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Presidente ALDISIO

La seduta & aperta alle ore 16,30.

MERLIN ANGELINA, segretario, da let-
tura del processo verbale della seduta prece-
dente, che & approvato.

Per il ritorno in Patria delle ceneri
di Filippo Turati e di Claudio Treves.

PRESIDENTE. (8% alza in piedi; contempo-
raneamente st alzano © senatori e © membri
del Governo).

Onorevoli Senatori,

oggi alcuni connazionali — tra cui sono an-
che nostri egregi colleghi — hanno tolto da
un cimitero parigino le ceneri di Filippo Tu-
rati e di Claudio Treves per trasportarle in
Patria e precisamente nella cittd che li ebbe,
per lunghi anni, rappresentanti al Parla-
mento.

Nell’ora in cui vi parlo queste ceneri viag-
giano verso I'Italia, attese da migliaia di cuori
desiderosi di attestare la loro antica e immu-
tata devozione ai grandi spiriti che ritor-
nano.

Quasi un quarto di secolo fa quei due uomi-
ni dovevano forzatamente lasciare 1'Italia.

TIPOGRAFIA DEL SENATO (1200)



Atti Parlamentari

— 2362 —

Senato della Repubblica

ANNO 1948 - LXXVII sEDU 1A

DISCUSSIONI

8 OTTOBRE 1948

Filippo Twurati, minacciato nella vita se re-
stava, minacciato di carcere se espatriava
(tale era la raifinata crudelth della persecu-
zione fascista) dovetite all’aiuto generoso di
Ferruccio Parri e di Sandro Pertini (ogg:
ambedue nostri colleghi) la possibilita di r1-
parare in Irancia per vivervi i lunghi e do-
lorosi anni del suo melanconico esilio.

Il ritorno delle spoglie mortaly dei due il-
lustri parlamentari ¢ dungque un atto di do-
verosa riparazione.

L’Italia che sotto la, dura dominazione fa-
. scista escluse dal suo seno cosi alti spiriti e
cosi nobili intelletti, ripara oggi le colpe del
suo antico governo e accoglie trionfalmente
se non le persone, le ceneri di coloro che ave-
vano dovuto abbandonarla per ripararsi nel-
Pesilio.

A questo rito di riparazione, che ha un alto
significato politico, le Camere del nuovo Par-
lamento della Repubblica non possono rima-
nere estranee.

Percio io credo di interpretare il pensiero
del Senato — concorde in tutte le sue parti
politiche -— asserendo che noi siamo spiri-
tualmente presenti alla grande cerimonia con
la quale Milano saluta e onora lo spirito ri-
tornante dei suoi illustri parlamentari.

K giacché ho la parola permettetemi di ag-
giungere che le onoranze rese ai due deputati
morti in esilio, e soprattutto alla figura so-
vrastante di Filippo Twurati, sono il ricono-
scimento pieno dell’opera da essi dato al ri-
nascimento della Patria.

Filippo Turati fu il Maestro impareggiabile
di quella generazione che sulla fine del secolo
scorso e nei primi decenni del nuovo, suscito
il movimento sociale italiano che egli disci-
plino, diresse e, con spirito lungimirante, al-
led ad altre forze democratiche per rinnovare
lambiente ancora pigro, la legge ancora ava-
ra, il costume ancora arretrato. Il suo grande
intelletto e il suo grande cuore — dove la bon-
ta si congiungeva alla nobilth piu squisita —
seppero agire, con effetti benefici, sul tessuto
politico ed economico della Nazione.

Prima che quel movimento sociale muoves-
se i suoi passi, le plebi italiane giacevano
inerti ed ignare, scosse soltanto da qualche
vano sussulto di ribellione. Pit tardi, in vir-
tu d’una predicazione indefessa e di una edu-

cazione morale nobilissima, quelle plebi di-
vennero popolo, e il popolo poté prendere nel-
le sue mani il proprio destino e mirare in alto
a pit lontani ideali. A quest’opera immensa —
di cui tutti gli storici onesti riconoscono la
straordinaria importanza — sono legati i no-
mi di Turati e di Treves, del Maestro e del
collaboratore.

E noi, che li amammo d'una amicizia che
ebbe slanci appassionati, e noi che ne subim-
mo gli influssi possenti, sentiamo il dovere di
recare in quest’ora — come italiani e non sol-
tanto come militi di diverse parti politiche —
il nostro omaggio reverente e devoto. Le ce-
neri che ritornano non sono fredde spoglie.
Hanno un calore e una luce che viene da un
passato recente e da un ricordo ancora vivo.

Io auguro che questo calore e questa fede
circolino amcora nell’anima della Nazione e
la facciano, nella concordia degli spiriti e nel
culto delle tradizioni e dei ricordi, pitt salda,
pit forte, pitt protesa verso la nuova dignita
“del lavoro. (Vivissimi generali applausi).

DE GASPERI, Presidente del Consiglio dei
Ministri. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

DE GASPERI, Presidente del Consiglio dei
Ministri. Mi associo alle espressioni di comme-
morazione e di cordoglio del vostro illustre
Presidente, col cuore e con la memoria di chi

‘ricorda i due combattenti della causa della
libertd e della democrazia, specialmente nel
periodo aventiniano, e nella lotta vittoriosa
contro il fascismo. (Applausi).

Presentazione di disegno di legge.

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

PRESIDENTE Ne ha facolta.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. Ho
I’onore di presentare al Senato il disegno di
legge: « Provvedimenti sugli assuntori delle
Ferrovie dello Stato ».

PRESIDENTE. Do atto al Ministro dei
trasporti della presentazione di questo disegno
di legge, che seguird il corso stabilito dal
' regolamento.
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Presentazione di relazione.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che
il senatore Gonzales ha presentato, a nome
della 2a Commissione permanente (Giustizia e
autorizzazioni a procedere) la relazione sulla
proposta di iniziativa del senatore Berlinguer
ed altri:

« Delega al Presidente della Repubblica a
concedere amnistia per il reato previsto dal-
Iart. 8 del decreto legislativo 5 febbraio 1948,
n. 100 e indulto per i reati previsti dal decreto

legislativo 5 febbraio 1948, n. 100, per il reato

previsto dall’art. 3 del decreto luogotenenziale
10 maggio 1945, n. 234, successivamente pro-
rogatoy. (74).

Discussione del disegno di legge: «Stato di
previsione della spesa del Ministero dei tra~
sporti per Pesercizio finanziario 1948-1949 »,

9.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la
discussione del disegno di legge sullo « Stato di
previsione della spesa del Ministero dei tra-
sporti per l’esercizio finanziario 1948-1949.

Prego il senatore segretario di darne lettura.

BORROMEO, segretario, legge lo stampato
n. 91.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus-
sione generale.

E isceritto a parlare il senatore Roeco.
Ne ha facolta.

ROCCO. Onorevoli senatori, in questo bi-
lancio dei trasporti io mi occupo della Basili-
cata meridionale, anzi, in particolare, della
zona calabro—lueana che io rappresento. Devo
ricordare che qualche mese fa ’onorevole Nitti,
che io ascolto sempre con devozione profonda
di discepolo e di corregionale, diceva che in
quella zona & nato il nome d’Italia. Tuttavia,
onorevoli senatori, ¢ quella la zona piu tra-
seurata, e, come si dice oggi, la pilt depressa
d’Italia. Eppure, signor Ministro, quei paesi
vi ¢hiedono una sola cosa; vi chiedono, cioé,
che sia realizzato un loro diritto: il diritto che
viene loro_da una legge vecchia come la barba
di Mose, la legge del 1906, ossia la legge sulla
Basilicata, la cosiddetta legge Zanardelli. Per

conto mio, onorevoli senatori meridionali, io
penso che per non dare alla questione meridio-
nale un’atmosfera di incertezza, oggi, per noi,
convenga isolare questa questione meridionale
in un sol punto: cioé, dire al Governo: « Ap-
plicate anche per mnoi la legge! Dateci quei
diritti che le leggi ei riconoseono cosi come
avete fatto per tutta I’'Italia ». Del resto questo
ha defto anche ’onorevole Presidente del
Consiglio in sede di ecomunicazioni del Governo
guando affermo che la Basilicata doveva avere
quel che ancora non aveva avuto. Ora noi oggi
reclamiamo un nostro diritto che non ci é stato
riconosciuto prima. Rieonoscetelo, dunque,
voi oggi.

Considerate, onorevoli senatori, quel che &
avvenuto in Basilicata, che, come sapete, &
un vastissimo territorio, ma ha una rete fer-
roviaria solo nella parte superiore. Tale rete
si potrebbe chiamare una rete ferroviaria peri-
ferica: essa fu determinata sopratutto da ra-
gioni militari perche, a quei tempi, si trattava
di collegare la grande piazza marittima di
Taranto all’arsenale di Napoli e, poi, alla
Capitale. Ma il centro, il cuore della Basilicata,
che ¢ la parte piu fertile, non ha visto mai il
treno e non ha mai sentito il suo segnale. Di
questa stranezza, naturalmente, si sono sempre
occupati i nostri parlamentari i quali, in un
certo tempo, riuscirono a spingere I’onorevole
Zanardelli, Presidente del Consiglio dei Mi-
nistri di quel tempo, a fare una gita. E questa
gita fu fatta su di un carro tirato da buoi; e
ci si poté rendere conto dell’impossibilita di
vita di quelle regioni.

Ne venne fuori cosi quella legge 1906, la
quale stabilisce la necessita di dover costruire
questo tronco ferroviario che si chiama Po-
tenza—~Valle Sinni-Nova Siri. La ferrovia &
stata cominciata, ma si & costruito un solo
tronco, ossia quello tra Potenza e Laurenzana;
ci si & fermati li. B a scartamento ridotto;
noi, perd, ci contentiamo anche di ¢io, dal
momento che mancano altre linee. Ma sono
rimasti fuori la Valle dell’Agri e la Valle del
Sinni, che sono le zone piu fertili. Queste due
zone sono rimaste fuori: quasi come ai tempi di
Maria, Teresa, e non hanno modo di vivere.
Ora noi domandiamo al Governo: volete o
non volete continuare questo tronco ferro-
viario? Si tratta di appena 80 chilometri e di
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certo, non impegna fortemente il bilaneio dello
Stato. Date la vita, il movimento a quella
gente: valorizzate quella produzione che & ric-
chissima e che non puo essere offertaneppure
nell’ambito regionale, perché il costo dei tra-
sporti & talmente alto che supera il valore della
merce.

Onorevoli senatori, io potrei dirvi tante cose,
ma ingisterd soltanto su una, per dimostrare
in quali condizioni si viva da noi. Noi avevamo
una «cava di marmo che per tanto tempo ha
alimentato il lavoro di quelle popolazioni.
Al tempo dei Borboni tutti i palazzi della
aristocrazia furono costruiti con guel marmo;
di questo marmo si fece un’incetta, quando si
dové costruire quel grande monumento che &
Castel del Monte. Ora, venuta 1'unita d’Italia,
questa cava di marmo si ¢ dovuta chiudere,
perché non si & potuta vincere la concorrenza
delle cave servite da una rete ferroviaria ot-
tima. La sola strada che noi possediamo é
quella che fu costruita niente di meno che da
Gioacchino Murat; nemmeno i Borboni ei
coneessero mai alcuna agevolazione, perché
Ferdinando riteneva che noi fossimo gente
ribelle e scontrosa. Invece noi siamo di una
bonta eccezionale, provata dal fatto che da
decenni siamo ancora tranquillamente in at-
tesa dei primi elementi della vita. Noi doman-
diamo al Governo che voglia almeno concederci
la ferrovia, dato che tutti i giorni sentiamo
proclamare che il Governo vuol venire incon-
tro ai nostri bisogni.

E c¢’¢ un’altra ingiustizia che si commette
ai nostri danni; le poche asseghazioni che sono
concesse al Mezzogiorno vanno tutte a favore
dei grandi centri, mentre i piccoli paesi dell’in-
terno non ricevono nulla. Occorre che i fun-
zionari preposti all’assegnazione degli stanzia-
menti tengano conto dei bisogni eccezionali dei
nostri paesi. Gli abitanti di alcuni paesi del-
I’interno, per arrivare alla pit vieina stazione
ferroviaria, devono percorrere sei ore a dorso
di maulo.

Orbene, signor Ministro, & tempo di lasciar
da parte le parole e di mettere in esecuzione i
progetti che tante volte ei sono stati annuncia-
ti. Attuate questi progetti col piano Marshall,
col fondo lire, con la legge Togni, con la nuova
legge Porzio; fate come volete, ma date la vita
a questi paesi, perché noi non possiamo atten-
dere piu oltre.

