnalato in questa sede per la sua 
importanza economica e sociale. 

Il senatore Genco dice che le tariffe dei 
trasporti merci sono divenute troppo alte 
dopo gli ultimi aumenti del 1949. Non insisto 
su tutta la politica delle tariffe, perchè ciò mi 
porterebbe molto lontano ; ma affermo con pie­
na convinzione che le tariffe italiane oggi sono 
arrivate per i viaggiatori appena a 26 volte 
l'anteguerra e per le merci a sole 30 volte. Non 
dico che si deve giungere ai rapporti di 50 e 
di 52 vòlte. Oggi i mezzi tecnici che abbiamo 
sono meno costosi di quelli dell'anteguerra per­
chè più perfezionati; essi quindi debbono riu­
scire di un costo inferiore a quello dell'ante­
guerra e non corrispondente ad esso, natural­
mente tenuto conto della svalutazione della 
lira. 

In ogni modo dobbiamo ammettere che le ta­
riffe delle ferrovie italiane sono ancora basse, 
le più basse d'Europa. Esse non compensano 
ancora completamente il costo effettivo; sono 
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corrispondenti però ad un giusto prezzo che 
può mantenere l'equilibrio che deve esistere 
nella concorrenza con il sistema di trasporto 
stradale. Nel 1949, quando si fecero i due au­
menti di tariffe che furono così discussi, si 
operò nel giusto; ed io arrivo oggi a dire, alla 
stregua del consuntivo, che forse se avessimo 
aumentato allora le tarffe di un 5 oppure 6 
per cento in più, esse probabilmente oggi sa­
rebbero state ugualmente sopportabili e noi 
staremmo meglio; non subiremmo ancora un 
disavanzo così pesante per il Tesoro dello Stato. 

L'andamento del traffico, che si è assestato 
alle nuove tariffe e che ha ripreso il suo lento 
ma sicuro incremento, e l'aumento degli introi­
ti che abbiamo rilevato sono degli indici che ci 
assicurano della bontà di quanto ho affermato. 

Non credo che oggi sia il caso di pensare ad 
un nuovo ritocco di queste tariffe, sia esso in 
aumento oppure in diminuzione; per ridurre 
il disavanzo occorre piuttosto incidere sul co­
sto dei trasporti, sulle spese di esercizio, e con 
un aumento di introiti determinato da un in­
cremento naturale del traffico. Ciò è possibile 
perchè il disavanzo di 43 miliardi è solo il 
20 per cento delle spese di esercizio di 214 mi­
liardi. Basterebbe, ad esempio, una diminu­
zione di spese del 10 per cento ed un aumento 
di introiti pure del 10 per cento per eliminarlo. 

Dovrei aggiungere qualche cosa sulla legi­
slazione attualmente vigente per i passaggi a 
livello. A scopo di brevità di questo argomento 
parlerò direttamente con il senatore Genco: 
sono dettagli tecnico-legali, molto importanti 
ma sui quali mi sembra non sia in questa sede 
che se ne possa parlare in modo diffuso. Lo fa­
remo in altro momento. 

Vorrei fare invece un accenno di carattere 
generale, prendendo lo spunto da quanto hanno 
detto i senatori Mancini e Martini, e anche 
altri oratori, nei riguardi della elettrificazione 
di alcuni tratti di ferrovia che sono inseriti tra 
due o più linee già elettrificate. 

Riconosco in modo esplicito e sicuro che le 
elettrificazioni di questi tratti costituisco­
no una immediata utilità economica per 
l'Amministrazione ferroviaria. Per esempio, la 
Lucca-Viareggio e la Pisa-Pistoia sono due 
linee esercitate ancora a vapore, che si trovano 
nelle condizioni che abbiamo detto. La elettri­
ficazione di esse, desiderata dal senatore Mar­

tini, porta ad una notevole economia di eser­
cizio. Si parte da Firenze con una locomotiva 
elettrica. A Pistoia, dopo soli trenta chilometri, 
si lascia tale locomotiva ; dopo mezz'ora di viag­
gio questa viene sostituita da una locomo­
tiva a vapore. Per fare cento chilometri da 
Firenze a Pisa occorrono due locomotive : prima 
una a vapore e poi una elettrica. Molte volte 
non si utilizza nessuna delle due perchè si 
usa per servizi diretti un terzo sistema di tra­
zione costituito da una automotrice a gasolio. 
È economico tutto questo? Evidentemente no. 
Basterebbe stendere per poco più di sessanta 
chilometri il filo elettrico sulla Pisa-Pistoia 
senza avere nuove fonti di energia elettrica di 
alimentazione, perchè si possono utilizzare 
quelle esistenti, e si otterrebbe una immediata 
utilità economica indipendentemente dal van­
taggio che ne può ricavare il pubblico per un 
servizio più rapido e più confortevole. Questa 
soluzione è semplice ed economica e va certa­
mente sollecitata. 

È questo uno dei tanti esempi dell'ammoder­
namento che produce economie. Ma ve ne sono 
ancora numerosissimi altri sui quali non in­
sisto. 

Per quanto riguarda il traffico nei porti di 
Savona e di Genova, vorrei ricordare all'onore­
vole Toselli che, fin dai primi tempi del dopo­
guerra, si è ripristinato il funzionamento di un 
ufiìcio commerciale apposito delle-ferrovie del­
lo Stato residente a Berna, che studia e propone 
al centro i provvedimenti tariffari idonei alla 
attuazione di una politica di trasporti dalle 
zone industriali centro-europee che fanno capo 
a Basilea, verso porti che debbono svolgere il 
proprio traffico con l'oltre mare. La politica 
dei traffici affluenti ai porti di Genova e di Sa­
vona è messa in contrapposto con quella dei 
porti di Amsterdam e Rotterdam a cui dal cen­
tro Europa si giunge con le due linee ferro­
viarie del Reno, e la via fluviale che esso con­
sente; nonché con il porto di Marsiglia che, a 
sua volta, segue la valle del Rodano. A Berna 
noi abbiamo un posto di osservazione delicato 
ed importante che segnala quali sono le cor­
renti di traffico che possono utilmente conver­
gere dal centro Europa verso Genova e verso 
Savona anziché andare verso la valle del Reno 
fino a Rotterdam e ad Amsterdam. Il problema 
è studiato e messo nel suo giusto punto con un 
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successo economico e commerciale che abbia­
mo più volte constatato. 

Sto avviandomi verso la fine; ma non posso 
fare a meno di dire ancora qualche parola al 
senatore Panetti che ha fatto una ottimistica 
e molto poetica descrizione dei vantaggi e del 
valore di carattere economico che può avere 
un'autostrada attraverso le Alpi. Non voglio 
insistere su questo importante problema di 
grande attualità perchè penso che sia da di­
scutere nella sua sede più appropriata che è 
quella del bilancio del Ministero dei lavori pub­
blici. 

Mi permetterò tuttavia di dare al senatore 
Panetti due studi, su questo argomento, delle 
gallerie sotto il Gottardo, il Sempione e il 
Monte Bianco, degli ingegneri Menon e Brun; 
progetto che fu compilato nel 1935. 

Il problema che egli ci ha prospettato non è 
di oggi, ma è un problema tecnico ed economico 
da tempo studiato. Esso richiede la ventilazio­
ne delle gallerie per autostrade, cosa che si pre­
senta formidabilmente difficile per lunghi tra­
fori intensamente frequentati e che i tecnici 
nanno risolto con importanti opere fisse in casi 
recenti europei ed americani. Mi auguro che 
le Alpi possano — come ha detto il senatore 
Panetti — venire nuovamente traforate per 
portare le autostrade ordinarie sotto i nostri 
valichi alpini, così come hanno fatto"! nostri 
piedecessori di cento anni fa, che hanno dato 
lustro all'ingegneria italiana con la perfora­
zione delle gallerie ferroviarie, attraversando 
gli stessi monti, ma usando metodi e mezzi im­
pari alle difficoltà, per unire sempre più le Na­
zioni civili del centro Europa con la nostra 
ubertosa valle Padana e coi nostri porti liguri 
e quindi con l'Italia intiera. 

Mi sembra che dopo questo mio ormai lungo 
intervento debba limitarmi a dire qualche cosa 
della parte straordinaria del bilancio, che ha 
formato oggetto di molte discussioni. 

Sarò breve poiché non vi è da aggiungere 
altro a quello che è stato scritto nella mia re­
lazione. 

Il progetto di legge che il ministro Campilli 
ha presentato al Senato due giorni fa, dal ti­
tolo : « Approvazione di eccedenze di impegni 
verificatesi nell'Amministrazione delle Ferro­
vie dello Stato negli esercizi dal 1944-45 al 

1947-48 » merita un brevissimo cenno. Per 
queste eccedenze di impegni che si sono 
verificate in quell'epoca bisogna ricordare 
che la ricostruzione ferroviaria fu iniziata 
mentre non era stato ancora firmato l'armi­
stizio, che si ebbe nel dicembre 1947. Eravamo 
in regime di occupazione alleata, cioè in perio­
do eccezionale, e quindi se lavori ordinati ed 
eseguiti hanno superato gli stanziamenti ciò fu 
in genere per necessità e per ragioni essenzial­
mente richieste dalle autorità militari alleate. 
In seguito venne anche la svalutazione della 
lira che aumentò questa eccedenza di spesa su­
gli stanziamenti. Nel periodo normale succes­
sivo, con l'attuazione della Costituzione, tutti 
gli impegni sono stati giustamente ed equili­
bratamente sostenuti secondo stanziamenti ap­
provati dal Parlamento. Ho qui una relazione 
giustificatrice di questa affermazione che posso 
mostrare a chi desidera esaminarla : ma po­
tremo farlo quando discuteremo il progetto di 
legge ricordato. A me importa ora soltanto af­
fermare che i finanziamenti ed i pagamenti del­
la ricostruzione ferroviaria fino ad oggi at­
tuata sono stati completati e sistemati in ma­
niera definitiva. 

Occorre perciò pensare un poco all'avvenire. 
Abbiamo più volte detto, e lo avete ripetuto, 

che ci vogliono circa cento miliardi per la ri­
costruzione ferroviaria, e poi ne occorrono 
un'altra cinquantina o sessantina per comin­
ciare a fare gli ammodernamenti e l'elettri­
ficazione di cui abbiamo parlato. Mi sono per­
messo, quindi, di esporre nella relazione la ta­
bella n. 28, la quale riassume uno studio che si 
ispira ad un vecchio progetto già lungamente 
discusso anche in sede governativa, e che fu 
presentato al Comitato ristretto del C.I.R. nel 
dicembre 1949. Esso prevede un programma 
di spese di 140 miliardi da impiegarsi in un 
quinquennio. 

Pregherei quindi il ministro Campilli di ve­
dere di portare rapidamente a termine un pro­
gramma di questo tipo, che non deve senz'altro 
ripetere le cifre che ho posto nel prospetto e che 
possono essere variate secondo le condizioni 
contingenti attuali. Esso in ogni modo dovreb­
be seguire questa direttiva : l'onere che attual­
mente subisce il Tesoro per contributi straor­
dinari alle Ferrovie dello Stato, siano essi con-
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cessi per ricostruzioni oppure per colmare il 
disavanzo, rimanga costante per un certo nu­
mero di anni (ho messo un quinquennio). Man 
mano che sì realizzano opere produttive sia 
contemporaneamente provveduto a diminuire 
il disavanzo in questione. 

Un programma di questo tipo può essere un 
programma anche a breve scadenza; il sena­
tore Bertone ci ha detto ieri che le Ferrovie 
dello Stato italiano, nei periodi di normale eco­
nomia nazionale ed internazionale, hanno sem­
pre dato degli utili allo Stato. Soltanto nei pe­
riodi di guerra e nei periodi eccezionali questi 
ultimi non ci sono stati. Oggi abbiamo forti 
disavanzi così come li abbiamo avuti subito do­
po l'altra guerra; non vedo alcuna ragione né 
tecnica, né economica, né sociale per cui una 
grande azienda così forte, così robusta nella sua 
attrezzatura e nei suoi uomini, che ha un traf­
fico così elevato, non possa essere definitiva­
mente sistemata in modo tale da poter avere 
un suo bilancio contabile in pareggio come lo 
ha sempre avuto. 

E allora concludo, rivolgendomi a lei, 
signor Ministro, di cui apprezzo la persona­
lità eminente di finanziere e di uomo d'azione : 
completi dunque questa opera che oggi non è 
più un'opera squisitamente tecnica, ma è es­
senzialmente economica e sociale. Molto cam­
mino vi è ancora da compiere, ma ella può su­
perarlo con il suo slancio e con la certezza del 
successo, anche perchè oggi lei ha in mano, 
come ho già detto, e manovra quell'altro stru­
mento formidabile che è la Cassa del Mezzo­
giorno, che crea ricchezza e lavoro e che farà 
sorgere benessere e serenità. La Cassa del 
Mezzogiorno darà anche quegli aumenti di traf­
fico che saranno uno degli elementi fondamen­
tali da cui potrà iniziarsi l'opera di risana­
mento economico delle Ferrovie dello Stato. 
Ne sia perciò degno propulsore ; e il Paese, per 
questo, non potrà che esserle riconoscente. 

Con questo augurio che è permeato dal mio 
naturale e sano ottimismo — se anche voi me 
lo ripetete, mi farete sempre piacere — ma 
che si fonda però sulla fiducia nella vitalità 
del nostro popolo, che è laborioso e frugale, 
e sulla energia di ripresa economica del 
nostro Paese, vi prego, onorevoli colleghi, 
dopo avere ascoltato le parole del nostro Mini­
stro, di voler dare l'approvazione a questo bi-
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lancio, che abbiamo così largamente discusso. 
(Vivi applausi dal centro e dalla destra. Molte 
congratulazioni). 