Noi ci troviamo in questo angoscioso dilem-
ma. Onorevoli senatori, io ve lo dico franca-
mente: o provvediamo oggi a muovere gli
elementi per avere quello che & indispensabile
alla vita, o ricadremo in un disagio, in un
destino ancora peggiore di prima. Signori del
Governo, non ci rispondete con il solito gesto
delle mani vuote, perché noi vediamo che
molti miliardi si spendono per necessitd che
non sono pari a queste nostre necessita che vi
andiamo esponendo. Noi comprendiamo che i
vostri bilanci sono deficitari, ma nelle maglie
di questi bilanci fate una graduatoria per i
nostri paesi: fate un piano per i nostri paesi,
che risentono della piu grave ed elevata punta
di disoceupazione in Italia. Onorevoli senatori,
io vi dico che quelle popolazioni hanno avuto
la virtu di aspettare. Esse hanno fidueia nello
Stato. Non gliela fate smarrire, perché io
penso che nessun governo possa oggi piu a
lungo riposare su quella che & stata detta la
tradizionale saggezza del popolo meridionale.
(Applaust).

FERRARI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

FERRARI. Onorevoli senatori, il disegno
di legge sottoposto al nostro esame ¢ diviso
in due parti: la prima & costituita dallo stato
di previsione proprio del Ministero dei tra-
sporti, la seconda, in appendice, comprende il
bilancio di previsione dell’Amministrazione
autonoma delle ferrovie dello Stato.

Esaminiamo in primo lucgo il primo bilan-
cio. Esso, ovviamente, non ha che spese; le
entrate affluiscono al Ministero delle finanze.
per il pubblico, il Ministero dei trasporti &
rappresentato soltanto dalle ferrovie; ma la
realtdh e diversa. L’Ispettorato della motoriz-
zazione civile ha certamente importanza non
minore. Basta, del resto, pensare ai chilo-
metri 7.910 di ferrovie e tramvie extraurbane,
ai chilometri 190 mila di autolinee, ai chilo-
metri 338 di linee di navigazione interna, ai
chilometri 56 di funicolari e filovie oltre alle
linee urbane e agli antomezzi in libera circola-
zione.

Tuttocio prospetta problemi gravissimi, cer-
tamente non meno importanti di quelli delle
ferrovie dello Stato.

Sui numeri aleuni rilievi, come premessa.
Con la nota di variazioni sono portati aumenti
e diminuzioni. Le diminuzioni per 28 milioni e
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430 mila lire colpiscono gli articoli che 1i- | danni di guerra, come del resto appare dalla

guardano le competenze del personale. La
colpa e data, cosi precisa l'annotazione, al
comitato interministeriale per la riduzione
delle spese. Non vi ¢ dubbio su ¢io. Ma il
fatto rimane nella sua durezza: si ¢ tagliato
con la secure.

Onorevole Ministro, mi rivolgo non a lei,
ma al Governo: perché tanta energia contro
quei poveri funzionari ?

CORBELLINTI, Ministro dei irasporti. Sono
competenze per missioni all’estero che sono
state eliminate.

FERRARI. Il carovita aumenta, gli im-
piegati illanguidiscono, hanno tutti bisogno,
urgente bisogno; e possiamo affermare che
sono realmente dei benemeriti.

Le cifre del bilancio, portano: per sussidi
al personale 2 milioni. Abbiamo dei casi ve-
ramente pietosi. Se io ho un rimorso, come
ex-Ministro, & quello di avere considerato trop-
po in questo campo la limitazione delle cifre.

Per studi lire 200 mila; per biblioteca lire
100 mila.

Che cosa si puo fare ? La motorizzazione ha
uwomini di alto valore, che hanno volonta,
capacitad per dare un valido contributo allo
sviluppo della tecnica e della scienza; uomini
che, in veritd, fanno tanto. Dobbiamo tribu-
tare ad essi un elogio e riconoscere che molto
di pin essi farebbero sc¢ avessero mezzi ade-
guati!

Lo Stato interviene, mnei confronti delle
linee concesse, attraverso sovvenzioni ordinarie
previste dai piani finanziari di costruzione e
ormai consolidate; ma interviene anche ogni
volta che accerti nell’esercizio economico pos-
sibilita tali da compromettere la continuazione
della gestione.

T segnato in bilancio, per tale scopo, al ca-
pitolo 43, « Sussidi straordinari », la somma di
un miliardo e 777 milioni, che sappiamo ben
insufficiente ai bisogni, percheé nell’anno finan-
ziario, testeé conclusosi, per la stessa ragione
furono spesi, se non erro, 3 miliardi e 500 mi-
lioni.

Cio significa che si riconosce la impossibilita
per le aziende di condurre gli esercizi industriali
senza lintervento finanziario, vale a dire
senza il denaro dello Stato, che provvede
anche alla ricostruzione in conseguenza dei

iscrizione della somma di due miliardi e cin-
quecento milioni nel capitolo 47.

Lo Stato, in altri termini, dopo avere assi-
curato agli industriali i mezzi per la costru-
zione e la ricostruzione delle linee, dopo essersi
addossato le passivita degli esercizi previste e
impreviste, vede affermarsi, anche in questo
settore, 'industria come iniziativa diretta al
solo scopo del luero, senza ’alea che general-
mente la caratterizza.

11 sistema delle concessioni rappresenta una
vera malattia riconosciuta da tutti, ma alla
quale non si vuole trovare rimedio. Mi pare
che il problema debba essere posto in maniera
decisiva. B possibile continuare con un tale
sistema di sovvenzionamento, attraverso con-
trolli che, indipendentemente dalla buona
volonta e dalla capacith e onesta dell’organo
statale, non danno sufficienti garanzie di sicu-
rezza ? D’altro canto é noto, e il conecetto va
ribadito, che gli interventi dello Stato si sono
sempre tradotti in esborsi di denaro senza
contropartita, senza ecioé una reale, pratica
possibilita di partecipare al profitto quando le
imprese lo realizzano. Noto, a proposito della
ricostruzione, che lo stanziamento del capitolo
ha subito, per effetto del lavoro della scure,
una riduzione di 1 miliardo e 100 milioni, la
quale & in aperta contraddizione con la pre-
sentazione alla nostra 72 Commissione di un
progetto di legge per 'ulteriore estensione dei
provvedimenti di riattivazione dei pubblici
servizi di trasporto.

A proposito del regime delle eoncessioni mi
sembra di poter asserire che la situazione del
momento & del tutto simile a quella dalla
quale Giolitti seppe trarsi fuori, all’inizio del
secolo, realizzando la statizzazione delle grandi
reti. Egli aveva anche allora rilevato questo:

10 Pincapacita dell'industria privata a
raggiungere determinati risultati per man-
canza di capitale sufficiente ed a causa dei
rischi d’impresa che il privato non vuole cor-
rere;

20 l’influenza delle vicende congiunturali,
per cui, mentre nei periodi favorevoli ’azionista
realizza e mantiene utili sensibili, nei periodi
sfavorevoli, le perdite, attraverso gli interventi
finanziari governativi, si ripercuotono sulla
generalitd dei cittadini;
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30 la necessitdh di una politica wunitaria
per giungere ad un processo di concentrazione,
senza il quale le condizioni tecniche dell’in-
dustria non consentono la razionalizzazione
dei servizi;

40 infine: la pericolosita sociale di deter-
minati gruppi, che possono facilmente servirsi
della, potenza o finanziaria o funzionale per
realizzare risultati, anche politici, contrastanti
con linteresse del Paese.

Come ognuno vede, tali condizioni perman-
gono; ed io penso che il problema debba essere
coraggiosamente affrontato e progressivamente
risolto, assorbendo le linee di concessione go-
vernativa nella rete statale o creando per esse
gestioni autonome governative, ma contempo-
raneamente eliminando le linee improduttive o
sostituibili.

B da rilevare il fatto che, mentre le linee
ferrotramviarie in concessione conducono.una
vita grama e stentata, le linee automobilisti-
che autorizzate hanno, col progresso tecnico
del mezzo e la carenza della rotaia, raggiunto
tali sviluppi da coprire 190 mila chilometri e
realizzare guadagni notevoli, ¢ forse notevo-
lissimi.

Durante la mia permanenza al Ministero
ebbi modo di constatare Yinsufficienza del
sistema legislativo, che regola la concessione
automobilistica, e la tendenza al monopolio
delle grandi ditte, ed il pericolo che 1’antico
traffico ferroviario cadesse nelle mani dell’auto-
mobile anche 14 dove & dimostrata 'antieco-
nomicitd di questo mezzo. B percio che impartii
alcune direttive attuabili anche mnella sfera
delle vecchie norme, e riconobbi il titolo di
preferenza alle provincie, ai comuni, alle coo-
perative, specie a quelle di combattenti e
partigiani. Ma tutta la materia va presa nuova-
mente in esame e rielaborata.

A questo punto bisogna convenire che ¢
mancata, e manca, la necessaria coordina-
zione non solo tra la rotaia e l’automobile,
ma anche tra questi mezzi terrestri e quelli
di navigazione ed aerei.

Ho sentito esprimere il voto, anzi ’annuncio
della creazione del Consiglio Superiore dei
trasporti, cui sarebbe affidata tale superiore
coordinazione, e ne sono veramente lieto. Le
idee camminano. Questa idea, che ¢ stata
sempre accarezzata e ha avuto anche parziale

seppure modesta attuazione, fu ripresa dal
primo congresso economico del nostro Partito
ed ebbe un primo sviluppo presso il Centro
economico della Ricostruzione; la sua realizza-
zione, inoltre, fu auspicata dalla stampa e nei
congressi di Napoli e di Milano. Jo stesso ho
sentito il problema; 1’ho proposto all’atten-
zione del pubblico, e ne ho anche scritto
aprendo la nuova edizione della rivista « Tra-
sporti pubblici ». Ma ogni cosa ha la sua mi-
sura; e la mia misura ¢ di vasto orizzonte.
Non so che cosa si stia per proporre in questo
campo.

“

Convinto come sono che il trasporto & alla
base di tutta la nostra economia, vorrei che la
competenza del Consiglio consentisse persino
la istituzione di un grande piano regolatore e
scendesse poi, nello svolgimento della normale
attivita, al parere sul singolo progetto tecnico
od economico; che, seguendo consultivamente
il Ministro o meglio I’opera del Ministro, im-
personalmente considerato, quasi ne garantisse
la continuitd nel tempo; che, stabilita una
chiara separazione dei campi di competenza
dei singoli mezzi di trasporto, assegnando a
ciascuno la sua propria sfera di azione, secondo
principi prevalentemente di convenienza eco-
nomica, i1 Consiglio non ritenesse permanenti
i concetti elaborati, ma, seguendo il progresso
della tecnica e gli orientamenti del mercato,
attraverso il suo comitato permanente di
studio, avvertisse tempestivamente ’esigenza
delle nuove vie ed evitasse ogni dispersione
economica. Tale Consiglio superiore dovrebbe
fornire le informazioni necessarie alla creazione
e continuazione di una politica italiana dei
trasporti, che non pud essere fatta nell’ambito
ristretto delle Ferrovie dello Stato, e nemmeno
in quello, che sarebbe piu proprio, della Moto-
rizzazione, ma che dovrebbe nascere (per il
fatto che trattasi di politica) nel Paese e
essere offerta alla libera discussione del Parla-
mento.

Infine, tra gli elementi tecnici che sarebbero
chiamati a comporre il consesso, io vorrei
vedere, oltre ai funzionari ed agli studiosi,
anche i rappresentanti del commercio, e spe-
eialmente quelli del lavoro.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. Ci
sono, tali rappresentanti. Cid & gia previsto.
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FERRARI. II progetto, in ogni modo, sara
sottoposto alla nostra approvazione: ne discu-
teremo serenamente e obiettivamente, trat-
tandosi di una istibuzione permanente e di
vitale interesse per il Paese.

Debbo ancora parlare del bilancio delle Fer-
rovie. Il bilancio dell’Amministrazione ferro-
viaria si chiude — & noto a tutti — con un
disavanzo di 63 miliardi e 200 milioni. In verita,
I’aumento portato dalle variazioni é forte.
Lo ha rilevato anche D’onorevole Lombardi
nell’altro ramo del Parlamento. Vi é wuna
giustificazione di riferimento nelle note. Ri-
mane tuttavia un certo sapore... di inno-
cenza, che puo determinare perplessita quando
si fanno esami su elementi di previsione. Dico
subito che mnon posso vedere la cosa con
Pocchio del contabile. Si tratta di un servizio
essenziale. K la circolazione sanguigna del
Paese, che sviluppa in altri campi la ricchezza.
Si tratta, quindi, di una situazione che va
considerata attraverso benefici indiretti, e
che chiede un mefro di misura diverso da
quello delle altre aziende, degli altri bilanei
dello Stato. Ridurre infatti il traffico wvuol
dire ridurre tutta Dattivita della Nazione. Si
tratta allora di stabilire le necessita ed i limiti,
nonché di esaminare quanto e come si spende
e perché tante sono le entrate. Non dimenti-
chiamo mai che Pattivita, di cui c¢i occupiamo,
¢ inquadrata in un tempo che risente ancora
le conseguenze disastrose della guerra.