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare l'ono­
revole Ministro dei trasporti. 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Dopo ap­
pena tre mesi di permanenza al Ministero dei 
trasporti, vi confesso che mi trovo un poco 
imbarazzato a dovere concludere una discus­
sione alla quale hanno preso parte personalità 
eminenti del Senato, che hanno così lunga 
esperienza e così profonda competenza in ma­
teria di traffici. È vero che il mio compito è 
stato molto alleviato dal relatore, senatore Cor­
bellini, al quale mando il mio ringraziamento 
ed al quale esprimo i complimenti più vivi, 
così come sono stati espressi da vari settori 
del Senato, per la sua completa relazione al bi­
lancio del Ministero dei trasporti. 

Durante lo svolgimento del dibattito, l'illu­
stre Presidente di questa Assemblea ha ricor­
dato a tutti noi i limiti e il carattere della di­
scussione : io mi atterrò all'avvertimento, an­
che per offrire al Senato la possibilità di espri­
mere un giudizio sull'insieme della politica dei 
trasporti, e non su problemi singoli o su fatti 
episodici, per cui il vostro voto si rapporti a 
problemi di fondo e non ad aspetti particolari. 
Parlerò quindi di politica dei trasporti nel suo 
complesso. 

In essa rientrano naturalmente tutte le que­
stioni particolari che qui sono state segnalate, 
ma vi rientrano nel quadro dei bisogni e degli 
interessi di tutta la Nazione verso i quali van­
no indirizzate le risorse dello Stato secondo i 
criteri della maggiore convenienza economica 
e della migliore utilità sociale. Occorre portare 
l'esame sopra programmi organici e unitari, e 
sarà dall'esame comparativo dell'importanza e 
dell'utilità sociale ed economica delle diverse 
opere e dei singoli settori che potremo fissare 
un piano di azione. 

Una politica dei trasporti non può evidente­
mente prescindere dalla realtà di fatto costi­
tuita dalle vie e dai mezzi che sono a disposi­
zione del Paese. 

Il complesso della rete stradale, di quella 
ferroviaria e dei servizi automobilistici costi­
tuisce un tutto organico che va esaminato nella 
sua consistenza attuale e nei prevedibili svi­
luppi. 
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Diversi oratori hanno fatto menzione di que­
sta situazione, che va però considerata nel suo 
complesso e nei suoi aspetti regionali. 

La rete stradale italiana, ha detto ieri il se­
natore Genco, raggiunge i 172.000 chilometri, 
appena quanti ne raggiungeva nel 1938. Que­
ste parole volevano essere, forse, una battuta 
critica, ma faccio osservare al senatore Genco 
che per fare un raffronto occorre tener conto 
della rete stradale della Venezia Giulia, non 
compresa naturalmente nell'attuale statistica, 
e che, per valutare lo sforzo dello Stato, oc­
corre tener conto dell'imponente opera di ri­
costruzione imposta dai danni di guerra : 35 
mila chilometri dì strade sono state ricostruite 
e sistemate. Questo è un dato che va tenuto 
presente per dare un giudizio obiettivo e se­
reno. 

GENCO. Ci sono poi le strade di bonifica a 
cui la statistica non accenna. Sono circa un 
migliaio di chilometri. 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. È dun­
que qualcosa in più che si aggiunge. 

Ma questa rete stradale va vista, come di­
cevo, nel suo insieme e in rapporto alla distri­
buzione per 'regioni. Su 172.000 chilometri di 
strada se ne contano 76 e mezzo per ogni 100 
chilometri quadrati di superfìcie nel Nord, 56 
nel Centro, 38,6 nel Sud pontinentale, 28,7 in 
Sicilia e 23,9 in Sardegna. 

Su questa rete stradale si sviluppano i ser­
vizi delle autolinee che raggiungono comples­
sivamente un percorso di 378.000 chilometri 
con una densità di : 137 chilometri per ogni 100 
chilometri quadrati nel Nord, 107 nel Centro, 
77 nel Sud continentale, 94 in Sicilia e 44 in 
Sardegna. 

La distribuzione territoriale di questi servi­
zi non è in sostanza dissimile da quella rela­
tiva alla rete stradale così come non è dissimile 
da quella ferroviaria. 

Nell'Italia centrale il minor sviluppo delle 
linee ferroviarie è compensato da un maggio­
re sviluppo della rete di autolinee. La consta­
tazione si presta a riconoscere che esiste una 
spontanea integrazione, entro certi limiti, tra 
i due principali mezzi di trasporto terrestri : 
ferrovia e strada. 

Lo sviluppo delle autolinee è stato partico­
larmente intenso dal 1947 ad oggi. Nel Nord 
siamo passati da 109.000 chilometri a 176.000 

chilometri, nel Centro da 72.000 a 107.000, nel 
Sud continentale da 40.000 a 59.000, in Sici­
lia da 11.000 a 24.000, in Sardegna da 4.000 
a 10.500. 

A questo sviluppo delle autolinee ha corri­
sposto un aumento considerevole degli auto­
veicoli in circolazione che sono passati, dal 
1947 ad oggi, da 293.582 a 701.000, conside­
rando in questa ' cifra autovetture, autocarri 
ed autobus. 

La disponibilità di autoveicoli per ogni 100 
chilometri quadrati è la -seguente : 271,98 nel 
Nord, 207,83 nel Centro; 100,78 nel Sud con­
tinentale; 100,82 in Sicilia e 31,14 nella Sar­
degna. 

Questi dati sono orientativi per la politica 
da seguire, anche per meglio perequare la rete 
dei trasporti esistente fra le diverse regioni 
italiane. 

Si è parlato da più parti del contributo che 
potrà dare la Cassa per il Mezzogiorno allo 
sviluppo della rete stradale. Ne ha' parlato il 
relatore, ne hanno parlato i senatori di maggio­
ranza e di opposizione. Sento perciò il dovere 
di dare alcune precisazioni sul programma con­
cordato fra la Cassa per il Mezzogiorno e il 
Ministero dei lavori pubblici. 

Secondo tale programma, si costruiranno in 
quattro anni 2.500 chilometri di vie ordinarie 
e 4.000 chilometri di strade di bonifica con il 
finanziamento della Cassa, mentre sul bilancio 
dei Lavori pubblici, nel decennio, saranno co­
struiti 800 chilometri di nuove strade per al­
lacciare i Comuni isolati. A queste, debbono 
aggiungersi le strade da costruirsi a carico 
degli enti locali, in base alle leggi speciali e 
che, in rapporto alle concessioni già decise dal 
Ministero dei lavori pubblici, raggiungeranno 
altri 2.000 chilometri. 

Per affrettare l'esecuzione delle opere la Cas­
sa ne ha affidato l'incarico alle Province. Per 
vincere, se possibile, la diffidenza e lo scettici­
smo del senatore Mancini dirò che sono già 
stati presentati 471 progetti per 28.814.500.550, 
approvati 427 per 25.384.621.204, già appal­
tati per circa 7 miliardi; gli altri appalti sono 
in corso. 

È però da ritenere che l'assestamento fra 
i diversi servizi non potrà essere spontaneo, e 
che la concorrenza incontrollata fra ferrovia 
e strada oltre che compromettere in taluni casi 
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la diffusione dei servizi, farà sì che questi con­
tinuino a distribuirsi irregolarmente sul ter­
ritorio nazionale, concentrandosi in talune zone 
e lasciando altre in una deplorevole carenza. 

Di fronte a tale situazione si pone anche 
da noi — come in quasi tutti i Paesi — il 
problema del coordinamento, di cui da molto 
tempo si'parla e che anche in questa discus­
sione ha trovato convinti ed eloquenti soste­
nitori, a cominciare dall'onorevole relatore. Il 
coordinamento non può naturalmente non te­
ner conto dell'insopprimibile valore sociale del 
trasporto e quindi non può avere come unico 
elemento di giudizio quello della convenienza 
economica. È però indubbio che la convenienza 
economica va tenuta presente per scegliere il 
mezzo che, a parità di servizio reso al pub­
blico, risulti il meno costoso. 

In tale ordine di idee nulla vi è di strano 
che una linea ferroviaria fortemente passiva 
sia sostituita con una linea automobilistica, 
anche se questa abbia bisogno, per reggersi, di 
un opportuno sussidio, semprechè questo sia 
inferiore al deficit della linea che sì vuole sop­
primere e che l'esigenza sociale risulti soddi­
sfatta. 

È pure incontrastabile che la scelta del mez­
zo più conveniente è possibile soltanto quando 
ambedue ì mezzi, strada e rotaia, siano po­
sti in una condizione di parità dal punto di 
vista giuridico ed economico. 

Ho già detto che il problema del coordina­
mento si è posto in tutti i Paesi. Da noi si 
è ritenuto di poterlo raggiungere attraverso 
la legge presentata nel 1948, e tuttora giacente 
presso le Camere, che prevede la formazione 
di un Consiglio superiore dei trasporti. È la 
legge alla quale si sono riferiti, sollecitandone 
l'approvazione, i senatori Ferrari, Mcnghi ed 
il relatore Corbellini. 

Secondo tale legge il Consiglio dei trasporti, 
formato da ben 63 membri dei quali 34 rap-. 
presentanti lo Stato, funziona da organo con­
sultivo del Governo su determinate questioni 
di economia e di tecnica dei trasporti. 

A mio modo di vedere la legge dovi ebbe es­
sere rivista per rendere l'organismo meno ple­
torico e più agile nel funzionamento; meglio 
se fosse possibile affrettare l'esame e l'appro­
vazione della legge del Consiglio nazionale del­
l'economia del lavoro, nel cui ambito riterrei 

più opportuno fosse inserita la funzione riser­
vata al proposto Consiglio dei trasporti. 

Comunque, in attesa che il Parlamento ri­
solva tale problema, ho provveduto a formare 
una commissione di pochi esperti per lo studio 
di piani regionali dei trasporti terrestri, la 
quale dovrà pronunziarsi sull'utilità sociale e 
sulla economicità : 

1) dei servizi pubblici dì trasporto attual­
mente esistenti; 

2) dell'eventuale sostituzione di un mezzo 
esercente un pubblico servizio terrestre con 
altri mezzi; 

3) della costruzione di nuove opere per 
l'esercizio di trasporti terrestri e della isti­
tuzione di nuovi servizi. 

La Commissione ha già iniziato i lavori co­
minciando dalle regioni meridionali; la Sar­
degna e la Calabria sono oggetto di un primo 
esame. 

Il coordinamento, a ben considerarlo, dovrà 
trovare una prima realizzazione nel campo dei 
trasporti terrestri, ma non può non essere 
previsto ancora per quanto riguarda il colle­
gamento tra trasporti terrestri, aerei e marit­
timi. La forma ed il modo potranno essere 
studiati, ma anche questa è una necessità che 
si pone nell'interesse dell'economia nazionale. 

Ferrovie concesse. Il complesso dei tra­
sporti in esercizio all'industria privata ascen­
de a 7.800 chilometri. Per rispondere alle va­
rie osservazioni che mi sono state fatte da di­
versi settori del Senato distinguerò le questioni 
prospettate in tre ordini di argomenti : eser­
cizio, ricostruzione e nuova costruzione. 

Le linee in esame sono nella loro generalità 
passive. I disavanzi denunciati dalle aziende 
ammontano a otto miliardi e mezzo, di cui sei 
miliardi per le ferrovie e due e mezzo per le 
tranvie extraurbane. Il Senato sa che al bi­
lancio economico delle Ferrovie concesse lo 
Stato concorre con le sovvenzioni ordinarie 
e con i sussidi straordinari. Le sovvenzioni or­
dinarie contemplate nei contratti di concessio­
ne ammontano a un miliardo e 664 milioni. I 
sussidi straordinari integrativi hanno raggiun­
to una media di 4 miliardi e 150 milioni l'anno. 
È una situazione indubbiamente grave sulla 
quale il Senato ha richiamato tutta l'attenzione 
del Governo ma, purtroppo, non è esclusiva 
delle aziende di trasporto in regime di con-
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cessione, trattandosi di un fenomeno che ca­
ratterizza quasi tutte le aziende ferroviarie di 
Stato e non, italiane ed estere. Per ovviare, in 
quanto possibile, a questa situazione si è pre­
disposto lo strumento legislativo con il-disegno 
sull'ammodernamento presentato al Senato il 
30 maggio 1950 ed approvato da questa Assem­
blea il 21 febbraio scorso. Si tratta in sostan­
za della graduale destinazione delle somme da 
erogarsi a fondo perduto, per sussidi straor­
dinari annui, a sovvenzioni ordinarie da 
destinarsi all'ammodernamento degli impian­
ti e del materiale per sviluppare il traffico 
delle linee, quando ne ricorrano le condi­
zioni, e metterle così in grado di vivere di 
vita propria. Il disegno di legge ha formato 
oggetto di esame preliminare da parte del-
l'VIH Commissione permanente della Camera 
dei deputati, la quale, per quanto investita del­
l'esame in sede legislativa, ha creduto rinviare 
il disegno di legge stesso all'esame dell'As­
semblea. 

Il senatore Ferrari nel parlare di questo 
provvedimento si è augurato che esso rimanga 
giacente ancora per lungo tempo presso la Ca­
mera dei deputati, in quanto egli ritiene lesivo 
degli interessi dello Stato il regime degli in­
terventi a favore delle società private e con­
sidera, quale soluzione indispensabile, la na­
zionalizzazione delle imprese. 

A questo riguardo debbo osservare : 
1) che la legge sull'ammodernamento non 

pone a tutto carico dello Stato le spese rela­
tive al miglioramento delle linee e del materia­
le. Il contributo dello Stato è previsto nel 50 
per cento pei' le ferrovie dell'Italia centrale 
e settentrionale, e nel 75 per cento a favore 
dell'Italia meridionale. Si può, quindi, ritene­
re che nei lavori potranno essere impiegati cir­
ca 26 miliardi, di cui 16 a carico dello Stato 
e 10 a carico dei privati. Si tratta di ferrovie 
concesse che allo scadere della concessione do­
vranno passare, gratuitamente, allo Stato; 

2) le sovvenzioni ed i contributi straordi­
nari sono diretti a compensare la sperequazio­
ne sensibile fra introiti e spese. Per molte di 
queste aziende la sola spesa complessiva del 
personale supera notevolmente l'ammontare de­
gli introiti. 