Come premessa, di scorcio, faccio alcuni
rilievi numerici. Al numero 34 delle spese
ordinarie (sussidi al personale) non ha lavo-
rato la scure interministeriale. Ma quale mo-
desta somma, onorevole Ministro ! 27 milioni
per un complesso di circa 190.000 unita ! Ella
certamente avra sofferto, come ho sofferto io,
di fronte a casi pietosi. Vi sono doveri di
umanita, oltre che di riconoscenza, guando
si dirige con affetto un complesso di cuorie di
intelligenze chiamati a collaborare. Ed il suo
ufficio doveva rendersi conto di pit delle affli-
zioni di chi lavora.

Al n. 44 risulta una diminuzione di 900
milioni per sorveglianza trasporti. Proba-
bilmente si tratta di una semplice partita
di giro, nel blocco della finanza dello Stato,
da un bilancio all’altro. Comunque ella si
compiacera dell’alleggerimento. Io non sono

del suo parere. E non lo sono perché I’or-
gano di polizia che & stato creato, sopratutto
in quanto ¢& alle dipendenze del ministro
Scelba, mi ricorda la polizia ferroviaria di
infaunsta memoria.

Comunque sarebbe interessante conoscere se
il Ministro Scelba si & preoccupato, come me
ne ero preoccupato io, dei partigiani, reduci e
combattenti che dovevano costituire, secondo
il mio progetto, l'ossatura fondamentale di
questo corpo. Penso che lo avra assistito la
stessa preoccupazione che 1o ha assistito nella
costituzione degli altri corpi di Polizia. Non
m’illudo di avere una risposta, la quale, del
resto, mi lascierebbe completamente incredulo.

Ai numeri dal 70 all’8h, le cifre previste
sono tutte troppo modeste: in complesso due
miliardi e trecento milioni per lavori di miglio-
ramento, in eonto patrimoniale e di elettrifi-
cazione.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. C'éla
ricostruzione.

FERRARI Ritengo che questo sia un errore.
Gli impianti invecchiano, ed occorre la previ-
denza lungimirante del tecnico. Invece la
cifra prevista legittima la econclusione che
poco, molto poco, si voglia fare al di fuori
della ricostruzione. Ma i numeri tornano evi-
dentemente ! Kssi perd non parlano come
dovrebbero, non lasciano capire uno spirito,
una tendenza innovatrice, un programma
nuovo. Per cid dobbiamo parlare anche al
di fuori dei numeri.

Due categorie di ferrovieri, che costituiscono
un nucleo importante dell’esercizio e in parti-
colare del servizio movimento, richiedono un
richiamo particolare. Intendo riferirmi ai
contrattisti ed agli assuntori. Pei contrat-
tisti — dovrebbero essere, se ben ricordo, circa
11 mila -~ avevo predisposto un decreto.
Questo decreto s0 che venne perfezionato e
pubblicato, ma non mi risulta che sia stato
seguito dalla messa in esecuzione delle dispo-
sizioni fissate. Occorre provvedere alla defi-
nitiva regolare sistemazione di questo per-
sonale, superando ingiustificate lentezze. Gli
assuntori devono essere con i loro coadiutori
da undiei a dodieimila. Costituiscono una
strana forma di gestione. Si tratta, infatti, di
appalti che interessano la circolazione dei treni.
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Hanno avuto in veritd dei miglioramenti, ma
la struttura non regge.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. Oggi
ho presentato il decrefo di sistemazione.

FERRARI. Senta, onorevole Ministro, se
quello che diro corrisponde alla realta. Lia strut-
tura degli assuntori non regge. Occorre af-
frontare il problema e risolverlo anche al di
fuori e al di sopra di considerazioni di conve-
nienza economica che, in questo caso, ha valore
veramente antisociale. Per costruzioni di al-
loggi trovo stanziata la somma di 2 miliardi e
250 milioni. Se sono bene informato, devono
essere gia stati tutti impegnati, con una ecce-
denza anzi, se non erro, di un miliardo ¢ mezzo
circa. Non so se con le costruzioni e le ripa-
razioni eseguite siamo alla situazione dell’an-
teguerra. Ma certo & che la carenza degli
alloggi & forte, e forte e assillante ¢ il bisogno
dei ferrovieri, in particolare di quelli delle
categorie piu basse. Nell’interesse dell’eser-
cizio occorre affrontare con pilt energia e rapi-
ditd il problema, come del resto & detto nella
relazione dei senatori Tommasini e Focaccia.
Troppo facilmente si porta il disavanzo sul bi-
nomio: personale-tariffe. Infatti, I’esame pro-
fondo del problema presenta difficoltd, e ri-
chiede davvero buona volonta. B bene sfatare
la leggenda del personale e me ne danno
aiuto, onorevoli senatori, i relatori Tomma-
sini e Focaccia.

Le spese per il personale rappresentano oggi
il 49,85 per cento circa del complesso delle
spese. Mentre il combustibile ed i lubrificanti
hanno subito, in confronto dell’anteguerra, un
aumento di 123 volte, e la manutenzione del
materiale rotabile, per effetto dell’aumento
del prezzo dei materiali, & aumentata di
98 volte, le spese di personale, in confronto
dell’anteguerra, sono aumentate solo di 32
volte. Rispetto all’esercizio 1940-41, mentre
I’indice dei prezzi & passato da uno a 435, la
spesa media per agente ¢ passata da 1 a 32.
Posso aggiungere che l’incidenza del perso-
nale, per spese dirette e spese generali e acces-
sorie derivanti, ¢ oggi del 51 per cento cirea
in confronto del 68,38 per cento dell’anno
'35-36 e del 63,7 per cento dell’anno ’38-'39.
Mi pare che le ecifre abbiano una eloquenza
sufficiente, che non occorre illustrare ulterior-
mente.

Per le tariffe non sono del parere dei rela-
tori, e condivido invece 1'opinione dei colleghi
Lombardi e Imperiale dell’altro ramo del Par-
lamento. Il traffico non sale, quello merci &
purtroppo fortemente contratto. Nel bilancio
ordinario era stata fatta una previsione di
128 miliardi, che & stata ridotta di 18 miliardi
in base alle risultanze del *47—48. La contra-
zione ¢ indice di crisi, o per lo meno di difficolta
e ha rapporto anche con possibilitd di coneor-
Tenze.

Pogsiamo allora parlare delP’aumento di
tariffe, sopratutto se basato su un piano di
indiscriminazione ? Ricordiamo a proposito la
funzione sociale del movimento ferroviario e i
benefici indirett1 che da esso derivano alla
ricchezza nazionale. Un aumento sarebbe eco-
nomicamente pericoloso, oltre che irritante,”
in questo momento. Occorre invece studiare
le possibilita di miglioramento del servizio e
le possibilita di concrete e legittime economie.
Chiedo al Ministro quali sono le provenienze di
tutto il carbone, e come ne risultano i prezzi.
Chiedo inoltre se sono state fatte offerte di
carbone polacco e a quali condizioni.

Una cifra notevole, circa 50 miliardi, & espo-
sta per manutenzione, forniture, spese e acqui-
sti. Di essa circa 40 miliardi sono assorbiti
da appalti.

Si tratta di appalti di esercizio. Yo ritengo
conveniente il loro assorbimento in economia,
con impiego, fin dove possibile, del personale
gia esistente presso I’Amministrazione.

Altra cifra notevole & impiegata per lavori
presso officine private. Ricordo a proposito di
avere incaricato, durante la mia permanenza
al Ministero, una commissione di esaminare
con aceurata indagine i costi di questi lavori.
La stessa commissione doveva esaminare il
sistema degli approvvigionamenti nei con-
fronti dei vari servizi.

Sarebbe interessante conoscere se tale com-
missione ha concluse il suo lavoro, e quali
sono stati i risultati. Negli ultimi mesi della mia
permanenza al Ministero fu elaborato un
decreto per ’emissione di un prestito per la
elettrificazione delle ferrovie. 1l decreto resto
lettera morta, malgrado avesse tutte le firme
necessarie, fino a questi giorni.

Sard grato al Ministro se vorra dirmene le
ragioni, preoccupato come sono, e credo di
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avere il consenso di tutti, della rapida rico-
struzione della nostra rete, ricostruzione alla
guale tutto il personale ferroviario ha dato
opera, che costituisce veramente onore e
orgoglio per il Paese.

Molti parlano di pareggio di bilancio e
invocano rigori e provvedimenti. I giusto
avere presente questo obiettivo, ma & anche
necessario vedere se e come questo obiettivo
8i puod raggiungere.

Tutti poi hanno qualche cosa da chiedere:
lo stesso relatore dell’altro ramo del Parla-
mento, onorevole Troisi — riporto dal reso-
conto sommario — « come meridionale auspica
Pattuazione di un sistema di tariffe privilegiate
che favorisca il trasferimento di mezzi nel sud
dell’Ttalia ». Che cosa significa questo ? Che
in fondo tutti, volenti o nolenti, direi quasi
senza accorgersene, vedono nella rete ferro-
viaria una funzione sociale. ¥d allora il bilancio
va esaminato con occhi adatti, ed i provve-
dimenti vanno pesati su un piatto dotato di
particolare sengibilita.

Nella relazione dei senatori Tommasini e
Focaccia é fatto un cenno alle aziende E. A, M.,
G. R. A. e Provvida. Non concordo nel giudizio
sulPE. A. M. che non ha solamente funzioni di
provvedere alla razionale distribuzione dei
carburanti e dei pneumatici, ma ha altresi
funzioni di rilievo statistico e di assistenza agli
autotrasportatori. Tali funzioni sono molto
importanti ed hanno ancora un vasto campo
d’attivith. Né ho titubanze mnei confronti
della G. R. A. Basta pensare come essa &
nata. B, sulla strada, una azienda parallela
a quella ferroviaria, che lo Stato gestisce nel
suo interesse. Hssa non deve turbare le ini-
ziative private. Si tratta di regolarne il campo
di azione. Ne ho patrocinato, come ministro,
il potenziamento e non ho nessun motivo di
rammaricarmene. I ovvio, che tra gli interessi
cul deve tendere non sono compresi, per
esempin, il trasporto della (elere di Secelba
contro i lavoratori.

Per la Provvida, concordo, ma essa deve
essere sostituita con cooperative sane i fer-
rovieri, validamente e concretamente aiutate
dall’ Amministrazione. Non mi tratterro sulla
questione degli esonerati. Dopo I'intervento
degli onorevoli Imperiale ¢ Lombardi nell’altro
ramo del Parlamento e P’interpellanza del se-

natore Terracini in questa Assemblea ho la
convinzione che il doloroso problema, che rap-
presento la pit assillante delle mie preoccupa-
zioni per mesi e mesi, data la impossibilita
di superare difficolta che volevano sembrare
d’indole giuridiea, ma che in realtd erano di
natura squisitamente politica, stia per essere
presto risolto, e il Ministro sembra si sia defi-
nitivamente impegnato.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. Ho
qui pronto lo schema del provvedimento.

FERRARIL. Era tempo.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. Po-
tevate farlo anche due anni fa.

FERRARI. Cosi i combattenti primi e piu
tenaeci contro il fasecismo avranno il ricono-
scimento che a loro si deve.

Rimane, onorevoli senatori, la posizione del
personale. Tutti, e in questa e mnell’altra As-
semblea, hanno avuto elogi per il personale.
To posso ripeterli con animo forse piu cosciente
e piu affettuoso di tutti. Quando si entra in
quella famiglia, ci si allontana — posso assicu-
rarvi — con molto dolore. Lia nostra bella rete
era ridotta a un cimitero; ¢ risorta quasi mira-
colosamente per volonta e per virtu di tutto il
personale, dal piu modesto al piu alto 1
grado. La volonta del Ministro avrebbe potuto
¢ potrebbe ben poco, se non spingesse uno
spirito animatore al disopra degli interessi
dei singoli. Ma lo spirito deve essere a sua
volta aiutato e devono esserne riconosciuti i
bisogni e i diritti. Il ferroviere lavora in con-
dizioni di pena e di responsabilita e vive in
tristezza, mal pagato, sopratutto nei confronti
di chi opera in altri settori, anche con minori
impegni. L’onorevole Imperiale ha detto, nel-
Paltro ramo del Parlamento, che il bilancio
con tutti i suoi numeri restera fra i muri delle
Camere e del Ministero. «1 ferrovieri — ha
detto — non lo potranno vedere; se lo vedes-
sero non lo approverebbero». Io credo di
essere piu preciso. I ferrovierilo conoscono, lo
sentono attraverso la loro misera condizione,
ed anche atiraverso insufficienze, che vorreb-
bero correggere; ma sono tenutilontani. Grandi
cose 8i potrebbero fare, si potrebbero ottenere,
se si chiamassero a partecipare direttamente
all’azienda. Vedreste allora, signori, risultati
di capacitdh da voi insospettati. To penso che
sia ora seriamente di riflettere su questo pro-
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blema. Perché ’amministrazione ferroviaria
non da esgsa, che ha i mezzi, che ha le possi-
bilita, ’esempio ? Ne risulterebbe un beneficio
economico e certamente un grande beneficio
sociale di addestramento educativo. Restando
cosi le cose come sono, i ferrovieri, onorevole
Ministro, non possono sottoscrivere il bilancio.
Nel maggio del 1947 P’Amministrazione fer-
roviaria, con una mostra che rimarrd nella
storia, portod a conoscenza della Nazione e degli
altri Paesi 1’opera gigantesca compiuta e
quella da compiere. Ogni cartello, ogni pla-
stico esprimeva lo spirito, la volonta dei fer-
rovieri. Onorevole Ministro, attraverso questo
spirito bisogna comprendere non soltanto la
volonta e P'intelligenza, ma anche i bisogni e i
diritti, e bisogna comprenderli tempestiva-
mente. (Vivi applausi da sinistra).

SANNA RANDACCIO. Domando di par-
lare. '

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

SANNA RANDACCIO. Onorevoli colleghi,
mi duole di dover anche io gottoporre alla vo-
stra attenzione, invece che problemi di caratte-
re generale, un problema di carattere regionale.
Ieri I’amico Palermo ha ricordato la Sardegna;
ho capito benissimo quello che egli ha voluto
dire, né voglio trarne spunto per muovere una
critica alla sinistra ed un elogio alla destra.
Voglio semplicemente dirvi, o amici della destra,
della sinistra e del centro, che dovete convin-
cervi che a noi sardi non interessa che elogiate
il nostro patriottismo, o che sorridiate di bene-
volenza quando vedete una nostra ragazza
vestita con un grazioso costume: tutto questo
& retorica e smob. A noi interessa che esami-
niate con comprensione i nostri problemi,
comprensione che e mancata troppe volte e
manca, percheé, purtroppo sia per forza di
inerzia che per un complesso di interessi, lo
sguardo di chi governa e di chi legifera &
portato, oggi come ieri, pil a rivolgersi ai
problemi delle zone progredite che a quelli
delle zone arretrate.

Intendo porre dinanzi a voi la situazione
dei trasporti sardi nella loro desolante real-
ta. Quando invece verra, come speriamo, il
Presidente della Repubblica, voi manderete,
se non ’avete gia fatto, una vettura speciale, e
il Presidente della Repubblica pensera che
i trasporti della Sardegna sono progrediti!

Se lo si potesse far viaggiare (ma anche noi lo
sconsigliamo per evitare al Presidente perico-
lose avventure) ad esempio sulle linee delle
Ferrovie Complementari, sia lui che voi, ono-
revole Ministro - se lo seguirete — potreste
veramente rendervi conto di quella che & la
sitnazione drammatica dei trasporti, e par-
ticolarmente di quelli in concessione, della
Sardegna.,

Non voglio rivaleggiare con altri colleghi del
Meridione; ed ecco perché esprimevo il mio
rinerescimento per aver dovuto parlare dopo
P’onorevole Ferrari, quasi a dare 'impressione
di volermi precipitare a chiedere anche io
dopo di lui. Il problema della Sardegna lo
vedo, ho avuto occasione di dirlo, come 1
problemi delle altre regioni d’Italia, inserito
cioe nel problema nazionale. Queste mie parole
non vorrei che fossero perd interpretate come
espressione di santa ingenuita, espressione
ossia della ingenuitd di chi si accontenta che
gli si dieano buone parole, mentre si continua
poi a ripartire le risorse nazionali senza quella
gradualitad indispensabile per rimediare oggi
al torti di ieri.

Voglio richiamare ’attenzione dell’onore-
vole Ministro sul fatto che, ad esempio, nel
bilancio sono stati stanziati 6 miliardi per
completare i lavori della ferrovia sotteranea
di Roma, per migliorare il collegamento del-
I’Urbe con Ostia, per migliorare i servizi delle
tramvie dei Castelli: io penso che sia forse
piu giustificata una attesa per la metropoli-
tana di Roma che per la Sardegna, di cui al-
cune plaghe sono prive assolutamente di qua-
lunque mezzo di comunicazione. {Approva-
ziont).

Nel fare i rilievi che ho fatto, mi son reso
conto delle difficoltd di bilancio; non parlo
per creare difficoltd al Governo ma, pur ade-
rendo a questa tragica realtd, dico agli amici
delle altre regioni che debbono rendersi conto
che per dimostrare di amare la Sardegna,
bisognerd saper rinunziare a qualcosa. Se
invece si sfreneranno gli appetiti di tutti in
concorrenza, 8i continuera a fare quella poli-
tica che ci ha inchiodato a questo stato di
arretratezza.

La miserias della Sardegna & grande. La
onorevole Lina Merlin, che ha avuto la disav-
ventura di venire in Sardegna — in periodo
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fascista, perché mandata al confino, dal sin-
daco di un piccolo paese si & sentita chiedere il
pagamento della tassa di soggiorno. Ironia,
quella di chiedere il pagamento della tassa di
soggiorno alla nostra simpatica collega che
veniva in Sardegna per scontare il confino,
ma in cid & la dimostrazione di uno stato di
miseria estrema, di uno stato di miseria che
deve far riflettere anche voi, amici della si-
nistra; non basta ricordiate che la Sardegna
¢ la patria di Gramsci; bisogna ricordarsi
anche questo: che non devono essere solo gli
operai della Lombardia, del Piemonte, dell’E-
milia ad avere un alto tenore di vita, non
devono essere solo le donne di quelle regioni
ad avere le calze di seta e gli uomini ad andare
in bicicletta. Né& ei manca la sensibilitd ne-
cessaria per apprezzare il benessere, ma nella
nostra miseria, siamo inchiodati ad uno stato
da cui voi, italiani come me, dovete trarci
convincendovi che se per 78 anni 8i e pensato
al progresso del Nord, oggi bisogna pensare
al progresso del Sud; e non pensarci a parole,
ma pensarci a fatti.

Il mio slancio puo sembrarvi retorico; ma
pensate che non vedo i problemi della Sar-
degna dall’ombra dei pini di Roma, ma vi-
vendo in quotidiano contatto con i sardi e
con le loro miserie.

Nella relazione e nell’ordine del giorno Ruini,
ai cui principi generali mi pare di poter pie-
namente aderire, & posta in rilievo la questione
dei trasporti in coneessione. In proposito non
ritengo debba continuare il sistema delle inte-
grazioni di bilancio a societd, che hanno dimo-
strato di badare solo ai propri interessi: sono
a favore dell’iniziativa privata, ma quando
8i tratta di privati che non vogliono correre
nessun rischio e che vogliono addossare tutti
1 deficit di bilancio allo Stato, allora anche io
liberista mi pongo il problema, accennato dal-
Ponorevoli Ferrari, se non convenga la statiz-
zazione, che d’altronde, la Consulta regionale
sarda, con accordo unanime di tutti i partiti,
ha propugnato come I'unica soluzione che,
al di sopra degli egoismi particolari, possa
giovare agli interessi della collettivita.

In Sardegna si pone anche, e con carattere
di urgenza, il problema del necessario coordi-
namento tra strada e rotaia, problema che
potra esser risolto unicamente se le ferrovie

statali non avranno eccessivo timore della
concorrenza automobilistica.

In Sardegna vi sono piani per togliere 1’Isola
da un monopolio nei trasporti automobilistici,
ma credo che il piano sia di difficile attuazione,
perché ’amministrazione ferroviaria non vuole
concorrenze.

CORBELLINY, Ministro dei trasporti. Non
& vero !

SANNA RANDACCIO. Se il Ministro potra
dimostrare 1’infondatezza dei miei rilievi ne
saro soddisfattissimo. Parlo, infatti, per richia-
mare ’attenzione del Ministro sulla necessita di
affrontare il problema del coordinamento dei
trasporti automobilistici coi trasporti ferro-
viari; le ferrovie debbono vincere diminuendo
le tariffe, migliorando il servizio, aumentando
le corse.

Vi prego, onorevoli colleghi, di ricordarvi
delle parole che ho detto per la Sardegna. Ri-
cordatevene perché il nome di questa terra,
qui, per bocca mia e degli altri colleghi sardi,
ritornera, perché la Sardegna ha esigenze di
importanza vitale. Nella risoluzione di questi
problemi sard collaudata ’affettuosa collabo-
razione degli Italiani.

Quando io questa mattina ho sentito il
Ministro Lombardo accennare ai miliardi che
il Governo italiano destina alla sistemazione
della, Navalmeccaniea di Napoli, I’ho ascoltato
veramente con enfusiasmo, ma anche con la
fede che altrettanto slancio ci sara da parte
del Governo quando si trattera di risolvere 1
problemi sardi, pure essi di imperioso carat-
tere sociale. Vedo, ad esempio, il drammatico
problema di Carbonia, di cui forse sara giunta
anche qui ’eco; vedo tutti gli altri problemi
preliminari a una vita civile e che non possono
essere affrontati con la sola promessa o di-
cendo: badate, oggi non possiamo fare niente.
Non possiamo far niente, amici del Governo,
potete e dovete dirlo ad altri, ma a noi sardi
non avete il diritto di dirlo per un senso di
giustizia e doverosa riparazione del passato.
Ricordatevene anche voi, onorevoli colleghi.

Alcuni rilievi di carattere generale: sono
rimasto colpito, leggendo la relazione della
Camera, dell’oblio assoluto di quel mirabile
sforzo di ricostruzione che in questo settore si
¢ verificato, per la concordia di tutti; in primo
luogo delle masse, poi dei dirigenti e della
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nazione, la quale ha fornito i mezzi per rico-
struire. Nella relazione della nostra commis-
gsione io ho letto invece con piacere questo
meritato e pieno riconoscimento, a cui sento
veramente di dovermi associare. Collega Fer-
rari, non traiamo spunto per marcare ancora
una volta i dissensi tra le masse operaie e i
dirigenti, fra italiani e italiani. Quello che
bisogna dire, & che il mirabile sforzo & stato
ed & merito di tutti; questo ¢ un settore in
cui gli italiani han saputo dimostrare quelle
che sono le loro profonde virtu, che talvolta
prorompono al di sopra delle fazioni. Noi
italiani sappiamo lottare e sopratutto sappiamo
riuscire, quando dimentichiamo di essere o
democristiani, o comunisti, o liberali o socia-
listi. Voglio infine richiamare il Ministro, alla
necesgita di ricorrere anche in Sardegna alla
gestione commissariale per le aziende in con-
cessione che siano in fallimento; fallimento
clamoroso e completo, e quasi direi, nei limiti
della, bancarotta. Forse avreste dovuto far
¢i0 ancor prima di pagare quasi 800 milioni,
per l’integrazione dei bilanci delle ferrovie
complementari e delle ferrovie meridionali
sarde.

Non posso condividere il principio del sena-
tore Palermo che cioé non si devono pagare
i debiti ai ecapitalisti; questo & assurdita
giuridica e morale per me. Ma arrivo —'e gono
tanto spregiudicato per quanto liberale, amico
Palermo — arrivo a capire come a un’azienda
in concessione che vive sovvenzionata dallo
Stato si possa, prima di pagare le sovven-
zioni, imporre di ottemperare alle clausole
della concessione. Infine ho letto nella rela-
zione che avete gia autorizzato Paumento delle
tariffe anche nelle ferrovie in concessione: spero
che la conclusione di tutte queste mie parole
non sia quella che disgraziatamente si verifica
molte volte; che cioé le tariffe saranno aumen-
tate, ma i servizi rimarranno quelli che sono !
(Vivi applausi dal centro e da destra).

JANNUZZI. Domando di parlare,

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

JANNUZZI. Consentitemi che io non faccia
la premessa che poco fa ha fatto il senatore
Sanna Randaccio, 11 quale ha chiesto scusa
di intrattenere il Senato su una questione di
carattere regionale e particolare. Anch’io debbo
intrattenervi su una questione particolare e
locale; perd penso che noi abbiamo il diritto

di discutere ciascuno delle questioni che piu
direttamente ci interessano cin fondo, penso
che i problemi nazionali, non sono che Ia
somma di tanti problemi di carattere parti-
colare e regionale insoluti.