In effetti le sovvenzioni ordinarie, e le straor-
rinarie in modo particolare, non sono date per 

favorire interessi privati, ma per consentire il 
regolare pagamento dei salari e degli stipendi 
dei dipendenti delle società in concessione. 
(Commenti dalla sinistra). 

FERRARI. Non è vero. 
CAPPELLINI. Ed anche se fosse vero, che 

c'è di male? 
CAMPILLI, Ministro dei trasporti. È un in­

tervento doveroso che va, ripeto, principal­
mente a beneficio dei dipendenti delle aziende. 
(Commenti dalla sinistra). 

E preciso citando alcuni esempi : Suzzara-
Ferrara introiti complessivi 76 milioni, spese 
per il personale 113 milioni; Ferrara-Modena 
(linee Reggiane) introiti complessivi 110 mi­
lioni, spese per il personale 190 milioni; Fer­
rovie Sud-Est introiti complessivi 638 milioni, 
spese per il personale un miliardo e 148 mi­
lioni; Roma-Fiuggi introiti complessivi 157 
milioni, spese per il personale 660 milioni; 
ferrovie Calabro-lucane introiti complessivi 
650 milioni, spese per il personale un miliardo 
e 293 milioni; Siracusa-Ragusa-Buscemi in­
troiti complessivi 17 milioni, spese per il per­
sonale 62 milioni ; strade ferrate Sarde introiti 
complessivi 76 milioni, spese per il personale 
272 milioni; Ferrovie complementari sarde in­
troiti complessivi 171 milioni, spese per il per­
sonale 442 milioni. 

Ho tenuto a sottolineare queste cifre per 
dimostrare che l'intervento dello Stato non può 
essere dilazionato, onorevole senatore Ferrari, 
non possiamo fare quello che lei dice, cioè 
non intervenire. 

FERRARI. Non è questo che noi diciamo, 
noi non l'abbiamo mai detto. 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Voi ave­
te detto : prima nazionalizzare e poi interve­
nire. 

Una legge per la nazionalizzazione portereb­
be a carico dello Stato oltre che l'onere finan­
ziario per il riscatto, contemplato dagli atti 
dì concessione, anche quelle spese di eserci­
zio che sono attualmente lasciate a carico delle 
società. 

Si tratta di sistemare i servizi inefficienti, 
di tentare di ridurre i deficit, di eliminare 
eventualmente i servizi eccessivamente costosi 
e sostanzialmente antieconomici sostituendoli 
con altri meno costosi e più efficienti. Sono 
questi problemi concreti ed immediati che si 
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pongono alla nostra considerazione, più che 
questioni di principio. 

lo sono persuaso che lo stesso senatore Fer­

rari agirebbe diversamente se fosse ancora 
Ministro e ripeterebbe quello che, con molta 
opportunità ha fatto quando era al Governo 
adattando la sua azione alle imprescindibili 
esigenze del servizio e del lavoro, e continue­

rebbe a dare sussidi per integrazione di bi­

lancio e concorsi per la ricostruzione, come 
opportunamente ne diede, per 737 milioni e 
per un miliardo e 134 milioni. 

Se noi volessimo porre il problema dell'in­

tervento legato alla nazionalizzazione, dovrem­

mo lasciare questa situazione incancrenirsi e 
sentire ancora le lamentele delle popolazioni 
per servizi che non rispondono pur costando 
all'erario un notevole numero di miliardi. 

NOBILI. Prendete le partecipazioni per 
quello che date. 

CAMPILLI, Ministìo dei trasporti. E non 
so quanto sia conveniente per lo Stato nazio­

nalizzare imprese che non stanno in piedi eco­

nomicamente. 
Ho già detto che l'intervento finanziario dello 

Stato per la ricostruzione non costituisce una 
liberalità ingiustificata a favore dei concessio­

nari. Le ferrovie sono riversibili gratuitamente 
allo Stato. Ecco perchè fu stabilito per legge 
che il concorso dello Stato nella ricostruzione 
arrivi fino al 100 per cento della spesa occor­

rente, mentre per tutto quanto non riversibile 
allo Stato e cioè per il materiale rotabile, 
che resta di proprietà dei concessionari, e 
per gli impianti fissi di tranvie — che non 
sono riversibili ■— la legge limita il concorso 
dello Stato al 50 per cento della spesa. 

I fondi stanziati per tali provvidenze am­

montano complessivamente fino al 30 giugno 
1951 a 16738.110.000 ivi compresa la prima 
quota dei 16 miliardi stanziati con la legge 17 
gennaio 1951 per la ricostruzione delle ferro­

vie concesse. 
I finanziamenti previsti sul bilancio del Mi­

nistero dei trasporti alla fine dell'esercizio pre­

cedente 1949­50 ammontavano a 12.341 mi­

lioni. 
Gli stanziamenti disposti nell'esercizio testé 

chiuso 1950­51 hanno portato successivi au­

menti per 13.200.000.000. 

I 12 miliardi stanziati prima del 30 giugno 
1950 sono stati totalmente impegnati ; gli stan­

ziamenti per le nuove spese nel 1950­51 sono 
stati impegnati per 5 miliardi e ciò perchè 
le leggi sono state emanate alla fine del 1950. 

Passo a problemi particolari avanzati da 
vari senatori. 

II senatore Menghi ha messo in rilievo la 
necessità di una sistemazione dei servizi tra 
Roma e la provincia; devo comunicare che per 
mia iniziativa è stata costituita una commis­

sione composta di rappresentanti del comune 
di Roma, della provincia di Roma, della So­

cietà S.T.E.F.E.R., delle Ferrovie dello Stato 
e dell'Ispettorato generale della motorizzazio­

ne per elaborare un programma di potenzia­

menti di questi sistemi di trasporto terrestri, 
esistenti fra Roma e provincia, con la migliore 
utilizzazione degli impianti esistenti e con un 
coordinamento dei progetti e dei programmi 
predisposti dalle diverse Amministrazioni in­

teressate. La Commissione ha già iniziato da 
circa un mese i suoi lavori sotto la presidenza 
del professor Neri. 

Il senatore Salomone ha posto in rilievo la 
necessità del completamento della rete delle 
ferrovie Calabro­lucane ed ha affermato che 
il passivo delle linee è dovuto alla mancata 
esecuzione dei lavori, come era stata prevista 
fin dal 1911. 

Non ritengo di poter condividere l'apprez­

zamento del senatore Salomone. Non è possi­

bile, oggi 1951, pensare ad eseguire un pro­

getto di linee ferroviarie studiate 40 anni fa. 
Se 40 anni fa avessimo avuto i mezzi e la 
tecnica di cui oggi disponiamo in materia di 
trasporti, i progettisti avrebbero probabilmen­

te fatto qualcosa di profondamente diverso, e 
con quasi certezza avrebbero considerato sol­

tanto alcuni tronchi principali lasciando ai 
servizi automobilistici una più conveniente ed 
equa integrazione, specie per quanto ha rife­

rimento alla penetrazione nei Comuni di mon­

tagna. 
Oggi l'attuazione di quel progetto, superato 

dal punto di vista tecnico, comporterebbe una 
spesa di 35 miliardi. 

La Commissione formata per lo studio di 
piani regolatori regionali ha cominciato i suoi 
lavori proprio con lo studio della rete del traf­

fico delle province calabresi. Questa Commis­
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sione potrà dare utili suggerimenti sul modo 
come soddisfare le legittime esigenze di quel­

!e popolazioni con il mezzo più conveniente 
e più economico. Per intanto il tronco Cami­

gliatello­San Giovanni in Fiore, che costa 
2.041.348.450, è in costruzione. Successivamen­

te sarà esaminata la possibilità della costru­

zione dell'ulteriore tronco San Giovanni in 
Fiore­Petilia Policastro, la cui costruzione ri­

chiede una spesa non inferiore ai 7.600.000.000. 
MANCINI. Che generosità! ■ 
CAMPILLI, Ministro dei trasporti. È poco 

per lei, ma è qualcosa per le Casse dello Stato. 
Nel prossimo anno dovranno entrare in servizio 
sulle Calabro­lucane 24 nuove automotrici e 
otto rimorchiate. 

, MANCINI. Non vengono mai! Sono ormai 
due anni! 

PRESIDENTE. Senatore Mancini, la prego 
di non interrompere! 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Bisogna 
pure dare tempo alle officine ed alle industrie 
di consegnare il materiale commesso. Da que­

sto programma di ammodernamento delle Ca­

labro­lucane potrà derivare anche alla gestio­

ne un vantaggio di 284 milioni annui per mag­

giori introiti e minori spese. 
Per quanto riguarda le ferrovie in Sardegna 

debbo dichiararmi d'accordo con il senatore | 
Oggiano, quando egli ha messo in rilievo lo 
stato veramente deplorevole di quella rete. Un 
miglioramento sensibile potremo averlo dopo 
che la legge sull'ammodernamento sarà appro­

vata. Ma intanto, ha chiesto il senatore Og­

giano, non c'è niente da fare? 
Stiamo facendo lavori per migliorare l'ar­

mamento che risale al 1888, motivo questo che 
provoca, come ha detto il senatore Oggiano, 
tale una lentezza nel traffico da far sì che le 
ferrovie procedano alla velocità di '20­25 chi­

lometri l'ora. Appena sarà approvata la legge 
sull'ammodernamento saranno immesse in ser­

vizio nelle ferrovie della Sardegna 44 auto­

motrici, che potranno indubbiamente appor­

tare un notevole miglioramento all'attuale ser­

vizio. 
Il senatore Romano ha invitato il Governo 

a dare esecuzione al piano regolatore per la 
Sicilia. È in corso il tronco Schettino­Regal­

buto; sono proseguiti e sono in corso altri la­

vori per il tronco Alcantara­Randazzo. I suc­

cessivi lavori saranno iniziati dopo l'ultima­

zione di quelli in corso. 
Ed ora veniamo al bilancio delle Ferrovie 

dello Stato. Da diversi oratori è stato messo 
in evidenza l'inconveniente che può derivare 
da una eccessiva discordanza tra previsioni e 
risultati in consuntivo. 11 senatore Ferrari ne 
ha fatto menzione facendo riferimento ai bi­

lanci 1949­50 in modo particolare, 1950­51 
e 1951­52. Dobbiamo tener conto che l'Azienda 
ferroviaria è un'azienda industriale che pro­

duce servizi, e quindi gli elementi che deter­

minano le risultanze del bilancio sono elementi 
intimamente legati, nel costo e negli introiti, 
all'andamento delle condizioni generali della 
economia nazionale ed internazionale. È certo 
che sul bilancio 1949­50 hanno influito le mo­

difiche apportate alle tariffe nell'ultimo seme­

stre del 1949, con un andamento che in un pri­

mo momento ha compresso gli introiti, come 
era prevedibile. Nel 1950­51 un miglioramento 
c'è stato, per cui il traffico ha conseguito un li­

vello che, come giustamente ha osservato il re­

latore Corbellini, può essere considerato un li­

vello di equilibrio per quanto il limite raggiun­

to nel 1950­51 vada collegato anche a quei 
fatti internazionali che, dal giugno 1950, han­

no ̂  avuto ripercussioni nell'andamento della 
economia e dei traffici interni. Ora resta a ve­

dere se questo andamento del traffico, che si 
è consolidato nel 1950­51, potrà ancora conso­

lidarsi e svilupparsi nel 1951­52. Quando par­

leremo del deficit del bilancio 1951­52 vedre­

mo come sia necessario spingere ancora le 
entrate, oltre che comprimere possibilmente le 
spese, cercando cioè di manovrare tutti gli ele­

menti di costo per raggiungere un migliore 
equilibrio del bilancio. Ed a proposito dei co­

sti, mi consenta il senatore Corbellini, sem­

pre per avere presente una situazione aderente 
alla realtà, di fare una lieve rettifica alla sua 
impostazione nel calcolo della differenza tra i 
costi dei servizi automobilistici e quelli fer­

roviari. La sproporzione è ancora maggiore 
di quella da lui denunciata perchè, secondo i 
calcoli fatti dall'Ufficio tecnico del Ministero 
dei trasporti, le ferrovie hanno un coefficiente 
più alto di costo mentre più basso é il coeffi­

ciente dei mezzi automobilistici : maggiore il 
divario, più temibile quindi, per le' ferrovie, la 
concorrenza. 
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Per il bilancio 1951-52 il senatore Corbel­
lini ha considerato le entrate, previste in 161 
miliardi, come delle previsioni non ottimisti­
che... (Interruzione del senatore Corbellini). 
Sto parlando del preventivo 1951-52 che pre­
vede un introito di 161 miliardi. Il senatore 
Corbellini — ripeto — ha considerato questa 
previsione leggermente pessimista. C'è un er-
rore di partenza nell'apprezzamento del sena­
tore Corbellini : il senatore Corbellini parte 
dal presupposto di vedere consolidate nel bi­
lancio 1950-51 entrate per 159 miliardi. Le 
entrate invece saranno intorno a 156 miliardi... 

CORBELLINI, relatore. Non è esatto. Li 
avete già introitati. 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Le posso 
dire che le entrate finora accertate sono in­
torno ai 156 miliardi, per cui, prevedendo in 
161 miliardi le entrate dell'esercizio 1951-52 
noi apriamo la speranza verso il futuro per 
cinque miliardi di maggiori introiti. 

Per quanto riguarda sempre l'entrata si è 
lamentato come non siano state considerate 
le entrate straordinarie. Ma il minore introito 
delle entrate straordinarie lo si deve al fatto 
che, non potendo sviluppare i lavori del conto 
patrimoniale e di ricostruzione con il ritmo 
precedente, il romborso spese all'Amministra­
zione sarà minore. Altra osservazione fatta dal 
relatore è quella relativa alla limitata previ­
sione degli utili di magazzino. Non credo che 
si possa insistere su una previsione maggiore. 
Ragioni di prudenza inducono a contenere le 
previsioni alle reali prospettive economiche del 
mercato. 