Molti colleghi qui presenti sanno, e coloro che
non lo sanno desidero che ne riano infor-
mati, che esistono alecuni grossi centri pu-
gliesi, noti per la loro popolazione e per la
ubertositd e ricchezza delle loro terre, che sono
assolutamente privi di qualsiasi mezzo di tras-
porto.

Questi centri si chiamano: Andria con una
popolazione di circa 60 mila abitanti, Corato
con una popolazione di 55 mila abitanti, Ruvo,
Terlizzi, Bitonto con una popolazione dai 30
al 40 mila abitanti. Ebbene queste popola-
zioni e queste citta non sono servite da nessun
mezzo di locomozione, perche tale non deve
considerarsi un vecchio trabiccolo chiamato
« tramvia Bari-Barletta » a scartamento ri-
dotto a 70 centimetri, che percorre la sede
stradale (badate bene nel 1948!) a 16 chilo-
metri ora, cosicché vper raggiungere, da
Andria, Bari, per un percorso di meno di
50 chilometri, si impiegano piu di 3 ore.

Non parliamo poi dei giorni di pioggia!
Lo stare in questo vecchio arnese e starne
fuori & la medesima cosa. Molte volte accade
che Pacqua, penetrando nella locomotiva, im-
pedisca addirittura che la vaporiera continui
a percorrere la sua strada ! To vorrei invitarvi
tutti un giorno perché vi rendiate conto che
non & questa una esagerazione, ma una dura
realtd che interessa una popolazione di 500
mila persone, se a quelle elencate aggiungete
le popolazioni di Barletta e di Bari, che sono
collegate con le citta interne attraverso questa
vecchia e preadamitica tramvia. Di essa nel
1925 fu decretata la fine ma, ciononostante,
esempio unico di vitalita, essa ha continuato
a trascinarsi per altri 23 anni, e voi compren-
dete in quali condizioni! Essa ha superato la
guerry etiopica, ha superato la seconda guerra
mondiale, ma non se la sentirebbe davveroc —
credete a me ! — di superare una terza guerra,
che Iddio tenga lontana! Eppure questa
tramvia fa servizio non solo per i viaggiatori,
ma anche per le merei, in una delle zone pil
fiorenti per lagricoltura e per Pindustria
viticolo—olearia nazionale e forse mondiale.
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Nel 1925 fu iniziato un complesso di lavori
stradali che fu attuato per il 95 per cento.
Nel 1929 i lavori furono interrotti. Nel 1938 vi
fu un voto del Consiglio superiore dei lavori
pubblici che stabiliva la ripresa dei lavori, che
furono nuovamente interrotti per la seconda
guerra. mondiale. Nel 1946, nuovo voto del
Congiglio superiore dei lavori pubblici; e nel
1947 decreto del 31 dicembre che autorizzava
la costruzione di una sesta parte soltanto del
tronco, il fratte Andria—Barletta. Le cose
stanno ora a questo punto. La societd ferro—
tramviaria concessionaria dei lavori gid ha
fatto conoscere che completera si le opere per
il primo tronco, ma non le porrd in esercizio
perché non ha convenienza ad attivare la
nuova tramvia, mentre e in vita la vecchia che
¢ sempre necessaria. Sicché le popolazioni sono
ancora in attesa, non si sa fino a quando, che
la loro vecchia aspirazione, corrispondente ad
una profonda necessita, si realizzi.

Non ho presentato in proposito un ordine
del giorno; mi accontento soltanto di fare una
calda raccomandazione al Governo, percheé so
quanto la questione sia nota e stia a cuore al
Ministro. Mi & stato riferito che ella, onorevole
Ministro, avrebbe detto che dopo la metropo-
litana di Roma, avrebbe a cuore la tramvia
Bari-Barletta. Non so se questo sia vero, ma
certo & verosimile, perché so con quanta cura,
con quanta passione, con quanta diligenza
ella si occupi delle questioni meridionali in
genere, e della Puglia in ispecie. Non posso
percio far altro che esprimere la confidenza
¢ la fiducia nel Parlamento e nel Governo
delle nostre popolazioni, che pit sono neglette
e piu sperano, piu fidano, piu attendono.
(Molti applausi. Congratulazioni).

MANCINI. Domando la parola.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MANCINIL. Onorevole Presidente, onorevoli
senatori, mnon avevo alecuna intenzione di
intervenire in questa discussione: me ne ha
dato lo spunto il senatore Sanna Randaccio, e
mi ha confermato nel mio proposito il senatore
Jannuzzi. Debbo dire al senatore Sanna Ran-
daccio che io ho per la Sardegna una partico-
lare simpatia; fui assieme con la collega Merlin
e con l'onorevole senatore Troiano confinato
in una plaga della sua Sardegna, quella di
Nuoro e conservo pur oggi, nell’animo, la

ricordanza ed il conforto di una ospitalita
ineffabile. La Puglia poi & una regione limi-
trofa alla mia Calabria, e quindi ho per
essa quasi lo stesso sentimento che nutro per
la terra natia.

Ma conviene evadere dalla regione e riguar-
dare il problema delle comunicazioni nei rap-
porti di tutto il Mezzogiorno, comprese le
isole, la Sicilia e la Sardegna, onde io, a com-
plemento di quanto loro han detto, serivo
ora un brevissimo capitolo da aggiungersi al
capitolo esteso e generale scritto dall’amico
¢ compagno Ferrary, poco fa. Il mio capitolo
g’intitola « Problema dei trasporti nel Mezzo-
giorno ». Vi prego di ascoltarmi e di credermi.
Non sciorino le solite querimonie sul Mezzo-
giorno d’'Italia; vi dico subito che mi infasti-
discono tali lamentele; ne abbiamo fatte
tante. Tra le querimonie segno con amarezza
le promesse che partono dal baneo del Governo,
Ne abbiamo sentite fin troppe ieri dall’onorevo-
le Merzagora e stamane tante altre dall’onore-
vole Ivan Matteo Lombardo. Sembra che per
il nostro Mezzogiorno — colleghi meridionali
aprite le orecchie ed il cuore alle pill rosee
speranze — sia caduta la manna dal cielo. Siamo
diventati i cittadini piu fortunati di questo
bel suolo d’Italia. Tutti fanno a gara per venirei
incontro. L’onorevole Tupini nell’altro ramo
del Parlamento, e di ¢io che ha detto ne discor-
reremo fra qualche giorno, non ha nulla piu
da prodigarci. Tutti esauriti i benefici a favore
del Mezzogiorno, un mare di cifre, un gioco
industre di statistiche; e possiamo battere le

\

mani come & nostro vecchio costume.

L’onorevole Merzagora ieri ha bandito -
amici sieiliani, voi lo avete per la prima volta
appreso — che per il problema agrumario egli,
in omaggio alla presenza nel Governo dell’ono-
revole Porzio, ha fatto tutto il possibile; mentre
Ponorevole Ivan Matteo Lombardo stamane
c¢i ha parlato del suo proposito per le indu-
strie del Mezzogiorno.

Frattanto all’onorevole Merzagora vorrei
osservare, in parentesi, che vi sono tante e
tante di quelle cose nel Mezzogiorno, che egli
ha dimenticato completamente, dalla questione
agrumaria alla questione dei fichi secchi della
Calabria e della liquirizia, che wuna volta
conoscevano la via dell’estero, mentre oggi
non la conoscono piu. E vorrei pur dire al-
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Ponorevole Llombardo che per quei 10 miliardi
di sovvenzione alle industrie del Mezzogiorno
si sta facendo tanto chiasso ed & sorto vivo
contrasto tra ’onorevole Togni e l'onorevole
Porzio; mentre ogni contrasto si e attutito
per i 250 miliardi offerti per sovvenzioni alle
industrie del Nord. Chiudo la parentesi, ma la
riaprira fra breve certamente I’onorevole Cor-
bellini, che ¢i prodighera ancora delle pro-
messe, che resteranno tali, perché noi meri-
dionali, finora non ci siamo accorti che siffatte
promesse siano sbloccate fuori dei due rami
del Parlamento, per diventare una briciola
di realta. Infatti tutti noi, senatori meridio-
nali, ascoltiamo ogni giorno le proteste e i
reclami legittimi, che e¢i pervengono dalle
nostre popolazioni, dimenticate e trascurate
da tutti.

E passiamo al problema dei trasporti. 1l pro-
blema dei trasporti presenta un doppio aspet-
to: un aspetto che riguarda la rete ferroviaria
e stradale ed wun aspetto che rignarda il ma-
teriale ferroviario. Diro poche parole sul primo
aspetto; ne dird qualche altra sul secondo.

Nei riguardi del materiale ferroviario adi-
bito per il sud debbo sprecare qualche parola?
No. Invito tutti i senatori meridionali e vice-
versa, quando partono e si recano alla stazione
di Roma, di volgere per un momento gli occhi
ai treni partenti che vanno verso il Nord ed a
quelli che §i inoltrano verso il Sud ed avranno
la prova della differenza di trattamento. Hssi
senza domandare ad alcuno sapranno che quel
tale treno scende verso la colonia, perché il
materiale ferroviario & ben diverso.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. Non
& vero !

MANCINI. Verso il Sud viaggiano i «su-
dici » e naturalmente occorre servirsi di mate-
riale degno. Altro che vero! Chi vi parla in
guesto momento ha afflitto 'umano ed il di-
vino — e I'umano ed il divino sono oggi imper-
niati nel senatore Corbellini — per ottenere una
carrozza di prima e seconda classe per Cosenza.
Gli ¢ stata promessa e ripromessa a voce e per
lettera e la promessa non & stata mantenuta.
Fino a quando, onorevole Corbellini ?

Ma vi & un altro documento: voi tutti avrete
ricevuto, come me, quella magnifica pubblica-
zione, preparata dall’Azienda Ferroviaria, nella
quale sono state riprodotte in fotografia le

nuove vetture elettro—treno. Io sono rimasto
estatico, come tutti, dinanzi a questa superba
manifestazione del lavoro italiano, e sia lode al
Ministro Ferrari, e pur lode al Ministro Cor-
bellini. Ma di questo materiale ferroviario ab-
biamo ricreato soltanto gli oechi, poiché, noi
del sud, beneficiati soltanto da questa gara di
promesse, siamo immeritevoli di alcun con-
forto.

Diro di piu. Osservate le fotografie di tutte
le stazioni costruite nel Nord d’Italia: esse
mostrano una linea estetica che incanta,
perché l’italiano ha D’istinto del bello, siamo
tutti artisti nati. Questa gloria di sole, il cielo,
i mari, che e¢i profumano, ci fanno nascere
artisti. Noi ci incontriamo in piceole stazioni
cosi agghindate, cosi graziose da strapparvi
un plauso per gli ideatori e i costruttori. Tro-
vatene una nel Mezzogiorno. Vi sfido. Non ne
troverete nessuna. E pure la guerra & passata
come un nembo per le nostre contrade, e sta-
zioni ne sono state distrutte in gran numero !
Stazione di Paola, di Sapri e tante altre ! !!

Cito i luoghi donde passate tutti voi che
andate laggit. Sono state ricostruite ed in
vero rimesse in efficienza; ma sono dei veri
casermoni, perche cola si deve costruire senza
preoccuparsi di estetica, pietra su pietra come
viene; giacche laggiu vi & della gente che non
merita quella considerazione che meritano
lassl, perché non sono abituati a certi conforti
ed a certe esigenze di comoditd e di estetica.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. C’¢ il
servizio piu perfetto d’Europa tra Reggio Ca-
labria- e Metaponto !

MANCINI. Non mi interrompa, onorevole
Ministro, poiche lei ha ’abitudine di interrom-
pere inopportunamente. Jo parlo delle stazioni
ferroviarie e non ho parlato ancora del servizio
elettrico. Mi segua quindi tranquillamente e
silenziosamente perché io riferisco dati e cir-
costanze documentati. A proposito poi della
rete ferroviaria,indico un’altra prova documern-
tale offertami da un’altra pubblicazione della
Azienda ferroviaria, cioé la Carta geografica
della rete ferroviaria italiana. Osservatela, po-
sate su di essa lo sguardo in qualche momento
di riposo, cosi per averne un’idea. Da Roma in
su siete colpito dal tracciato di tante piccole
linee rosse, che rappresentano le linee ferro-
viarie. Guardate ora da Napoli in giu e voi
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troverete due sole antiquate linee ferroviarie,
vedove di consorelle.