Sul deficit del bilancio 1951-52 si è portata 
anche l'attenzione del relatore e dei senatori 
intervenuti nel dibattito. Il bilancio 1951-52 si 
chiude con la previsione di 43 miliardi di di­
savanzo. 

Nominato Ministro dei trasporti, una delle 
mie prime preoccupazioni è stata quella, un 
po' anche in dipendenza della mia forma men­
tis, di accertare quanto del bilancio studiato 
e preparato mesi addietro dovesse essere ag­
giornato. 

È indubbio che dalla presentazione del bi­
lancio ad oggi fatti nuovi sono intervenuti, 
fatti che vengono ad aggravare il conto eco­
nomico dell'Azienda. Lo vengono ad aggravare 
di due miliardi per maggiore spesa di perso­

nale derivante dalle competenze accessorie e 
dall'aumento delle indennità di trasferta deli­
berate dopo la presentazione del bilancio; di 
sette miliardi per maggior spesa in ordine alle 
pensioni derivante dalla perequazione degli au­
menti concessi, anche questa decisa dopo la 
presentazione del bilancio; di tre miliardi per 
l'aumento dei prezzi dì acquisto del carbone e, 
infine, di altri tre miliardi per l'aumento dei 
costì delle materie prime. In totale quindi gli 
oneri di bilancio aumentano, sulle previsioni, 
di altri 15 miliardi circa. 

Ho voluto esporre queste cifre non per op­
porre pessimismo ad ottimismo ma per richia­
mare tutti alla realtà, specialmente quanti 
chiedono interventi nuovi alle Ferrovie dello 
Stato, interventi che aggraverebbero ancora 
il deficit di dimensioni già così notevoli da far 
richiamare il Governo, come ha fatto il sena­
tore Bertone, ad una più rigida gestione. 

Bisognerà per questo agire su tutti gli ele­
menti di costo. 

Ha detto il senatore Massini : Non ripe­
tete a questo proposito il solito slogan : rispar­
mio nelle spese per il personale, aumento delle 
tariffe. Il bilancio è la risultante di diverse 
componenti : spese per salari e stipendi, costi 
delle materie prime, costo dei servizi, volume 
delle entrate. Se noi dobbiamo raggiungere un 
equilibrio del bilancio, occorre che si conside­
rino tutti gli elementi senza prevenzioni e 
senza apriorismi. 

Per quanto riguarda il personale, la cifra 
che si era raggiunta di 200 mila unità è scesa 
oggi a 170 mila, c'è stata cioè una diminuzio­
ne di 30.000 unità. I 170 mila rappresentano 
però sempre una cifra superiore a quella del 
1938. Noi abbiamo oggi 30.000 agenti più di 
quelli che avevamo prima della guerra. Non 
si può dire, come taluno ha affermato, che la 
riduzione da 200 mila a 170 mila unità abbia 
portato pregiudizio al movimento ed al ser­
vizio ferroviario, perchè contemporaneamente 
molti miglioramenti tecnici sono stati appor­
tati alle attrezzature che hanno consentito una 
economia di personale. Non è possibile rag­
giungere due cose insieme, migliorare le at­
trezzature tecniche e mantenere lo stesso li­
vello di personale, ferma restando l'ampiezza 
del servizio. Ciò detto occorre però aggiungere 
che è vano pensare di riportare il personale al 
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livello prebellico; questa è un'illusione che oc­
corre cancellare. 

Se la riduzione del personale ha portato a 
delle economie nella spesa per quanto riguarda 
gli stipendi e i salari, ha però aumentato gli 
oneri per la pensione. Il Tesoro è venuto in­
contro al bilancio delle Ferrovie assumendo a 
suo carico 10 miliardi in confronto ai 250 
milioni anteguerra. Se però si accogliesse la 
proposta del senatore Corbellini, ripresa anche 
dal senatore Ferrari, per un adeguamento del 
contributo del Tesoro all'effettivo rapporto mo­
netario, il rapporto stesso dovrebbe portarsi 
da 10 a 20 miliardi, dando al bilancio delle 
Ferrovie una più adeguata fisonomia. 

È stato osservato che l'aumento da 25 a 28 
miliardi nelle spese di manutenzione per il 
materiale rotabile è inadeguato. Sarebbe ina­
deguato se non fosse in corso un provvedimen­
to di legge — predisposto durante l'anno scor­
so — che autorizza le Ferrovie a spendere 
18 miliardi e 800 milioni in due esercizi : 
1950-51, 1951-52, per la migliore manuten­
zione e per la sistemazione del materiale ro­
tabile. Le commesse relative riguardano oltre 
quaranta ditte. 

Per quanto riguarda la manutenzione delle 
linee si è pure aumentato lo stanziamento di 
2 miliardi e 100 milioni, e questo aumento 
consentirà di poter rinnovare una quota no­
tevole dell'armamento. 

Per la parte straordinaria è stato osservato 
dal relatore, e criticato in modo vivace da al­
cuni senatori, che il bilancio delle Ferrovie 
ha cancellato completamente dalle sue voci 
quella che riguarda la ricostruzione e gli in­
vestimenti patrimoniali. Debbo fare al riguar­
do alcune precisazioni. È stato merito del se­
natore Corbellini di avere spinto a ritmo ac­
celerato la ricostruzione delle ferrovie. Le esi-
genze dei lavori e gli spostamenti verificatisi 
nei prezzi hanno però portato gli impegni a 
superare gli stanziamenti di bilancio. Compito 
precipuo e direi pregiudiziale dell'Amministra­
zione è stato perciò quello di ottenere i fondi 
necessari a fronteggiare gli obblighi derivanti 
dai lavori eseguiti e dagli impegni assunti. Ma, 
nel frattempo, i piani di ricostruzione non sono 
rimasti bloccati. Durante il 1950-51 l'Ammi­
nistrazione delle ferrovie è stata autorizzata 
ad assumere impegni aggiuntivi per 26 miliar­

di e 500 milioni di cui 13 sono stati destinati 
alla ricostruzione del materiale rotabile e 12 
circa per impianti fissi. 

Anche a questo riguardo, dunque, la cri­
tica mossa non è fondata. 

Persuaso, d'altra parte, che un programma 
di ricostruzione e di potenziamento non può 
essere lasciato incompleto, ho potuto conclu­
dere in questi giorni le trattative, già da tempo 
avviate dal mio predecessore senatore D'Ara­
gona, per uno stanziamento straordinario di 
160 miliardi da utilizzarsi in quattro anni a 
partire dal 1952-53, 160 miliardi che dovranno 
riassorbire i 26 miliardi aggiuntivi utilizzati 
nel 1950-51. 

Fermi restando i criteri base di economici­
tà e di utilità sociale, sono state passate istru­
zioni ai servizi delle Ferrovie perchè elaboras­
sero il programma delle opere, al fine di pre­
sentarlo con urgenza per l'esame e per l'appro­
vazione in modo che i lavori possano essere al 
più presto iniziati. 

Credo sia doveroso accennare al Senato, a 
titolo indicativo, i lavori più importanti che 
si prevede di programmare. Oltre il ripristino 
delle opere d'arte e delle più importanti at­
trezzature, è prevista la elettrificazione delle 
linee di maggior traffico e precisamente : Mes­
sina-Palermo (già elettrificato il tronco Mes­
sina-Barcellona, in corso di elettrificazione il 
tronco Barcellona-S. Agata di Militello); Mes­
sina-Siracusa ; Bologna-Padova-Venezia ; Pado­
va-Verona ; Milano-Verona ; Ancona-Pescara ; 
Pescara-Foggia-Bari. 

Per le linee attualmente non elettrificabili si 
provvederà a sistemarle con l'adozione di lo­
comotive « Diesel » di adeguata potenza e di 
caratteristiche tali che diano vantaggi sicuri 
nell'esercizio e nel conforto per i viaggiatori 
e per il personale. Sotto questo riguardo in 
primo luogo saranno considerate le linee Tirre­
nica e quella Jonica. Le due linee sono attual­
mente ad un grado tale di saturazione per cui 
il provvedimento è indispensabile ed urgente. 
Si prevede per queste due linee una spesa di 
10 miliardi. (Interruzione del senatore Man­
cini). Abbia pazienza, senatore Mancini, e le 
dirò che anche sui primi 26 miliardi stanziati 
quest'anno, 2 miliardi sono stati destinati alla 
linea Tirrenica ed alla linea Jonica per mi­
gliorare specialmente l'armamento e per si-
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stornare i ponti onde consentire il passaggio di 
locomotive più pesanti. 

RIZZO DOMENICO. Ma questo è stato di­
sposto sin dal 1949! 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Sono due 
miliardi stanziati quest'anno in aggiunta alle 
spese precedentemente fatte. 

RIZZO DOMENICO. Non è stato fatto nien­
te sulla Jonica! 

CORBELLINI, relatore. Sono stati costruiti 
ì ponti da Catanzaro ad Isola Caporizzuto. 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Altri 
provvedimenti sono stati adottati per le linee 
di maggiore traffico ed anche per molte di 
quelle che hanno formato oggetto dì ordini del 
giorno presentati. 

Ma, oltre all'esposizione sia pure sommaria 
del programma cui è legato lo stanziamento 
futuro dei 160 miliardi, debbo fare al Senato 
alcune comunicazioni riguardanti quello che 
si è già realizzato in quest'anno con gli stan­
ziamenti di bilancio e con quelli aggiuntivi 
dei quali ho fatto menzione. Il parco del ma­
teriale rotabile è migliorato nella composizione 
qualitativa e quantitativa ; le locomotive elettri­
che sono passate da 891 a 935, le elettromo­
trici e gli elettrotreni da 200 a 232, le automo­
trici da 610 a 670, inoltre sono state conse­
gnate 9 automotrici termiche e 3 rimorchi per 
le linee a scartamento ridotto della Sicilia. 

Il numero delle carrozze e dei carri in ser­
vizio è cresciuto nell'anno in misura soddisfa­
cente. Le ditte costruttrici hanno consegnato : 
651 carrozze, 55 bagagliai, 1.454 carri, 30 car­
rozze postali a carrelli. 

Notevoli lavori sono stati inoltre eseguiti 
per il miglioramento delle linee. 

Al senatore Genco che, a proposito del ma­
teriale rotabile, faceva ieri osservare come si 
sia ancora distanti dal livello prebellico, ri­
spondo che lo sforzo ricostruttìvo va commisu­
rato ai danni ragguardevolissimi subiti du­
rante la guerra. Comunque, in rapporto allo 
stanziamento dei 26 miliardi di cui ho parla­
to, altre 400 carrozze sono state commesse in 
questi ultimi mesi. 

Per quanto riguarda iniziative di carattere 
vario debbo far riferimento al servizio di car­
relli per trasporti su strada, che esisteva in 55 
scali e che è stato esteso a 105 stazioni. Si 
è costituito un Centro studi sulla saldatura 

alle dipendenze del Servizio materiale e tra­
zione : si sono potenziate le risorse geotermoe­
lettriche di Larderello. 

All'onorevole Ferrari, che ha fatto a questo 
riguardo delle critiche e delle osservazioni, co­
munico che sono stati messi in servizio quattro 
gruppi principali da 30.000 kilovoltampers ed 
un gruppo da 11.000 kilovoltampers; sono stati 
potenziati 14 laboratori dell'Istituto sperimen­
tale ed in particolare quelli dei due centri di 
chimica-fisica e di refrigerazione. 

Per quanto riguarda la refrigerazione, che 
interessa in modo particolare le regioni me­
ridionali per il trasporto di derrate ortofrut­
ticole, le ferrovie hanno realizzato un pro­
gramma di notevole mole. La consistenza del 
parco dei carri refrigeranti ed isotermici, che 
era di 4.600 nel 1939 e che era sceso a 2.850 
nel 1945, raggiunge oggi 5.553 carri per un 
importo che è del valore patrimoniale di circa 
30 miliardi. Per quanto riguarda la refrige­
razione comunico che inoltre è allo studio delle 
Ferrovie dello Stato la costruzione di impianti 
mobili per la prerefrigerazione, che agevole­
ranno notevolmente il commercio delle derrate 
ortofrutticole, specie per la esportazione. 

Ogni impianto mobile verrà a costare da 25 
a 27 milioni e si prevede la costruzione da 10 
a 15 impianti. 11 piano sarà realizzato con il 
concorso della Cassa per il Mezzogiorno. 

Per la Paola-Cosenza, alla quale ha fatto 
richiamo in modo particolare il senatore Prio-
lo, comunico che in attesa che la situazione fi­
nanziaria consenta una modifica radicale alla 
linea, è stata prevista, nel programma dei 16 
miliardi, la costruzione di sei automotrici, che, 
con una spesa globale di 450 milioni permetterà 
un più rapido, sicuro servizio. 

MANCINI. Si vede che non mi ha ascoltato. 
CAMPILLI, Mìnistìo dei trasporti. Non è 

che non l'abbia ascoltato : ricordo benissimo 
il suo richiamo sulla Paola-Cosenza da lei qua­
lificata la linea della morte. Soltanto ho man­
cato di associare il suo nome a quello del se­
natore Priolo. 

Per quanto riguarda gli impianti di iniezio­
ne chimica delle traverse a Reggio Calabria, 
di cui ha fatto richiesta il senatore Priolo, 
comunico che il 31 maggio è stata esperita 
la gara. L'appalto è stato concesso e i lavori 
saranno quanto prima iniziati. 
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Il senatore Ferrari e il senatore Massini, 
lamentando il fatto che si era attenuato il rit­
mo delle costruzioni, hanno fatto anche rife­
rimento alla necessità di riprenderlo per dare 
lavoro alle industrie meccaniche. Ha detto il 
senatore Massini : « se le Officine reggiane 
avessero avuto lavoro forse oggi non le ve­
dremmo chiuse ». Il riferimento non è il più 
opportuno, senatore Massini, perchè proprio 
per le Reggiane chi è in credito sono le Ferro­
vie dello Stato, le quali hanno passato a que­
sta industria commesse per un miliardo e 264 
milioni, commesse ordinate fin dal 1947 e le 
cui consegne avrebbero dovuto aver luogo dal 
1949 in avanti. A tutt'oggi nessuna consegna 
è avvenuta. (Commenti dal centro e dalla de­
stra). 