Negli 800 chilometri che vanno da Napoli a
Reggio Calabria, per la spiaggia jonica come
per quella tirrenica, quest’ultima elettrificata,
Paltra preistorica, che non consente il passaggio
dei rapidi, I'una, con ponti pericolosi privi di
riparazioni, con le rotaie usurate dal tempo e
dall’esercizio. ’

L’elettrificazione, di cui nell’interruzione del
Ministro, & di 14 da venire, perlomeno io non
me ne sono accorto. Da Metaponto a Reggio
Calabria, non c¢'¢ elettrificazione. Scorrono
lenti treni, che si muovono trainati da vecchie
locomotive che sbuffano rumorosamente e
molte volte si arrestano per mancanza di
acqua e di energia. ;

Io conosco queste linee sulle quali ho viag-
giato fin dalla mia fanciullezza e quindi non
parlo a vanvera: sono sulle rotaie, non nelle
nuvole. Il carissimo amico e compagno ono-
revole Ferrari ammoniva testé che quella delle
reti ferroviarie ¢ una funzione sociale: ¢io &
perfettamente esatto. Il problema si riallaccia
sempre al problema integrale del Mezzogiorno,
senza industrie e con ’agricoltura arretrata.
Queste linee sono limitate ed arretrate, insta-
bili nei ponti e nelle gallerie, in condizioni disa-
strose; esse rispecchiano tutta la nostra situa-
zione sociale.

Altre linee avete progettate ? No. Si proget-
tano linee ferroviarie in altre parti d’Italia
dove esistono strade ed autostrade, porti ed
approdi. Cinquanta anni fa, quando I'ingegnere
Parisi costrui la ferrovia tirrenica, mentre vi
era la ionica da parecchi lustri, si chinse il
problema ferroviario. Non c¢’¢ stato nessun
volenteroso a riaprirlo.

Lo Stato italiano non si ¢ mai ricordato dei
nostri trasporti, perche non vi era nulla da
trasportare. Mi dica, onorevole Ministro, un
solo caso, di strade rotabili ed approdi che
dimostrino il suo riecordo. Se ne rummenta
oggi esasperando questa differenza tra Nord
¢ Sud che ci amareggia; ma che pure esiste.
La,_rete ferroviaria, le strade hanno una fun-
zione sociale ... & pur vero; ma per il Mez-
zogiorno non e¢i sono funzioni sociali da
compiere. Il Mezzogiorno deve essere tra-
scurato e dimenticato sempre, deve essere
allietato soltanto da promesse. Ne abbiamo

abbastanza delle vostre promesse ! Ne siamo
infastiditi sino alla radice dei capelli. Vogliamo
fatti, perche i fatti soltanto dicono la wverita,
perché i fatti soltanto devono essere espressi
nelle cifre dei bilanci e nelle manifestazioni dei
governl repubblicani e democratici.

Il problema dei trasporti & legato a qualche

‘altro problema, che vi debbo sottoporre. Non

parlo della rete stradale e dei porti, ché ne
parlero in altra occasione. Parlo ora del pro-
blema delle fervovie secondarie. Onorevole
Sanna Randaccio, io ho viaggiato in Sardegna
con le manette ai polsi: siamo saliti da Macomer
a Nuoro su di una ferrovietta a scartamento
ridotto. Allora mi sono ricordato delle nostre
ferrovie ecalabro-lucane. Tutto il mondo &
paese. Non ¢ la prima volta che mi interesso
del problema delle ferrovie calabro—lucane.
Stasera lo tratto di scorcio, ma I’ho trattato
molto pit largamente in altri tempi, per
esempio nel 1921-22 e potreiripetere quello che
dissi allora alla Camera dei deputati, percheé
nulla ¢ mutato. Ebbene, le ferrovie secondarie
calabro—lueane avevano nelle loro convenzioni
degli obblighi precisi che dovevano osservare.
Li hanno osservati ? No. Dovevano completare
tutte le linee senza tronconi. Un obbligo im-
posto dalle convenzioni. Ma & rimasto sui re-
pertori. Noi siamo, con le calabro—lucane,
nella condizione di vittime incompiante. I disa-
stri ferroviari sono all’ordine del giorno. Debbo
ripetere cio che altra volta ho detto nel corso
delle mie interrogazioni. Non posso. Non sono
di mio gusto le ripetizioni. Ma, onorevole Cor-
bellini, lei mi dira subito: « ma noi stiamo per
dare una sovvenzione vistosa di milioni alla
Societd calabro-lucana! ». Onorevole Ministro,
non la smentisco, ma la Societd con 900 mi-
lioni ¢i contentera a seartamento ridotto. Ci
dara nuove automotrici e non molte, ... ¢
noi saremo contenti perché muteremo quel tale
letto di Procuste, che & rappresentato dalle
automotrici attuali, con altre automotriei, dove
viaggia la gente cristiana, che paga profuma-
tamente. Ebbene, onorevole Corbellini, il pro-
blema delle calabro-lucane deve risolversi e
deve risolversi radicalmente. O la Societa com-
pleta il programma e fa quel che deve fare,
o altrimenti il Governo si risparmi le sovven:
zioni e risolva le convenzioni. Il problema dei
trasporti diventa una politica di trasporti per
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Ponorevole Ferrari. Beato te che puoi parlare
di politica di trasporti, di motorizzazione, di
tante altre cose belle ¢ moderne! Ma noi
ancora siamo ai trasporti piun elementari, pia
primordiali. Noi siamo in altro mondo: viag-
giamo come viaggiavano -i vostri nonni del
Nord e ci contentiamo di tutto per muoverci

sulle strade. 2 molti nostri paesi non hanno-

nemmeno la rotabile. Hanno da mezzo secolo
promesse che ’attuale Governo sa triplicare.
Ironia a parte, sul problema delle calabro—
lncane dobbiamo intenderci seriamente percheé
non si pud andare avanti, perche é in giuoco
la vita dei cittadini, perche gli incidenti sono
all’ordine del giorno, perché, ve lo ho gia
detto un’altra volta, parecchie hare sono sfilate
per le vie di Cosenza.

(’¢ un altro problema, ancora, che non si
deve dimenticare, onorevole Corbellini, ed & il
problema del tronco ferroviario Cosenza—Paola.
Cosenza, la mia citta, & appesa ad un pendolo
che sarebbe la linea ferroviaria di pochi chi-
lometri Paola—Cosenza. Si sale in alto perico-
losamente sulla montagna, poi si discende pre-
cipitosamente a valle. Avevo svolto, appena,
qui al Senato, un’interrogazione su questo
tronco, che si appella il « tronco della morte »,
tanti sono stati 1 disastri ivi avvenuti, quando
mi trovai nel trenino che a stento saliva
verso la montagna e corsi il pericolo di rimaner
vittima del solito tragico incidente, perche,
arrivata ad un certo punto della salita, la maec-
china sbuffa, si ferma, non va avanti, poi,
in un momento si abbandona a se stessa, ri-
piglia velocemente, fulmineamente la discesa.
Io mi sono visto perduto ed ho detto fra me,
supertizioso come un meridionale e per giunta
filosofo . . ., se non avessi svolto questa male-
detta interrogazione, non mi sarei trovato in
questo terribile frangente. (8¢ ride). Onorevole
Ministro, dobbiamo risolverlo il problema.
Vorrei che voi dell’altra parte, senatori meri-
dionali, veniste in aiuto di questa mia urgente
richiesta dettata da necessitd impellente.

L’opera vostra non deve limitarsi alla pub-
blicazione delle letterine del Ministro Corbel-
lini, su per i giornali, per far capire che avete
ottenuto qualche cosa; dovete interessarvi di
problemi come questo, altrimenti le ietterine
lasciano il tempo che trovano, e non vi con-
quistano nemmeno un voto, perché ormai

non ci crede pin nessuno. Vecchi, deprecati
sistemi.

Onorevole Corbellini, io so che le & stato
presentato un interessante progetto, perla cui
esecuzione sono necessari forti stanziamenti,
che, pero, sarebbero in breve tempo compen-
sati dai vantaggi ottenuti. Tutto cido che si
spendera per risolvere la situazione pericolosa
di questo tronco, sara ricuperato nel termine
di cinque anni. Perche, onorevole Corbellini,
lei che & un ingegnere di valore, sa che oggi
su questo tronco debbono essere inoltrati treni
con. due sole vetture; mentre invece, costruita
la variante, si potrebbero inoltrare treni con
molte vetture, il che apporterebbe tale rispar-
mio da recuperare quei 700 milioni occorrenti
per 'attuazione del progetto.

Un ultimo problema riguarda la ferrovia
silana. Io non so se siano presenti 1’onorevole
Lucifero e qualche altro genatore della mia
terra. Hssi potrebbero attestare che per la
ferrovia silana ci si sta battendo da 50 anni.
Il problema, pero, lascio indifferenti i nostri
predecessori al Parlamento. L’onorevole De
Gasperi ebbe ragione allorché, rispondendo a
quel che dissi nel discorso sulle dichiarazioni
del Governo, affermava che io avevo sba-
gliato sostenendo che soltanto un meridionale
puo intendere i problemi del Mezzogiorno,
perché i meridionali che furono al Governo
trascurarono i problemi della loro terra. Ha
ragione, tranne che per qualche eccezione. Se
se ne fossero interessati, la nostra situazione
sarebbe ora ben diversa.

Nella mia terra ci sono due porti, il porto di
Crotone, che é destinato ad un grande avvenire,
ed il porto di Paola in fieri. Per il porto di
Paola si sono gettati nel fondo del mare mi-
lioni e milioni, ma sull’acqua non & mai affio-
rata neppure una piccola diga. Paola & il paese
che diede i natali a due gerarchi fascisti, Mara-
viglia e Scorza. Per il porto di Paola si spese
molto; ma il mare ingoiava i massi, mentre gli
appaltatori ingoiavano i milioni. Il fasecismo
non si & mai smentito. Questi due porti Paola
e Crotone dovevano essere congiunti daga
ferrovia silana perché le derrate avessero lo
sboceo sia nello Ionio che mnel Tirreno. Noi
abbiamo visto costruire un breve tronco, Co-
senza—Camigliateilo, e di essa pretendiamo la
continuazione per 8. Giovanni in Fiore ed
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indi per Crotone. San Giovanni ¢ un grosso
paese silano che, al cadere delle nevi, resta
tagliato dal mondo, perché si sospendono i
trasporti e le comunicazioni anche postali.
Ebbene che cosa, onorevole Corbellini, ha
stanziato per la ferrovia, per il tronco Cami-
gliatello-San Giovanni in Fiore e per quello
San Giovanni—Crotone ¢

CORBELLINI, Ministro dei trasporti, Due
miliardi. Basta leggere il resoconto.

MANCINI. Si pud, onorevole Ministro, co-
struire una ferrovia in montagna con 1 mi-
liardo o due miliardi? Sono lieto pero di ascol-
tare dalla sua parola, che per me ha valore di
obbligazione, promissio boni viri est obbligatio,
la cifra, che rappresenta un principio.

Mi piace ascoltare le cifre dalle sue labbra.
To lo domandai all’onorevole De Gasperi,
ma non mi rispose. Mi ripeta quali sono le
cifre, perch¢ quello che vale & lo stanziamento,
non il resoconto. Si & tanto scritto sul Mezzo-
giorno . .. e sono state tante le promesse non
mantenute che noi siamo divenuti diffidenti.
Mi perdoni, i danari fanno le ferrovie. Se questi
non vi sono, non si costruiscono ferrovie ma
si moltiplicano promesse, che servono ad in-
gannare ancora una volta le popolazioni, che
oggi non §i fanno pin ingannare.

Dopo cio, raccogliendo le fronde sparte di
questo mio accorato discorso, voglio dire
senza perorazione che io aspetto da lei, ono-
revole Ministro, qualche cosa di speciale :
quella di essere parco di1 promesse e gene-
roso di fatti, soltanto di fatti. (Vivi applausi
e congratulaziont). ¢

GENCO. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolti.

GENCO. Onorevoli colleghi, non ho il lin-
guaggio pittoresco del collega Mancini, ad
alcune delle cui eonsiderazioni 10 mi associo.
Egli ha detto che basta guardare una carta
ferroviaria d’Italia per avere un’idea di quella
che ¢ la rete del Mezzogiorno. B facile con-
statare la diversa densita della rete ferroviaria
nell’Ttalia settentrionale e mnell’Ttalia meri-
dionale; ma bisogna fermarsi anche sugli
orari ferroviari. Gli orari sono slegati tra di
loro, cosi che spesso non & possibile andare e
tornare nella gstessa giornata da loecalitd di-
stanti solo 100 chilometri. Bisogna rivedere
gli orari.

Voce dal centro: Non sono di competenza del
Ministro.

GENCO. I’Italia & una penisola troppo allun-
gata. Una volta parlando con l'onorevole Mi-
nistro, egli ebbe a dirmi che bisognava accor-
ciarla. Noi chiediamo che sia accorciata, che
¢l sia un accorciamento di orari ed anche un
aumento del numero dei treni, oltre che una
variazione nella composizione dei treni. Anche
io ho lamentato presso il nostro Ministro
questa differenza tra le vetture che vanno al
nord e quelle che vanno al sud. Debbo pur-
troppo constatare che la differenza esiste ed &
sostanziale: i pochi treni che ei sono non sod-
disfano le esigenze del traffico. Noi che siamo
pure viaggiatori e che siamo costretti al nostro
viaggio settimanale, quasi sempre di notte,
non sempre abbiamo il vantaggio di viaggiare
seduti, nonostante il permanente che lo Stato
regala a noi rappresentanti del popolo. L’altra
gera nel treno di Bari, di fronte a 30 posti di
228 classe, sono stati venduti 70 biglietti: &
chiaro che sono rimaste in piedi 40 persone col
biglietto di 22 classe. Costoro non: si sono nem-
meno potute mettere nei corridoi di 12 classe
(in tal caso i controllori avrebbero preteso il
pagamento del biglietto di 12 classe) e si &
assistito, quindi, allo spettacolo che queste
vetture miste di 12 e 22 erano cosi affollate,
che noi eravamo impossibilitati perfino di rag-
giungere la toletta.

Bisogna sorvegliare un poco di piu le ferrovie
in concessione. Bisogna sorvegliarle, e bisogna
spingerle un poco di piu a fare qualcosa, per-
che ¢’¢ anche una differenza tra 1'Italia
meridionale e I’Italia settentrionale in materia
di ferrovie in concessione. Si ¢ parlato di elet-
trificazione; la relazione dei nostri due valorosi
colleghi Focaccia e Tommasini parla dei pro-
grammi di elettrificazione. Io non sono molto
d’accordo con il collega Magli sul doppio
binario Bari-Lecce; io chiederei subito 1’elet-
trificazione del tronco Bari-Lecce in continua-
zione del tronco Bari-Foggia, perché ritengo
che la strada ferrata Bari-Lecce, anche ad un
solo binario, in questo momento gia sufficiente
a smaltire il traffico, di modo che ci troverem-
mo in condizione analoga al caso di una con-
dotta che ftrasporti una quantith di acqua
sufficiente ad alimentare un paese e s¢ ne
faccia una seconda perfettamente inutile.
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Non & inutile invece la spesa per 1’elettri-
ficazione. Sono lieto che 1'onorevole Focaccia,
accogliendo la mia proposta, abbia inse-
rito la proposta di elettrificare quanto pri-
ma il troneco Battipaglia—Potenza—Taranto
che & a forte pendenza, con numerose gallerie
come quella di Balvano, famosa perché vi
morirono in pochi minuti, asfissiati dal fumo,
centinaia di viaggiatori tra cui un wvaloroso
professore dell’Universita di Bari.

Voglio aggiungere che nell’ltalia meridio-
nale abbiamo anche una carenza di autoser-
vizi in concessione. Il Ministro sa, perche
gliel’ho chiesto parecchie volte, che bisogna
un pochino modificare la legge per gli auto-
servizi.

Non bisogna consentire che continui ancora
il regime di monopolio il quale permette che
vi siano dei paesi che, pur avendo chiesto da
mesi servizi di autolinea, non sono ancora
riuseiti ad ottenerli. Sono paesi dell’Italia me-
ridionale che non sono collegati col resto del
mondo. Lasciamo dunque libera D’iniziativa di
chi vuole attuare gli autoservizi!

L’unica differenza che ¢’¢ fra il senatore
Mancini e me deriva dal fatto che il senatore
Mancini ritiene che il Governo abbia fatto
solo delle promesse, mentre io ritengo che ci
avviamo decisamente verso la soluzione. Una
prova di ¢io 'abbiamo avuta da un certo, sia
pur tenue, miglioramento dei nostri servizi
ferroviari. Permettete percid che io mandi un
saluto a tutti i ferrovieri, a cominciare dal
Ministro che & un autentico e valoroso ferro-
viere. (Applausi).

I dirigenti di qualunque grado sono dei lavo-
ratori, questo ho gia avuto occasione di dire
stamane con grande dispetto del senatore Pa-
lermo, il quale ritiene che il povero ingegnere
Pierro, lavoratore e figlio di lavoratori, sia
un rappresentante delle classi capitaliste, di
cui cosi spesso egli parla.

Io rinnovo il saluto al Ministro, dalla cui
capacitd e passione molto ci aspettiamo a bene-
ficio del Mezzogiorno, e invio un altro saluto
a tutti quelli che col sole o con la neve, di
giorno e di notte, assicurando la continuita
dei traffici, garantiscono il cammino della
linfa nelle arterie della Nazione e anticipano
cogi il risorgere della nostra Italia. (Applausi).

TONELLO. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolt.

TONELLO. Onorevoli colleghi, non faro
una lunga lamentazione, soprattutto perche
rifugge dal mio animo abitudine di fare del
regionalismo.

Certamente sentiamo piu profondamente i
mali di casa nostra che non i mali dei nostri
vicini. Ma, se il Mezzogiorno non ¢é in condi-
zioni floride, non si deve credere che, andando
verso ’alta Italia, si trovi una sitnazione mera-
vigliosa, dal momento che anche in quelle
zone c¢i sono delle deficienze enormi e in
aleune vallate del Veneto e della Lombardia,
si notano ancora aspetti medioevali.

Io sono stato nei paesi del Mezzogiorno, e
da quei paesi sono venuto via con l’animo
chiuso, dispiaciuto che un popolo intelligente
e buono, un popolo che in certi momenti della
sua storia fu segnacolo della liberta italiana,
sia rimasto ancora allo stato in cui si trova.
Ma badate che venendo anche verso il Nord
ci sono anche 1i delle spine.

CINGOLANI. Vi potreste perd acconten-
tare.

TONELLO. Non andate in nessuna loealita
dell’Alta Italia, dove non vi siano dei progetti
elucubrati, preparati da lungo tempo e che
non siano ancora condotti a termine. L’incre-
mento dell’automobilismo ha fatto tacere
molte voci dolorose, perché & indubitato che lo
svituppo dell’automobilismo ha anche attutito
quello che era il bisogno della ferrovia. Da
noi perd questo sviluppo avrebbe raggiunto
un grado maggiore se non ci fossero le palesi
camorre dei monopolizzatori dei servizi auto-
mobilistici. Siccheé, quando, in una determinata
regione una societd impianta linee automebili-
stiche, potete star sicuri che su quel terreno
non potra correre nessuna altra vettura in
servizio pubblico. Di guisa che questa specie di
monopolio si riduce a togliere qualunque incen-
tivo alle linee automobilistiche per migliorare
i servizi ed & invece incentivo ad aumentare
continuamente le tariffe. o ho avuto talvolta
delle domande, che avrei dovuto sollecitare
presso i Ministeri, domande di certi servizi
della, provincia di Treviso, ma ho trovato una
opposizione sistematica. Si obiettava: vi &
questa societa la quale ha il diritto sulle linee
di questa determinata zona. Infatti queste
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societd hanno i loro addentellati negli nomini
politici di ciascuna regione. Vi e il deputato,
vi & anche il senatore adesso, i quali natural-
mente non sollecitano la protezione di questi
privilegiati del monopolio, ma sono i monopo-
listi che vengono a dire: non si potrebbe fare
qualche cosa Gato che se la linea non rende pil
noi siamo costretti a sopprimere il servizio?
La verita & che da noi vi sono molte autolinee
che sono insufficienti. Vi & per esempio una
linea che va da Conegliano giu verso la Bassa,
e su questa linea non si pud viaggiare con
comodita; ma occorre, d’altro lato, acconten-
tarsi perché & 'unico servizio esistente, mentre
vi potrebbero essere anche due o tre societa
a lavorare.

Circa i monopoli, bisogna, signor Mini-
stro, essere cauti nel dare queste concessioni.
Quando vi vengono fatte delle domande voi
dovete opporre che ve ne verranno fatte delle
altre; bisogna infatti allargare questi servizi
e permettere una specie di libera concorrenza.

GENCO. Bisogna allargare questi servizi, e
non ridurli ad un monopolio.

TONELLO. Perché quelli che hanno questo
monopolio vogliono sfruttare fino all’impos-
sibile il privilegio che essi hanno a danno
degli utenti, i quali naturalmente devono
gservirsi di questi mezzi di trasporto.

Voce dal centro. Specialmente il monopolio
sulla linea da Treviso a Vittorio della 8. I. A.-
M. E. C

TONELLO. E non seclo in quel tratto. Ho
avuto occasione di riscontrare tale monopolio
in tutto il Veneto, regione che io conosco a
fondo.

Orbene, onorevole Ministro, voi dovete faci-
litare la concorrenza fra gli impresari monopo-
lizzatori delle linee automobilistiche, affinche
Pappetito, che viene mangiando, non cresca
troppo. To credo che si avvantaggierebbero
anche le ferrovie, se non ci fossero tali priva-
tive mnelle linee automobilistiche. E inoltre,
una voita comineciato un lavoro, onorevole Mi-
nigtro, conducetelo a termine. Ci sono delle
linee,.che sono incomineciate, e sono 1i che at-
tendono di essere compiute. Non ¢’¢ di peggio
che 1iziare un lavoro e poi lasciarlo sospeso, di
modo che le opere in parte eseguite vanno dete-
riorandosi ed i milioni sono spesi inutilmente.
Per esempio ¢’¢ la linea, la grande strada auto-

mobilistica, che deve congiungere le Prealpi
al mare: perche codesta linea non é stata con-
dotta a termine ? Perché dobbiamo noi con-
tinuamente fare delle suppliche, affinché siano
stanziati dei fondi anche per tali lavori? Si
parla continnamente del fenomeno della mi-
seria nel Mezzogiorno d’Italia. 11 una cosa
vera lo so, ma guardate che anche da noi nel
Veneto esistono fenomeni di miseria spaven-
tosa. Abbiamo i paesi di campagna formati in
grande maggioranza di contadini mezzadri;
ma esistono anche i gli esclusi, ghi esiliati dalla
terra: i bracciant: agricoli. I contadini mezzadri
non prendono per i loro lavori i braceianti
agricoli, li escludone. Se non ¢i fossero i lavori,
che vengono intrapresi dallo Stato, questi
disgraziati non mangierebbero. Esistono dei
paesi dove vivono due o trecento di questi
disgraziati, 1 quali molte volte — e sento per
loro una profonda pieta — diventano dei ri-
belli, dei sovversivi, perché costretti dalla fame.
Nel mio paese hanno bruciato anche il muni-
cipio, e dopo averlo bruciato hanno dato la
colpa . ..

Voce da sinistra: Ai democristiani ? (Llarita).

TONELLO. No, non ai democristiani, che
a quel tempo mnon esistevano ancora. Non &
una questione di partiti per quanto riguarda
quei paesi, ¢ questione di fame. Molte volte
essi irrompono nel municipio, insolentiscono il
segretario, dicono di voler buttare tutto al-
I'aria. Disgraziati! In Italia ¢’¢ un fenomeno
terribile, che minaccia voi e che minaccia noi:
la formaziene e 'ingrandimento di quello che
Carlo Marx chiama: il « lumpen—proletariat »,
cioé la povera gente, che non ¢ inquadrata
nell’organizzazione di classe, la povera gente
che & abbandonata da tutti e che diventa
ogni giorno piu cattiva per poter vivere.
Questa é la verith e di questo noi dobbiamo
preoccuparei e dovete preoccuparvi. La gente
che ha fame fa paura; gli uomini di Stato
debbono avere paura della povera gente che ha
fame, e tanto piu ess1 debbono aver paura di
questa povera gente, quando questa ¢ disorga-
nizzata e sbandata. Io so di taluni conserva-
tori, i quali guardano di mal’occhio le orga-
nizzazioni proletarie ed in special modo i lavo-
ratori della 'terra. Ma se non ci fosse stato
questo lavorio di mezzo secolo di vita italiana
per organizzare la gente della terra, per strin-
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gere le leghe di resistenza, per dare una co-
scienza di classe, oggi sarebbe la guerra civile e
selvaggia che correrebbe per il nostro Paese,
dato lo stato di miseria e di abbrutimento
in cui questa gente & stata cacciata dalla
guerra.

Onorevole Ministro dei trasporti, fate che
questi monopoli cessino. Bisogna che voi siate
condiscendente quando vi domandano che
siano date linee; concedetele facilmente anche
se 1 monopolizzatori del luogo protestano.
Perché ¢’é una tendenza a ¢io, che si manifesta
nei paesi e specialmente nelle campagne dove
alcuni dei ras che sorgono si sono arricchiti
dalla guerra. To sono un nemico della pro-
prieta privata per due ragioni: percheé vedo in
essa le ragioni costante di tante lagrime e di
tanto sangue, ma soprattutto anche perche
vedo che i proprietari di oggi, gli arricchiti di
guerra, ghi ultimi venuti nel campo del capita-
lismo, sono molto peggiori dei veechi. Noi ave-
vamo una volta i vecechi padroni, i vecchi no-
bili veneziani: uomini che avevano tutti i
pregiudizi, ma che in fondo avevano qualcosa
di umano. L’arricchito di guerra, lo specula-
tore non ha niente del conservatore, ma &
colui che vuole succhiare il sangue della povera
gente. Orbene, colpite i monopoli comunque
siano, anche in questo campo, se volete che la
povera gente dica: finalmente, adesso sirespira
un po’ meglio; non siamo sempre sotto questi
nuovi padroni, che cambiano sempre, diven-
tando sempre pitt cattivi.