MASSINI. La colpa di chi è? 
CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Aggiun­

go che le ferrovie Calabro-lucane hanno pas­
sato alle Reggiane ordini per 126 milioni. Que­
ste commesse sono rimaste inevase e,, secondo 
comunicazioni avute, le Reggiane stanno trat­
tando con altre industrie per girare l'ordina 
tivo che esse avevano avuto. (Commenti dal 
centro e dalla destra). Ora non entro in me­
rito alla questione; constato semplicemente un 
fatto e domando se è possibile chiedere alle 
Ferrovie dello Stato di continuare a passare 
commesse ad aziende che non sono poi in gra­
do di evaderle. 

Si è parlato dei passaggi a livello ; si è detto 
che i passaggi a livello provocano infortuni an­
che mortali. Provvedete! Ma voi sapete benis­
simo che per eliminare i passaggi a livello 
occorre l'intervento, la partecipazione di altre 
amministrazioni. L'abolizione dei passaggi a 
livello comporta rettifiche di strade, soprapas­
saggi e sottopassaggi. Le Ferrovie interver­
ranno per la quota che ad esse compete, ma non 
possono assumersi il carico della eliminazione 
di tutti i passaggi a livello. Comunque, dei 
passaggi a livello sono già stati aboliti. Ci 
sono complessivamente 400 passaggi a livello 
su strade statali, 300 su strade provinciali; 
per eliminarli tutti occorrerebbe una spesa di 
circa 30 miliardi : comprendete quindi che non 
è possibile affrontare questo problema con la 
speditezza e con la immediatezza che qui sono 
state invocate. 

Èenato della Èepubblìca 
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11 piano di opere straordinarie, previsto, 
come ho detto, per 160 miliardi, si aggiunge 
ai 339 miliardi già impiegati. La ricostruzio­
ne e l'ammodernamento delle ferrovie coste­
ranno al bilancio dello Stato — se conside­
riamo i prestiti contratti — intorno a 600 mi­
liardi. La cifra che ha comunicato ieri l'ono­
revole Bertone forse comprende anche l'inter­
vento dello Stato per la integrazione del bi­
lancio. 

Per fronteggiare le esigenze finanziarie delle 
Ferrovie dello Stato sono in corso alcuni prov­
vedimenti. I provvedimenti riguardano un di­
segno di legge per 96 miliardi, a copertura di 
impegni verso terzi : 55 miliardi d'impegni 
sono nei confronti dello Stato e in modo par­
ticolare dell'Amministrazione finanziaria; 18 
miliardi e 800 milioni sono previsti in un altro 
disegno di legge che riguarda le spese per la 
manutenzione straordinaria e ricostruzione del 
materiale rotabile danneggiato dalla guerra; 
31 miliardi sono compresi in una nota di va­
riazione presentata alla Camera come integra­
zione del bilancio 1950-51, per l'accertata dif­
ferenza tra previsione e consuntivo. 

Sul personale parecchi senatori si sono in­
trattenuti. Il personale delle Ferrovie, alla cui 
collaborazione intelligente ed attiva dobbiamo 
se questa azienda è rinata in maniera così 
rapida e così completa, è stato oggetto di at­
tenzione e di cura assidua da parte della Am­
ministrazione durante l'esercizio 1950-51. In 
particolare sono stati banditi concorsi interni 
per gli agenti ferroviari inferiori al grado 
decimo ; un decreto per la sistemazione a ruolo 
del personale straordinario ha già avuto, in 
via di massima, l'assenso del Tesoro ; sono stati 
aumentati i congedi per certe categorie del 
personale operaio e sono in corso di approva­
zione i decreti relativi alla conservazione ec­
cezionale in servizio ed alla riammissione dì 
agenti in prova e di quelli non di ruolo dichia­
rati inabili per cause dipendenti dal servizio. 
Sempre all'esame del Tesoro si trovano tre 
disegni di legge, uno relativo ai miglioramenti 
di alcune competenze accessorie, uno concer­
nente migliori condizioni di trasferta al per­
sonale di linea, uno relativo al miglioramento 
dell'indennità di malaria. Tra le altre provvi­
denze sono da menzionare i notevoli migliora­
menti già andati in vigore a favore del per-
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sonale' esecutivo, che riguardano sia la for­

nitura di vestiario che il miglioramento di pre­

mi e soprassoldo di località. Sul piano stret­

tamente previdenziale sono stati erogati : nel 
1950­51, un miliardo e 828 milioni tra sussi­

di, borse di studio, assegni alimentari, assi­

stenze varie. È stato inoltre elevato da 38 a 47 
milioni lo stanziamento per sussidi in relazione 
a domande effettivamente presentate dal per­

sonale e debitamente accettate. Ho disposto 
proprio in questa settimana un premio a fa­

vore del personale delle Ferrovie per 300 mi­

lioni, in relazione allo 0,50 per cento previ­

sto come premio al personale per lavori di 
ricostruzione. Si tratta di una cifra pari a 
quella dell'anno passato. 

Il rilievo che a questo riguardo è stato fatto 
non è quindi giustificato. 

Si è lamentato che nessuna azione sia stata 
svolta per aumentare gli alloggi per il perso­

nale ferroviario. Anche questa osservazione 
non è fondata. Sono stati erogati nell'eserci­

zio 1950­51 mutui per 900 milioni di lire che 
consentiranno la costruzione di 900 alloggi di 
quattro vani ciascuno per complessivi due mi­

liardi e 300 milioni. Inoltre, in base al piano 
I.N.A.­Casa, sono già stati costruiti 330 allog­

gi in 27 località diverse. Nel terzo anno di 
attuazione del piano Fanfani, aprile 1951­mar­

zo 1952, saranno costruiti altri 1.020 alloggi 
distribuiti in cinquanta località. Complessiva­

mente si tratta di 1.350 alloggi che perverran­

no ai ferrovieri con l'applicazione del piano 
I.N.A.­Casa. 

II senatore Massini ha invitato ad una mag­

giore collaborazione con il personale; anzi ha 
lamentato che questa non sia stata sollecitata 
dal Ministro e dall'Amministrazione. Nessuno 
più di me è persuaso della necessità e dell'uti­

lità di una intima collaborazione tra Ammini­

strazione e personale. Non è però possibile 
pensare ad una collaborazione formale, oc­

corre che la collaborazione sia sostanziale; ma 
per eccitare lo spirito di collaborazione non 
so se conveng? parlare di supersfrutta­

mento del personale da parte delle Ferrovie 
dello Stato, non so se sia opportuno — e que­

sto lo dico più che per risentimento, con pro­

fonda amarezza — non so se costituisca ele­

mento atto ad eccitare la .collaborazione il 
fatto che un ferroviere responsabile del Sin­

dacato ferrovieri, in occasione di un suo viag­

gio in Russia, parlando da Radio Mosca abbia 
gettato il discredito sull'azienda delle ferrovie 
ed abbia affermato, lui ferroviere ed italiano, 
che la direzione delle Ferrovie tratta talmen­

te male il personale da congedarlo non appena 
cade ammalato. 

MASSINI. Questo non è vero. Il suo è un 
diversivo. Parli delle condizioni del personale, 
dei riposi, dei congedi. Io confermo che il 
personale è maltrattato, il resto è bugia. 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Senato­

re Massini, io non avrei insistito su questo 
episodio se lei non avesse affermato che si 
tratta di una bugia. La trasmissione è avve­

nuta il 14 maggio 1951. La persona che ha 
parlato è il signor Degli Esposti, membro del 
Comitato centrale del sindacato ferrovieri. 

Ecco che cosa ha detto : « Posso dire' che 
in tutti i campi la differenza di trattamento 
tra il ferroviere italiano e quello sovietico è 
immensa, posso dire che il sistema di ' paga­

menti a cottimo ed a premio in uso in Italia 
non ha nulla a che vedere col sistema in uso 
nelle ferrovie sovietiche. Il sistema italiano, 
se incoraggia i lavoratori, è fatto apposta per 
provocare la frattura fra le diverse categorie 
lavoratrici. Al lavoro a cottimo non solo è in­

teressato il dirigente nel regime sovietico, ma 
anche il macchinista. In Italia la direzione 
delle ferrovie tralascia di rimodernare l'attrez­

zatura delle officine, in Italia gli operai sono 
costretti ad entrare nei forni con temperature 
spesso superiori ai 30­35 gradì. I ferrovieri 
italiani addetti ai lavori pesanti si sono ve­

duti rifiutare la richiesta di un quarto di latte 
al giorno per compensare la maggiore fatica. 
In Italia la direzione generale delle ferrovie 
non protegge i lavoratori, che quando cadono 
malati vengono licenziati ». (Commenti ed in­

terruzioni da tutti i settori). 
DE BOSIO. È una vergogna! 
MASSINI. Domando la parola per fatto per­

sonale. 
CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Sul pro­

blema degli assuntori degli appalti dovrei ri­

petere dichiarazioni fatte da altri Ministri 
dei trasporti ed in diverse interrogazioni. Pos­

so assicurare che l'Amministrazione ferrovia­

ria esercita un'ampia vigilanza perchè siano 
rispettate da parte degli assuntori ed appai­
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tatori le condizioni inserite nei contratti per 
la tutela dei lavoratori, sia per quanto riguar­
da il trattamento salariale, che per quanto 
riguarda la parte previdenziale. Nel campo 
previdenziale sono in corso di studio provve­
dimenti che porteranno un notevole giova­
mento. 

Il senatore De Gasperis ha parlato dell'op­
portunità di utilizzare per gli uffici ammini­
strativi, contabili e legali, personale specializ­
zato e non dei laureati in ingegneria. Posso 
assicurare il senatore De Gasperis che questa 
è anche preoccupazione dell'Amministrazione 
ferroviaria e che ciò sarà fatto nei limiti della 
possibilità e della convenienza del servizio. 

Il profondo rivolgimento che si è determi­
nato dal passaggio da una situazione di quasi 
monopolio, quale quella che preesisteva, ad 
ima situazione di aspra concorrenza, ed il pro­
gresso operatosi nella tecnica dei mezzi di 
trasporto impongono necessariamente un ade­
guamento delle ferrovie dello Stato alle attuali 
esigenze. 

L'Azienda esercita in sostanza una industria, 
come ha rilevato il senatore Corbellini, ma la 
esercita nell'interesse della collettività e non 
per fini di lucro. L'esercita per rispondere ad 
un servizio pubblico. L'ordinamento che regge 
attualmente le Ferrovie risale al 1905. La legge 
organica fu emanata nel 1907 e fu modificata 
nei 1912 e nel 1923. È indubbio che questa 
organizzazione nella sua struttura, nel suo or­
dinamento, nelle sue funzioni, va rivista ed 
adeguata. Preoccupato di questa esigenza ho 
voluto nominare una commissione di esperti, 
nell'ambito e fuori dell'Amministrazione, che 
dovò esaminare e fare proposte sia sul fun­
zionamento dell'Amministrazione ferroviaria, 
sia sul suo ordinamento e sulla sua struttura. 

Per quanto riguarda gli oneri sociali delle 
Feirovie da molti oratori è stato messo in 
luce un criterio che dovrebbe essere tenuto 
presente nella impostazione del bilancio, 
c-strarre cioè dal bilancio delle Ferrovie gli 
oneri a carattere particolare che, imposti da 
considerazioni di politica generale, dovrebbero 
invece far carico alle rispettive amministra­
zioni, oppure far carico al Tesoro riducendo 
di altrettanto Pintervento ad integrazione del 
bilancio. 

Questo criterio — a mio avviso — dovrebbe 

i essere seguito perchè non è, come qualcuno ha 
detto, un artificio contabile, ma costituisce un 

j elemento chiarificatore del bilancio in quanto 
giova a mettere in evidenza il volume e l'im-

ì portanza degli interventi che lo Stato compie 
attraverso le Ferrovie, e ciò anche ai fini di 

i un miglior controllo parlamentare. 
Ho finito, onorevoli senatori; ho cercato di 

non trattenermi su particolari questioni e 
[ chiedo scusa ai senatori che mi hanno rivolto 
i specifici quesiti se non ho avuto tempo e mo-
j do di rispondere. (Commenti dalla sinistra). 
! MANCINI. Per la stazione di Napoli niente 
[ ha detto. 

CERMIGNANI. E per la stazione di Pe­
scara ? 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Credo 
che al Senato interessi la politica dei trasporti 
nel suo insieme; sarà in sede di interrogazioni 
che i singoli senatori potranno chiedere al Mi­
nistro chiarimenti intorno a particolari pro­
blemi. 

Qui si è parlato — e concludo — di un 
aspetto economico e sociale delle Ferrovie del­
lo Stato. Le Ferrovie dello Stato sono un'azien­
da dello Stato che svolge la sua attività a spese 
dello Stato nell'interesse della comunità na­
zionale. Di questa comunità fanno parte occu­
pati e disoccupati, regioni progredite economi­
camente e non progredite; occorre pertanto 
che questa impostazione sia a tutti presente 
perchè si superino problemi particolari o di ca­
tegoria, componendoli nel piano degli interessi 
nazionali. Sarà soltanto così e cioè se ciascuno 
di noi saprà subordinare interessi locali o par­
ticolari a quelli della collettività nazionale, che 
noi potremo vedere consacrato nelle cifre dei 
prossimi bilanci quel progresso dei traffici 
e quel miglioramento dell'economia che è stato 
auspicato dai vostri interventi e che è nei voti 
comuni. (Vivi applausi dal centro e dalla de­
sti a. Molte congratulazioni). 

PRESIDENTE. Onorevole Ministro, la in­
vito ad esprimere il suo avviso sui diciotto or­
dini del giorno presentati. 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Per l'or­
dine del giorno del senatore De Gasperis, che 
riguarda la Roccasecca-Sora, debbo dire che 
non posso dare all'onorevole presentatore nes­
sun affidamento preciso perchè il programma 
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di questa linea — a carattere secondario — 
non potrà essere visto che nel quadro del piano 
generale. Dipenderà quindi dalla disponibilità 
dei mezzi se alle Ferrovie sarà data la possi­
bilità di prendere o meno in considerazione 
quanto è espresso nell'ordine del giorno. Posso 
pertanto accettare questo ordine del giorno in 
via di semplice raccomandazione. 

Per gli ordini del giorno del senatore Cap­
pellini e del senatore Romano Antonio vale 
quanto ho detto per il precedente. 

Circa l'ordine del giorno dei senatori Masti­
no ed Oggiano, ho risposto già che, in attesa 
che sia approvata la legge sull'ammoderna­
mento, sono già in corso lavori per 170 milioni 
per il miglioramento del sistema delle rotaie 
e delle linee ferrate. Accetto quindi l'ordine 
del giorno. 

Per quanto riguarda il secondo ordine del 
giorno, concernente gli assuntori di stazioni 
ferroviarie delle linee sarde, devo dire al se­
natore Oggiano che il Ministero dei trasporti 
non è in grado di dare una risposta. Il pro­
blema degli assuntori è certo un problema 
umano e sociale, ma il Ministero dei trasporti 
non può fare altro che sollecitare l'esame della 
situazione da parte del Ministero del lavoro, 
che ha la competenza per i rapporti di lavoro 
di questi assuntori. Accetto quindi questo se­
condo ordine del giorno come raccomandazione. 

Per quanto riguarda l'ordine del giorno del 
senatore Ciampitti, concernente la linea fer­
roviaria Sulmona-Isernia-Vairano, posso dare 
affidamenti che vanno al di là della semplice 
accettazione come raccomandazione, ma la cui 
applicazione sarà subordinata all'esame del 
piano generale. 

PRESIDENTE. Quindi l'ordine del giorno 
sarebbe accettato come raccomandazione con 
un plus. (Ilarità). 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Esatta­
mente. 

L'ordine del giorno del senatore Gavina 
posso accettarlo come raccomandazione, perchè 
ho già detto nella mia risposta quali saranno 
le linee da elettrificarsi in una prima program­
mazione. 

Per quanto riguarda l'ordine del giorno del 
senatore Macrelli, dichiaro di aver passato agli 
uffici competenti l'ordine del giorno perchè esa­

minino quel che si può fare in materia. L'ac­
cetto quindi come raccomandazione. 

Per la linea Jonica ho già risposto nel corso 
del mio intervento. Quindi accetto l'ordine del 
giorno Priolo, non per quanto riguarda l'elet­
trificazione, ma limitatamente a quanto ri­
guarda il miglioramento della linea e dei mezzi 
di trasporto della linea medesima. 

In merito all'ordine del giorno del senatore 
Braschi, debbo dichiarare che esiste una deli­
berazione del Consiglio di amministrazione 
che approva tecnicamente il proseguimento dei 
lavori della Faenza-Firenze. L'applicazione di 
questa deliberazione sarà in dipendenza dei 
mezzi a disposizione e della comparazione fatta 
tra i vantaggi di questa linea e di altre in pro­
gramma. Quindi accetto anche questo ordine 
del giorno come semplice raccomandazione. 
Senza plus. (Ilarità). 

Accetto l'ordine del giorno del senatore Pa­
netti come raccomandazione da trasmettere al 
Ministro dei lavori pubblici. 

Per quanto riguarda i tratti di linee a cui si 
riferisce l'ordine del giorno del senatore Mar­
tini, dichiaro che essi saranno compresi in 
parte nel programma di elettrificazione. Ac­
cetto anche questo ordine del giorno come rac­
comandazione, con surplus. 

Per l'ordine del giorno del senatore Vigiani, 
vale la risposta data all'ordine del giorno del 
senatore Braschi. Lo accetto come raccoman­
dazione. 

Circa l'ordine del giorno del senatore Berto­
ne, ho già detto che è preoccupazione del Mi­
nistero dei trasporti di curare un maggiore 
equilibrio nel bilancio delle Ferrovie. Certa­
mente, come è stato accennato, non può essere 
cosa a breve termine. Sono equilibri che si 
raggiungono a lungo respiro. Lo accetto come 
raccomandazione. 

Accetto l'ordine del giorno del senatore Di 
Giovanni come semplice raccomandazione. 

Così anche l'ordine del giorno del senatore 
Donati. 

Quanto all'ordine del giorno del senatore 
Mancini, dichiaro esplicitamente che per la li­
nea Paola-Cosenza l'Amministrazione delle 
ferrovie dello Stato si sta occupando attivamen­
te per apportare un miglioramento sensibile al 
traffico, anche se non è possibile fare l'elettrifi-
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cazione della linea e modificare il tracciato se­
condo i progetti già presentati. Comunque, nel 
programma dei 160 miliardi, a cui ho accen­
nato, sarà inclusa anche la Paola-Cosenza per 
il miglioramento sensibile alla linea ed al traf­
fico. Quindi accetto l'ordine del giorno. 

L'ordine del giorno della onorevole Merlin 
Angelina dichiaro di accettarlo come racco­
mandazione. 

PRESIDENTE. Invito l'onorevole relatore 
ad esprimere il suo avviso sugli ordini del 
giorno. 

CORBELLINI, relatore. Dichiaro di unifor­
marmi alle dichiarazioni del Ministro. 

PRESIDENTE. Domando ora agli onorevoli 
presentatori se mantengono i propri ordini del 
giorno. 

Senatore De Gasperis? 
DE GASPERIS. Mantengo il mio ordine del 

giorno. 
PRESIDENTE. Senatore Cappellini? 
CAPPELLINI. Dichiaro di mantenere l'or­

dine del giorno. Non accetto le dichiarazioni 
del Governo perchè l'esperienza ci insegna che 
non si può accordare alcun valore agli ordini 
del giorno che dai Ministri vengono accettati 
come raccomandazione... 

PRESIDENTE. Ella fa una distinzione un 
po' arbitraria^.. 

CAPPELLINI. Osservo che il mio ordine del 
giorno potrebbe essere accettato sulla base del­
le stesse dichiarazioni che ha fatto il Ministro. 
Ad un certo momento l'onorevole Ministro ci 
ha detto . . . 

PRESIDENTE. Senatore Cappellini, non 
posso consentirle di riaprire la discussione ge­
nerale. Prendo atto che ella mantiene il suo 
ordine del giorno, che pertanto sarà messo ai 
voti. 

Non essendo presente il senatore Romano 
Antonio, si intende che abbia ritirato il suo 
ordine del giorno. 

Senatore Oggiano, ella mantiene i suoi due 
ordini del giorno? 

OGGIANO. Il primo è stato accettato dal 
Governo e quindi lo mantengo. Insisto anche 
sul secondo. 

PRESIDENTE. Senatore Ciampitti, insiste 
nel suo ordine del giorno? 

CIAMPITTI. Dichiaro di tramutarlo in rac­
comandazione. 

PRESIDENTE. Senatore Gavina? 
GAVINA. Osservo che io accetterei in pieno 

il concetto del Ministro, per quanto riguarda 
la prima parte del mio ordine del giorno, 
avendo fissato io stesso il bilancio 1952-53 : per 
tale prima parte quindi la raccomandazione 
vale in pieno. Richiamerei l'attenzione del Mi­
nistro sulla seconda parte, che forse potrebbe 
essere accettata, trattandosi di completare la­
vori in corso. 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Prendo 
l'impegno di esaminare personalmente la que­
stione e di vedere se è possibile inserirla nel 
piano di elettrificazione che sarà contemplato 
nel programma dei 160 miliardi. 

GAVINA. Dichiaro di prendere atto della 
assicurazione dell'onorevole Ministro, e per­
tanto non insisto. 

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno del 
senatore Macrelli. Domando all'onorevole pre­
sentatore se vi insiste. 

MACRELLI. Dichiaro dì ritirarlo. 
PRESIDENTE. Domando al senatore Prio­

lo se insiste nel suo ordine del giorno. 
PRIOLO. Dichiaro di insistere, perchè la si­

tuazione è questa : l'ordine del giorno mio due 
anni fa è stato accettato dal Senato. Ora desi­
dero sapere se il Senato, melius re perpensa, 
intende invece respingerlo. Pertando chiedo 
che sia posto in votazione. 

PRESIDENTE. Senatore Braschi, ella man­
tiene il suo ordine del giorno? 

BRASCHI. Non vi insisto. 
PRESIDENTE. Chiedo al senatore Panetti 

se insiste sul suo ordine del giorno. 
PANETTI. Mi dichiaro soddisfatto di quan­

to ha detto l'onorevole Ministro, che cioè accetta 
l'ordine del giorno come raccomandazione pro­
ponendosi di trasmetterlo al Ministro dei la­
vori pubblici. Pertanto non insisto. 

PRESIDENTE. Chiedo ora al senatore Mar­
tini se insiste nel suo ordine del giorno. 

MARTINI. Una volta che il Ministro lo ha 
accettato come raccomandazione, non insisto. 

PRESIDENTE. Senatore Vigiani, ella, man­
tiene il suo ordine del giorno? 

VIGIANI. Il Senato ebbe già a pronunciarsi 
sulla ricostruzione della ferrovia Firenze-Faen­
za nel passato esercizio con l'approvazione di 
un mio ordine del giorno, e quindi insisto per­
chè il mio ordine del giorno sia posto in vota-
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zione. Ricordo però a! Ministro che la questione 
dell'antieconomicità della ferrovia è stata già 
superata, e che ormai rimane soltanto la con­
siderazione della situazione della popolazione 
di quella zona, la quale richiede la ricostruzione 
di quella linea che fu distrutta dalla guerra e 
dalla quale dipende in gran parte la ripresa 
economica della zona fra il Mugello e l'alta 
Romagna. 

PRESIDENTE. Domando al senatore Ber­
tone se insiste nel suo ordine del giorno. 

BERTONE. Poiché il Ministro ha dichiarato 
di accettarlo, insisto e chiedo che sia messo in 
votazione. 

PRESIDENTE. Senatore Di Giovanni? 
DI GIOVANNI. Accetto di trasformare il 

mio ordine del giorno in raccomandazione, con­
fidando nel personale interessamento del Mi­
nistro. 

PRESIDENTE. Domando al senatore Donati 
se mantiene il suo ordine del giorno. 

DONATI. Mi dichiaro soddisfatto delle assi­
curazioni del Ministro e accetto che l'ordine del 
giorno venga trasformato in raccomandazione. 

PRESIDENTE. Chiedo al senatore Mancini 
se mantiene il suo ordine del giorno. 

MANCINI. Ringrazio l'onorevole Ministro 
di aver accettato il mio ordine del giorno, che 
desidero sia posto ai voti. 

PRESIDENTE. Non essendo presente l'ono­
revole Merlin Angelina, s'intende che abbia ri­
nunciato al suo ordine del giorno. 

Si passa ora alla votazione degli ordini del 
giorno che sono stati mantenuti dai presenta­
tori. Poiché tre di questi ordini del giorno e, 
cioè, quello del senatore De Gasperis, quello 
del senatore Cappellini e il secondo dei due 
presentati dal senatore Oggiano, sono stati ac­
cettati dal Governo come raccomandazione, ma 
sono stati mantenuti dai proponenti, domando 
all'onorevole Ministro se ritiene di poter mo­
dificare l'avviso precedentemente espresso nei 
riguardi dei predetti ordini del giorno. 

CAMPILLI, Ministro dei trasporti. Debbo 
dichiarare al Senato che quando ho detto di 
non poter accettare gli ordini del giorno che co­
me raccomandazione, l'ho fatto perchè penso 
che un diverso affidamento sarebbe contrario 
alle possibilità immediate dell'Azienda ferro­
viaria. Noi dobbiamo fare un programma di 
lavori che tenga conto delle precedenze neces­

sarie da dare alle opere che, per l'aspetto eco­
nomico e sociale, sono preminenti. Se dobbiamo 
accogliere tutti gli inviti per tutti i lavori di 
carattere locale, è indubbio che nessun piano 
organico potrà essere fatto. Mi permetto quin­
di di insistere presso il Senato perchè quanto 
considero accolto come raccomandazione non 
venga preso come impegnativo. 

Quanto al secondo ordine del giorrio Oggia­
no, si tratta di una questione che non è di com­
petenza delle Ferrovie dello Stato. Non posso 
accettarlo. 

DE GASPERIS. Dichiaro di non insistere nel 
mio ordine del giorno. 

OGGIANO. Neanch'io insìsto sull'ordine del 
giorno che riguarda gli assuntori ferroviari. 

PRESIDENTE. Metto ora ai voti l'ordine 
del giorno del senatore Cappellini. Se ne dia 
lettura. 

CERMENATI, Segretario : 

« Il Senato invita il Governo a voler provve­
dere, nel corso dell'esercizio finanziario 1951-
1952, alla ricostruzione della ferrovia Fabria­
no-Urbino, nel tratto Pergola-Urbino, e al com­
pletamento della ferrovia Fano-Fermignano, nel 
tratto Fossombrone-Fermìgnano, le cui opere 
murarie principali, anche in quest'ultimo trat­
to, sono state tutte eseguite. 

« Per il finanziamento delle opere di cui trat­
tasi, il Senato invita il Governo a presentare 
una variazione di bilancio, non esistendo nel 
bilancio di previsione in esame alcuno stanzia­
mento per l'esecuzione dei lavori di ricostru­
zione delle ferrovie danneggiate o distrutte nel 
corso dell'ultima guerra ». 

PRESIDENTE. Coloro che sono favorevoli 
a quest'ordine del giorno, non accettato dal 
Governo, sono pregati di alzarsi. 

(Non è approvato). 

Metto ai voti l'ordine del giorno dei sena­
tori Oggiano e Mastino. Se ne dia lettura. 

CERMENATI, Segretario: 

« Il Senato invita il Governo ad adottare per 
le linee ferroviarie della Sardegna in conces^ 
sione — in attesa che venga definitivamente 
approvata e diventi operante la legge sui 
" provvedimenti per l'esercizio e per il poten­
ziamento di ferrovie e di altre linee di trasporto 
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in regime di concessione " — i provvedimenti 
di contingenza, indispensabili ed urgenti, atti 
a migliorare i servizi ». 

PRESIDENTE. Coloro che sono favorevoli 
a quest'ordine del giorno, accettato dal Go­
verno, sono pregati di alzarsi. 

(È approvato). 

GENCO. Viva la Sardegna! (Applausi). 
PRESIDENTE. Metto ai voti l'ordine del 

giorno del senatore Priolo. Se ne dia lettura. 
CERMENATI, Segretario: 

« Il Senato della Repubblica rinnova al Go­
verno l'invito a procedere alla elettrificazione 
della lineai jonica, considerando che la esecu­
zione di tale opera non solo consentirebbe il 
rapido inoltro di treni merci e di treni der­
rate, decongestionando la linea tirrenica, ma 
riuscirebbe altresì di immenso giovamento alle 
industri e laboriose popolazioni di quella zona. 

« Lo invita altresì a provvedere intanto alla 
completa revisione e al rafforzamento dell'ar­
mamento in genere e in particolare dei ponti 
di quella linea, che attualmente non consentono 
neanche il transito delle locomotive a vapore, 
pesanti » 

PRESIDENTE. Coloro che sono favorevoli 
a quest'ordine del giorno, parzialmente accet­
tato dal Governo, sono pregati dì alzarsi. 

(È approvato). 

Metto ai voti l'ordine del giorno del senatore 
Bertone. Se ne dia lettura. 

CERMENATI, Segretario: 

« Il Senato invita il Ministro dei trasporti a 
studiare ed attuare energicamente le misure 
necessarie a sistemare il bilancio delle Ferra­
vi dello Stato, il cui disavanzo va assumendo 
proporzioni veramente preoccupanti ». 

PRESIDENTE. Coloro che sono favorevoli a 
quest'ordine del giorno, accettato dal Governo, 
sono pregati di alzarsi. 

(È approvato). 

Metto, infine, ai voti l'ordine del giorno del 
senatore Mancini. Se ne dia lettura. 

CERMENATI, Segretario: 

« Il Senato : 

a) in considerazione della grave situazione 
del tronco ferroviario Paola-Cosenza, che rap­
presenta un pericolo permanente per l'incolu­
mità dei viaggiatori e del personale ferroviario 
— invano attenuata dalle automotrici — ed 
impedisce l'inoltro di treni ordinari di merci, 
quale sbocco del commercio silano, chiede la 
costruzione di una variante, che con-egga il 
tracciato insidioso della linea, mettendola in 
condizione di soddisfare le esigenze di traffico 
dell'intera provincia di Cosenza; 

b) in vista della nuova abbondante pro­
duzione di energia: elettrica per la costruzione 
del terzo lago della Sila, chiede che lo Stato 
— servendosi del suo diritto di prelazione — 
proceda al potenziamento ed alla elettrifica­
zione del tronco Sibari-Cosenza, Sant'Eufemia-
Catanzaro e dell'intera, linea Metaponto-Reggio 
Calabria, che avrebbe la possibilità di deconge­
stionare il traffico sulla litoranea tirrenica. 

« Le promesse, parecchie volte ripetute da 
parte del Governo, dovrebbero, una buona 
volta, impegnarlo a realizzarle; 

e) in vista della situazione, che si peg­
giora giorno per giorno, dei nove tronconi 
delle ferrovie calabro-lucane, chiede la statiz­
zazione di queste linee, mentre si aspettai, con 
francescana pazienza, che appaiano sulle ava­
riate rotaie di queste linee a scartamento ri­
dotto, quelle tali automotrici, per le quali, fin 
da due anni addietro, si stanziò e si concesse 
un miliardo ». 

PRESIDENTE. Coloro che sono favorevoli 
a quest'ordine del giorno, accettato dal Gover­
no, sono pregati di alzarsi. 

(È approvato). 

Si dà ora lettura dello stato di previsione del­
la spesa del Ministero dei trasporti, con l'intesa 
che, con l'approvazione del capitolo 1°, si in­
tenderà approvato anche l'allegato n. 1, rela­
tivo al detto capitolo, e con l'approvazione dei 
18 capitoli indicati nell'allegato n. 2 si inten­
derà approvato anche l'allegato stesso. 

Resta, altresì, inteso che la semplice lettura 
dei capitoli equivarrà ad approvazione, qualora 
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nessuno chieda di parlare e non siano presen­
tati emendamenti. 

(Senza discussione, sono approvati i capitoli 
dello stato di previsione della spesa del Mini­
stero dei trasporti, il riassunto dei titoli e i due 
allegati). 

Si dà adesso lettura degli stati di previsione 
dell'entrata e della spesa dell'Amministrazione 
delle ferrovie dello Stato, con l'intesa che, con 
l'approvazione dei 6 capitoli indicati nell'alle­
gato n. 1, si intenderà approvato anche l'alle­
gato stesso. 

(Senza discussione, sono approvati i capitoli 
delle entrate ordinarie ed il relativo riassunto, 
i rimanenti capitoli della entrata ed il riassunto 
generale dell'entrata (per titoli) ; i capitoli 
delle spese ordinarie ed il relativo riassunto, 
ì rimanenti capitoli della spesa ed il riassunto 
generale della spesa (per titoli) ; il riassunto 
generale dell'entrata e della, spesa dell'Ammi­
nistrazione delle ferrovie dello Stato e l'alle­
gato n. 1). 

Si passa ora al disegno di legge. 
Ha chiesto di parlare per dichiarazione di 

voto il senatore Tommasini. Ne ha facoltà. 
TOMMASINI. Onorevole Presidente, onore­

voli colleghi, onorevole Ministro, l'amabilità 
del Presidente ha classificato « fortunati » co­
loro che hanno visto accettato il- loro ordine 
del giorno come raccomandazione. Io a queste 
raccomandazioni credo così poco che non pre­
sento mai ordini del giorno; ma anziché for­
tunato, onorevoli colleghi, io sono stato com­
pletamente trascurato, ond'è che, dopo i miei 
75 minuti di intervento, non ho avuto l'onore 
non della citazione, alla quale possiamo e dob­
biamo anche rinunziare, ma neanche una sola 
parola di risposta. Ed allora sono portato a fa­
re questa dichiarazione di voto. Avevo sottopo­
sto al Ministro alcuni fatti specifici sui quali, 
forse, sarebbe stato bene che egli si fosse pro­
nunciato, anche per gli sviluppi futuri di quelli 
che possono essere certi provvedimenti di legge 
tuttora allo studio, e mi ero riferito : a) al ser­
vizio appaltatori per i quali avevo chiesto che 
il Ministro si impegnasse man mano a recedere 

da quelli che sono gli appalti dei servizi del­
l'esercizio; ò) alla lentezza dei concorsi sicché 
le graduatorie si pubblicano anche dopo tre 
anni; e) alla spesa di un miliardo e 750 mi-
boni per la costruzione di due elettrotreni; 
d) alla spesa per la costruzione del nuovo de­
posito di locomotive a Pisa ; e) alla applicazione 
dell'articolo 83 sugli esoneri; /) allo studio del 
modo di assicurare l'assistenza sanitaria ai 
pensionati a mezzo dell'Opera di previdenza. 
Tutto ciò considerato, e tenuto presente che 
nessun cenno mi è venuto di risposta, io, che 
appartengo a questa parte del Senato, dichiaro 
che, obbediente alla massima cristiana, offro al 
Ministro l'altra guancia e voto a favore! 

PRESIDENTE. Si procede all'esame degli 
articoli del disegno di legge. Se ne dia lettura. 

CERMENATI, Segretario : 

Art. 1. 

È autorizzato il pagamento delle spese or­
dinarie e straordinarie del Ministero dei tra­
sporti, per l'esercizio finanziario dal 1° luglio 
1951 al 30 giugno 1952, in conformità dello 
stato di previsione annesso alla presente legge. 

(È approvato). 

Art. 2. 

L'Amministrazione delle ferrovie dello Stato 
è autorizzata ad accertare ed a riscuotere le 
entrate e a far pagare le spese concernenti 
l'esercizio finanziario dal 1° luglio 1951 al 
30 giugno 1952, ai termini della legge 7 lu­
glio 1907, n. 429, in conformità degli stati di 
previsione allegati alla presente legge. (Ap­
pendice n. 1). 

(È approvato). 

Art. 3. 

L'ammontare del fondo di dotazione delle 
Ferrovie dello Stato, di cui all'articolo 17 della 
legge 7 luglio 1907, n. 429, rimane stabilito 
per l'esercizio finanziario 1951-52, in lire 
35.500.000.000. 

(È approvato). 
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Art. 4. 

L'assegnazione a carico delle spese com­
plementari della parte ordinaria del bilancio ' 
delle Ferrovie dello Stato, per il rinnovamento ' 
del materiale rotabile e delle navi-traghetto, ' 
previsto nella misura minima del 2,50 per 
cento dei prodotti del traffico dalla legge 
25 giugno 1909, n. 372, è stabilita, per 
l'esercizio finanziario 1951-52, nella misura 
dell'I per cento. 

(È approvato). 

Art. 5. 

Il Ministro per i trasporti, previa intesa di 
volta in volta con il Ministro per il tesoro, 
è autorizzato a corrispondere, per l'esercizio 
finanziario 1951-52, al personale dell'Ammini­
strazione delle ferrovie dello Stato, compensi 
speciali per prestazioni eccezionali rese oltre 
il normale orario di servizio, il cui corrispet-
two non possa essere commisurato alla loro 
durata. 

Per la concessione di detti compensi, che 
saranno imputati ad apposito capitolo istituito 
nel bilancio dell'Amministrazione delle ferro­
vie dello Stato, non potrà superarsi, per ogni 
trimestre, un quarto della somma di lire 60 mi­
lioni autorizzata per lo scopo. 

(È approvato). 

PRESIDENTE. Metto ai voti il disegno di 
legge nel suo complesso. Chi l'approva è pre­
gato di alzarsi. 

(È approvato). 

Approvazione del disegno di legge: « Conces­
sione di una pensione straordinaria alla signora 
Sofìa Romanelli, vedova di Ivanoe Bonomi » 
(1688-A). 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca la 
discussione del disegno di legge : « Concessio­
ne di una pensione straordinaria alla signora 
Sofia Romanelli, vedova di Ivanoe Bonomi ». 

Faccio presente al Senato che la Commis­
sione ha emendato, d'accordo con il Governo, 
il disegno di legge redigendone un nuovo testo. 

Se non vi sono osservazioni, la discussione si 
, svolgerà sul testo della Commissione. 

Dichiaro aperta la discussione generale. Nes-
1 suno chiedendo di parlare, la dichiaro chiusa. 
' Si passa allora alla discussione degli articoli. 
i Se ne dia lettura. 

LEPORE, Segretario: 

Art. 1. 

Alla signora Sofia Romanelli, vedova di 
Ivanoe Bonomi, è assegnata, a decorrere dai 
20 aprile 1951, una pensione vitalizia straor­
dinaria di lire 600.000 annue. 

(È approvato). 

Art. 2. 

Alla spesa relativa si farà fronte con lo 
stanziamento del capitolo 583 per l'esercizio 
1950-51, del capitolo 572 per l'esercizio 1951-
1952, e corrispondenti degli esercizi succes­
sivi, dello stato di previsione della spesa del 
Ministero del tesoro. 

(È approvato). 

PRESIDENTE. Metto ai voti il disegno di 
legge nel suo complesso. Chi l'approva è pre­
gato di alzarsi. 

(È approvato). 

(Alla votazione ha preso parte anche il Pre* 
si dente). 

(Vivi generali applausi). 

Annunzio di interpellanza. 

PRESIDENTE. Comunico al Senato che è 
pervenuta alla Presidenza un'interpellanza. 

Invito il senatore segretario a darne, in mia 
•vece, lettura. 

LEPORE, Segretario: 

Al Presidente del Consiglio dei ministri, per­
chè si esamini davanti al Senato il problema, 
posto da partiti, del mutamento della forma­
zione ministeriale, per il quale non si è, perai-
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tro, avuta manifestazione alcuna né al Senato 
né alla Camera dei deputati, e che, senza al­
cun dubbio, sarebbe conseguenza di inserimento 
inammissibile e deprecabile, di pretese e di 
influenza eccessiva della invadente partitocra­
zia, con conseguenze dannose e molteplici, tra 
ìe quali più evidenti e più gravi, l'interruzione 
elei lavoro avviato da ogni Ministro, e ciò in 
contrasto col principio della stabilità dei go­
verni consacrato nella Costituzione, e un di­
sguido parlamentare e governativo nell'esame 
dei bilanci, alcuni dei quali (quanti, cioè, 
gliene vennero presentati), sono stati discussi 
al Senato, nessuno alla Camera dei deputati, 
mentre l'esercizio provvisorio scade il 31 otto­
bre prossimo (342). 

CONTI. 

PRESIDENTE. Il Senato, udito l'interpel­
lante e il Governo e senza discussione, deter­
minerà il giorno in cui l'interpellanza dovrà 
essere svolta. 

Annunzio di interrogazioni. 

PRESIDENTE. Invito il senatore segreta­
rio a dare, in mia vece, lettura delle interroga­
zioni pervenute alla Presidenza. 

LEPORE, Segretario: 

Al Ministro dell'agricoltura e delle foreste : 
sulla necessità di sciogliere la Riserva di caccia 
di Turbigo costituita sulla base del Consorzio 
rogato nel luglio 1934 a mezzo notaio Olìvares, 
il quale Consorzio — attraverso a decessi di 
concessionari e alla irregolare situazione che 
ne è seguita — non può essere .considerato ope­
rante, e comunque, in forza di arbitrarie oc­
cupazioni di territori demaniali e immissione 
nella Riserva di terreni i cui proprietari non 
figurano aderenti alla, concessione, nonché per 
una serie di irregolarità formali ripetutamente 
denunciate al Comitato provinciale della caccia 
di Milano e al Ministero, deve giudicarsi deca­
duto di fronte alla legge, colla conseguenza di 
restituire i terreni costituiti a riserva alla li­
bera caccia, al fine di riparare alla aberrante 
situazione per la quale nella provincia di Mi­
lano tutti ì terreni adatti alla dimora della sel­
vaggina stanziale e alla sosta di quella migra­

toria sono privilegio dì persone favorite dalla 
fortuna, anziché essere trasformati in bandite 
per il ripopolamento della selvaggina (1775). 

GASPAEOTTO. 

Al Ministro dell'interno, per sapere se, cor­
rispondendo a verità le informazioni, ampia­
mente ripetute dai giornali, circa il commercio 
clandestino degli stupefacenti, cui è legata la 
tratta delle bianche, egli intenda provvedere 
con sollecitudine e severità a far cessare l'ini­
quo traffico che danneggia e disonora il nostro 
Paese (1776). 

MERLIN Angelina. 

Al Presidente del Consiglio dei ministri e 
al Ministro dell'interno, per sapere se corri­
sponde a verità la voce di un rinvio dell'ul­
timo turno delle elezioni amministrative (1777). 

ROMITA, COSATTINI. 

Al Ministro degli affari esteri, per conoscere 
i motivi che l'hanno spinto — in offesa alle tra­
dizioni di cortesia internazionale, di ospitalità 
e di rispetto all'arte radicati nel popolo ita­
liano — a troncare il soggiorno di artisti sovie­
tici giunti in Italia per aderire all'invito di Isti­
tuti artistici, e assicurare con la loro opera il 
successo di grandi manifestazioni eli cultura 
(mS-Urgente). 

BANFI, DELLA SETA. 

Al Ministro della pubblica istruzione, per 
sapere come apprezzi i temi d'italiano testé 
assegnati per gli esami di maturità classica e 
scientifica e quali provvedimenti intenda assu­
mere perchè non si rinnovi una simile scanda­
losa offesa alla cultura, alla scuola e al buon 
senso degli italiani (1779). 

BANFI, DELLA SETA. 

Interrogazione 
con richiesta di risposta scritta 

Al Ministro dì grazia e giustizia, per cono­
scere se non ravvisi l'opportunità di prolun­
gare al 31 luglio corrente anno il termine già 
fissato al 30 giugno decorso come quello di 
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scadenza per partecipare al concorso recen­
temente bandito per i posti a consigliere di 
Cassazione : in considerazione del fatto che 
solo da pochi giorni e dopo il 30 giugno è 
stato reso noto l'esito del precedente concor­
so e ciò ha impedito la partecipazione dei non 
vincitori del primo al concorso ora bandito 
(1765). 

RIZZO Domenico. 

PRESIDENTE. Invito il Governo ad indi­
care la data in cui potrà rispondere all'inter­
rogazione con richiesta d'urgenza presentata 
clai senatori Banfi e Della Seta. 

ANDREOTTI, Sottosegretario di Stato alla 
Presidenza del Consiglio. A nome del Governo 
mi riservo di indicare tale data nella prossima 
seduta. 

PRESIDENTE. Non essendovi osservazio­
ni, così rimane stabilito. 

Domani, seduta pubblica alle ore 16, con il 
seguente ordine del giorno : 

I. Discussione del disegno di legge : 

Stato di previsione della spesa del Mini­
stero dell'industria e del commercio per 
l'esercizio finanziario dal 1° luglio 1951 al 
30 giugno 1952 (1561). 

II. Discussione della mozione : 

LABRIOLA (ADINOLFI, PALERMO, JANNELLI, 
REALE Eugenio, PICCHIOTTI, GERVASI, GRISO-
LIA, DELLA SETA, SINFORIANI, SAPORI). — 
Il Senato, ritenendo che l'adesione del Go­
verno allo stabilirsi in Italia, particolarmente 
a Napoli, del Comando navale americano, è 
atto di guerra contro l'eventuale nemico de­
gli Stati Uniti, e ciò in violazione del diritto 
delle Assemblee legislative italiane a dare o 
meno la loro adesione ad una guerra promos­
sa in coerenza del Patto atlantico ; 

che la cessione di Livorno e di altre lo­
calità italiane alle Forze militari americane 
perchè vi stabiliscano depositi di armi e ne 
facciano una stazione di smistamento per il 
servizio dei loro aggruppamenti militari po­
sti nell'Europa centrale, rende definitivamen­
te l'Italia responsabile della politica di do­
minazione imperialistica americana ; 

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

III. Svolgimento della interpellanza: 

Lussu (PICCHIOTTI, MANCINELLI, GRISO-
LIA, LANZETTA, CASADEI, CORTESE, MANCINI). 
— Al Ministro degli affari esteri. — Per co­
noscere il testo dell'Accordo firmato da lui e 
dal Ministro della difesa, per l'Italia, e per 
gli Stati Uniti d'America, dall'ambasciatore 
a Roma, circa la concessione a questi ultimi 
di una parte del porto di Livorno quale centro 
di deposito e di smistamento di materiale bel­
lico. Per conoscere se tale Accordo, non cer­
tamente indicato a tranquillizzare il popolo 
italiano dalla minaccia di una guerra, sia 
compatibile con gli' articoli del Patto atlan­
tico che ci sono noti e dell'articolo 11 della 
Costituzione della Repubblica per il quale 
ogni limitazione alla nostra sovranità nazio­
nale richiede parità di condizioni per gli 
Stati che ne beneficiano. Per conoscere, in­
fine, se avvenimenti di simile importanza po­
litica non debbano essere tempestivamente 
portati a conoscenza del Parlamento sia pure 
attraverso le Commissioni competenti (338). 

IV. Discussione dei seguenti disegni'di legge: 

1. Autorizzazione ai Ministri per l'agricol­
tura e per le foreste e per i lavori pubblici 
a delegare alla Regione sarda talune funzioni 
in materia di opere pubbliche e di opere di 
bonifica e di miglioramento fondiario (1447) 
(Approvato dalla Camera dei deputati). 

2. Norme in materia di revisione di canoni 
enfiteutici e di affrancazione (406-B) (Ap­
provato dal Senato e modificato dalla Ca­
mera dei deputati). 

3. Modificazione degli articoli 178, 269 e 
270 del Codice postale e delle telecomunica­
zioni, approvato con regio decreto 27 feb­
braio 1936, n. 645 (1393) (Approvato dalla 
Camera dei deputati). 

4. Arruolamento straordinario per i servizi 
di pubblica sicurezza (1647) (Approvato dalla 
Camera dei deputati). 
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5. Rapporti di impiego civile e di lavoro 
dei cittadini dichiarati irreperibili per eventi 
di guerra o connessi allo stato di guerra (914) 
(Approvato dalla Camera dei deputati). 

6. Ratifica, con modificazioni, del decreto le­
gislativo del Capo provvisorio dello Stato 
2 gennaio 1947, n. 2, concernente la costitu­
zione e l'ordinamento dell'Ente siciliano di 
elettricità (943) (Approvato dalla Camera dei 
deputati). 

7. Approvazione ed esecuzione degli scam­
bi di Note fra l'Italia e gli Stati Uniti d'Ame­
rica relativi alle modifiche apportate all'ar­
ticolo 3 dell'Accordo italo-americano sui ci­
miteri di guerra (1673) (Approvato dalla 
Camera dei deputati). 

8. Deputati ZACCAGNINI e RUMOR. — Dire­
zione delle aziende speciali per l'esercizio di 
farmacie (266) (Approvato dalla Camera dei 
deputati). 

9. Disposizioni in materia di finanza locale 
(714). 

10. Ratifica ed esecuzione del Protocollo 
addizionale n. 2 che apporta emendamenti al­
l'Accordo di pagamenti e di compensazione 
fra i Paesi europei per il 1949-50 del 7 set­
tembre 1949, firmato a Parigi il 22 aprile 
1950 (1479). 

11. Approvazione ed esecuzione dello scam­
bio di Note fra l'Italia e la Svizzera relativo 
al trattamento da concedersi alle navi sviz­
zere nei porti italiani, effettuato a Roma il 
20-24 marzo 1950 (1491). 

12. MONALDI. — Misure di lotta contro le 
malattie veneree (628-Urgenza). 

13. Ordinamento e attribuzioni del Consi­
glio nazionale dell'economia e del lavoro 
(318). 

14. LODATO. — Modifica dell'articolo 11 
della legge 17 gennaio 1949, n. 6, e dell'arti­
colo 29 del regio decreto-legge 30 dicembre 
1923, n. 3283, concernenti provvedimenti in 
materia di tasse di circolazione (1377). 

15. BITOSSI ed altri. — Assegno di Natale 
ai colpiti da affezione tubercolare fruenti del­

l'assicurazione obbligatoria contro la tuber­
colosi ( 1441- Ur genza). 

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

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

18. Riordinamento del Casellario giudiziale 
(815). 

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

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

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

22. PIERACCINI ed altri. — Provvedimenti 
per la preparazione, controllo e distribuzione 
a prezzo equo, a cura dello Stato, dei pro­
dotti farmaceutici di largo consumo (317). 

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

24. Variazioni allo stato di previsione del­
l'entrata, a quelli della spesa di vari Mini­
steri ed ai bilanci di talune Aziende autono­
me per l'esercizio finanziario 1950-51 (Se­
condo provvedimento) (1700) (Approvato 
dalla Camera dei deputati). 

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

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

2. Deputati FABRIANI ed altri. — Efficacia 
delle norme del decreto legislativo luogote­
nenziale 20 marzo 1945, n. 212, sugli atti 
privati non registrati, di cui al regio decreto-
legge 27 settembre 1941, n. 1015 ((1364) 
(Approvato dalla Camera dei deputati). 

3. MACRELLI ed altri. — Rivendica degli 
immobili trasferiti ad organizzazioni fasciste 
od a privati e già 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 al­
trui e protezione della salute pubblica (63). 

VI. Discussione delle seguenti domande di au­
torizzazione a procedere in giudizio : 

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, 
approvato con regio decreto 18 giugno 1931, 
n. 773) (Doc. XXXV) ; 

contro il senatore COLOMBI, per il reato di 
diffamazione a mezzo della stampa (articoli 
595 del Codice penale e 13 della legge 8 feb­
braio 1948, n. 47) (Doc. XLII) ; 

contro il senatore ALLEGATO, per i reati di 
promozione di riunione in luogo pubblico 
senza preavviso al Questore (articolo 18 del 
testo unico delle leggi di pubblica sicurez­
za, approvato con regio decreto 18 giugno 
1931, n. 773), dì oltraggio a pubblico ufficia­
le (articoli 81 e 341, prima e ultima parte, 
del Codice penale) e di istigazione a disobbe­
dire alle leggi (articolo 415 del Codice pe­
nale) (Doc. LVI); 

contro il senatore Bosi, per il reato dì inos­
servanza dei provvedimenti dell'Autorità (ar­
ticolo 650 del Codice penale) (Doc. LXII), 

contro il senatore ALUNNI PIERUCCI, per il 
reato di vilipendio alle istituzioni costituzio­

nali (artìcolo 290, capoverso, del Codice pe­
nale) (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, 
n. 354) (Doc. XCVI) ; 

contro il senatore COLOMBI, per il reato di 
percosse (articolo 581 del Codice penale) 
(Doc. XCVIII); 

contro il senatore REALE Eugenio, per il 
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 no­
vembre 1947, n. 1317) (Doc. CIV); 

contro GIANNINI Riccardo, per il reato di 
vilipendio al Parlamento (articolo 290 del 
Codice penale, modificato dall'articolo 2 della 
legge 11 novembre 1947, n. 1317) (Doc. CVI) ; 

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

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

contro il senatore BERLINGUER, per i reati 
di diffusione di notizie false e tendenziose, 
atte a turbare l'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 Cod'.ce 
penale, modificato dall'articolo 2 della legge 
11 novembre 1947, n. 1317) (Doc. CXX); 

contro il senatore PONTREMOLI, per il rea­
to di promozione di riunione in luogo pubbli­
co senza preavviso al Questore (articoli 18 
e 113, primo capoverso, del testo unico delle 
leggi di pubblica sicurezza, approvato c-m 
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regio decreto 18 giugno 1931, n. 773) (Docu­
mento CXXI); 

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

contro il senatore COLOMBI, per il reato di 
vilipendio al Governo, all'Ordine giudiziario 
e alle Forze di polizia (articolo 290 del Co­
dice penale, modificato dall'articolo 2 della 
legge 11 novembre 1947, n. 1317) (Docu­
mento CXXVIII); 

contro il senatore PERTINI, per il reato di 
vilipendio al Governo per mezzo della stampa 
(articolo 290 del Codice penale, modificato 

dall'articolo 2 della legge 11 novembre 1947, 
n. 1317) (CXXXIII); 

contro il senatore BERLINGUER, per avere 
promosso e diretto una processione civile nel­
le pubbliche vie senza averne dato avviso al 
Questore (articolo 25 del testo unico delle 
leggi di pubblica sicurezza, approvato con re­
gio decreto 18 giugno 1931, n. 773) (Docu­
mento CXL). 

La seduta è tolta (ore 19,35). 

Dot t . CARLO D E A L B E R T I 

Direttore generale dell'Ufficio Resoconti 