Onorevole Ministro, io vi domando che i lavori
che avete cominciato nel tratto Oderzo-Jesolo,
gin per il mare, siano affrettati. Non manca
che quel pezzo. Con quella linea non ¢’¢ che da
allargare la vecchia strada per alcuni chilo-
metri ed accorciare di 5 chilometri la strada
che c’¢ adesso, in maniera che rapidamente
dalle Alpi siamo gilt al mare. I una linea che
ha un valore grandissimo anche dal lato tu-
ristico soprattutto, ma anche per le possibili
condizioni in e¢ui pud venire a trovarsi il
nostro Paese. Noi siamo, infatti, in un Paese
di confine, ed abbiamo interesse che le comuni-
cazioni sul nostro territorio siano rapide, date
le necessita della difesa. Quindi, la linea di
cui io discorro, ha anche importanza militare,
in quanto che quando voi avete congiunte le
Alpi al mare rapidamente voi avrete chiuso

un po’ la strada, se non altro, a quelli che
bhanno voglia di fare passeggiate poco gradite
sul nostro suolo. Io vi raccomando questa
linea ! Hanno stanziato pochi milioni per un
piccolo tronco, ma adesso lo finiscano: non
sono molti chilometri, non pit di 10 o 12.Voi
potete farlo, e darete anche lavoro alla povera
gente della mia terra. Io non vado se non rara-
mente a casa, perché mi duole ’anima quando
mi vengono a dire: « Ma voi non potete chie-
dere ? ». Si, noi chiediamo. Ma io 8o che quasi
sempre, quando si domanda, non si ottiene
niente. Io, poi, ho meno titoli degli altri per
ottenere qualcosa dal Ministero, perché ho
sempre detto che questo & il Ministero del
nullismo; ’ho sempre detto da quando sono
venuto alla Camera, e seguito a dirlo ancora.
Almeno in questo non ve I’avrete tanto a male
se per un momento farete un’eccezione, se per
un momento dimostrerete che non & tutto
vero quel nullismo che io vi ho addossato,
onorevole Ministro.

Bisogna usare sagacia per curare anche la
vita pubblica del nostro Paese. Ci sono troppi
concorrenti quando c¢’¢ un lavoro pubblico,
quando ¢’¢ un’asta, quando ¢’¢ un appalto.
In tali casi saltano fuori certi impresari, di-
nanzi ai quali bisognerebbe subito abbotto-
narsi la giubba ! Guardate, se dovete affidare
un lavoro in appalto, che sia gente onesta e
abbia capacita tecnica per condurre i lavori.
Due anni fa ho avuto a che fare con un im-
presario, il quale non voleva pagare i suoi
operai: minacciai di denunciarlo al Prefetto, e
gli operai furono pagati. Questo non deve av-
venire ! Date le vostre concessioni, se dovete
darle, a uomini sicuri ed onesti che abbiano
la capacita di fare gli impresari! Ci sono im-
presari che, in realtad, non hanno capacita
tecnica né finanziaria; altri non hanno capacita
tecnica, ma almeno hanno di che pagare i
tecnici che eseguono i lavori! In questo modo
riuscirete anche ad epurare un po’ la vita del
nostro Paese.

Quanto alle deficienze che si sono notate, ed
ai lamenti che si sono levati, debbo riconoscere
che c¢i sono stati grandi miglioramenti nei
nostri servizi. Bastera ricordare, per rendersene
conto, le condizioni in cui si trovavano le fer-
rovie subito dopo la guerra. Adesso il servizio
¢ organizzato e funziona: questo lo si deve —
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e mi associo anche io nel plauso fraterno — ai
ferrovieri italiani che hanno saputo compiere
il Iavoro di riordinamento dei servizi che costi-
tuiscono la spina dorsale della vita economica
del Paese; e quando dico ferrovieri, intendo
riferirmi anche al Ministro, come a tutta la
famiglia ferroviaria senza eccezione. Se cri-
tico il Ministro, cio ¢ naturale da parte di uno
che appartiene all’opposizione.

Il servizio delle ferrovie, in Italia, adexso
funziona discretamente: ci sono le deficienze
che sono state lamentate e che lamento anche
io e che, voi stesso, onorevole Ministro, cono-
scete. Ma anche questi inconvenienti saranno
eliminati. Bisogna tener conto soprattutto del
problema fondamentale che ¢ costituito dalla
necessita di porre in stretto collegamento il
Nord con il Sud d’Italia, in modo che non ci
siano piu disparita e si possa avere un contatto
pin frequente e piu stretto.

Poche volte ho potuto girare nei paesi del
Mezzogiorno e sono venuto su con animo pieno
d’affetto per quelle popolazioni. Ricordo che,
quando ci fu I’eruzione dell’Etna in Sicilia, nel
1923, corsi a vedere lo spettacolo dell’Eina in
eruzione, e rimasi meravigliato vedendo quelle
popolazioni, assistendo alla loro sventura, stu-
diando la psicologia di quella gente, che &
molto pin forte della nostra e molto piu resi-
stente al dolore. Il Veneto non avrebbe avuto,
di fronte a quella valanga incandescente che
scendeva, il coraggio che ebbero quelle popo-
lazioni di sopportare la loro sventura, di tor-
nare tenacemente a lavorare.

Ho toccato il Veneto, onorevoli colleghi,
perché io sono un veneto per la pelle. L’amo il
mio Veneto; perd non mi sono mai sgolato a
cantare le glorie del Veneto; molte volte invece
ho prospettato quella che era la miseria della
mia terra. B mi ricordo che, 40 o 50 anni fa,
quando andavo nelle terre del mio Veneto e
vedevo i contadini pellagrosi, io ero quelio che
gridava piu di tutti, che andava magari in
galera per quella povera gente. Perd non ero
uno sciovinista: avrei fatto la propaganda
tanto del mio Veneto quanto delle vostre terre.
Ebbene, bisogna che il riallacciamento tra
Nord e Sud venga aftraverso le comunicazioni.
Accontentate i compagni del mezzogiorno nei
loro pit impellenti bisogni, ma tenete a mente
che ancora bisogna lavorare, perché tutta la

penisola abbia gli stessi benefici e a poco a poco
possa approfittare di quella grande corrente,
di quella linfa di vita che sono le comunicazioni.
Perché solo attraverso le comunicazioni tra
paese e paese, tra borgo e borgo talvolta, ¢’é la
civilth e ¢’¢ la vita.

La Svizzera ¢ un paese impervio, ma assai
progredito nelle sue linee di comunicazione.
Pensate che, per esemipio, da Lugano per an-
dare a Zurigo sono stati fatti dei lavori mera-
vigliosi, lavori che fanno rimanere ammirati,
senza che nessuno lamenti la spesa di tanti
miliardi e lo sperpero di danaro, perché quelle
ferrovie sono fonte di vita per quei paesi. Se
darete al Mezzogiorno una rete di comunica-
zioni pit facile, attraverso cui si possano
smaltire i prodotti specializzati, dei quali ho
parlato altro giorno, se questa opera di reden-
zione del Mezzogiorno sard compiuta, i primi
ad averne piacere saremo noi dell’Alta Italia
che potremo dire: i nostri fratelli del Mezzo-
giorno sanno camminare come noi, e meglio di
noi! (Applousi).

MACRELLI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MACRELLI. Desidero insieme far alcune
osservazioni in tema di discussione generale e
svolgere anche ordine del giorno che ho pre-
sentato insieme ai colleghi Conti, Parri, Raja
del gruppo repubblicano, per far risparmiare
del tempo all’Assemblea.

Prima di svolgere 1ordine del giorno, mi
si consenta di dire brevi parole sulla situazione
ferroviaria nella mia terra di Romagna. Ono-
revole Ministro, non vengo a chiedere nulla
di speciale per ora; desidero solo esporle alecuni
rilievi. Comprendo le richieste fatte dai col-
leghi del Mezzogiorno, terra abbandonata e a
cul si sono fatte sempre promesse che sono
rimaste regolarmente lettera morta. Noi ci
associamo in pieno alle richieste dei colleghi
meridionali e riteniamo che, ancora prima di
ascoltare le voei che vengono da tante altre
regioni, si debba risolvere il problema del Mez-
zogiorno. (Adpprovasioni).

Non si deve pensare che mi contraddica
se ora mii interesso, come gia altre volte, di
alcuni problemi riguardanti la Romagna. Lo
faccio per una sola considerazione, e cioé per-
ché si sono incominciati lavori che poi sono
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rimasti interrotti a meta. Saranno stati forse
dei motivi di indole tecnica e, pitt probabil-
mente, di indole finanziaria, a consigliare
questa sospensione. Ma noi riteniamo che il
Ministro debba prospettarsi questa anomalia,
perche le costruzioni rimaste interrotte fini-
scono per andare in rovina. Si rischia cosi di
danneggiare il patrimonio dello Stato. Intendo
riferirmi, onorevole Ministro, alla linea Santo
Arcangelo—Urbino, alla linea Rimini—-Nova Fel-
tria e alla linea, molto pit importante delle
altre due, la Faenza—Firenze.

Ma io desidero richiamare l’attenzione del
Ministro anche su un altro problema, di cui
gia si ¢ interessato il Parlamento. Parlo della
ferrovia Rimini~San Marino. I1 collega Braschi
ebbe a presentare, al riguardo, un’interroga-
zione a cui rispose il Sottosegretario dei tra-
sporti, onorevole Mattarella. Dico subito che
la sua risposta ha avuto un’eco dolorosa non
solo in Romagna, ma nella vicina sorella, pic-
cola Repubblica di San Marino. Non penso ad
una conflagrazione internazionale (si ride);
pero rammento che ¢’ stato un accordo interna-
zionale. Sara piceola la Repubblica di San Ma-
rino, ma & gloriosa per le sue tradizioni e per
la sua storia. Non dimentichiamo che & stata
il rifugio di tutti i perseguitati politici. Non
dimentichiamo che fu la meéta della gloriosa
ritirata di Garibaldi nel 1849. Orbene, c’e
stato un trattato internazionale che impegnava
il Governo italiano a costruire prima e rico-
struire, poi, in caso di danni, quella ferrovia che
collega la Romagna, da Rimini a San Ma-
rino.

La risposta venuta dal banco dell’onorevole
Sottosegretario fu veramente seoraggiante per-
che pienamente negativa. E ripeto che ha
avuto ripercussione in Romagna e a S Marino
e ha prodotto una dolorosa impressione. Io
vorrei che ’onorevole Ministro dicesse, oggi,
una parola rassicurante. Non aggiungo altro;
penso che gli impegni debbano essere mante-
nuti. Credo che avendo firmato un accordo in-
ternazionale, anche con un piccolo stato come
la, Repubblica di San Marino, lo Stato italiano
ha l'obbligo morale, giuridico e politico di
mantenerlo. (Approvaziond).

Una parola sola per la linea adriatica: pochi
treni, orari infelici, trascurate le soste in
paesi importanti. B necessario provvedere.

E vengo all’ordine del giorno, onorevoli col-
leghi. Non ho bisogno di illustrarlo. Il collega
Ferrari bene ha detto a questo proposito. Non
ho sentito altre parole da altre parti. Mi auguro
che questo ordine del giorno trovi il consenso
del Senato, ma soprattutto il consenso del Mi-
nistro e del Governo: « Il Senato, riconoseendo
le benemerenze altissime dei ferrovieri italiani
esprime i piu fervidi voti per la soluzione dei
problemi che preoccupano quei forti e consa-
pevoli lavoratori ». Qui si & innalzato ’inno e
ai ferrovieri e ai Ministri; a tutta la grande
tamiglia dei ferrovieri, dalla pil alta personalita
alla pit modesta, per le grandi opere com-
piute. La rinascita dell’Italia ha avuto una
evidente e magnifica dimostrazione, proprio in
quella che & stata la ricostruzione delle ferrovie
italiane. I treni passano lungo le nostre linee
giorno e notte rapidi e frequenti. Abbiamo dato
la dimostrazione della forza di questo popolo
italiano: «itala gente dalle moite vite». Or
bene, vada il saluto a coloro che hanno lavo-
rato, dal Ministro al pitt umile ferroviere, ma
ricordiamoci che i ferrovieri si trovano in una
condizione ben dolorosa dal punto di vista
finanziario, economico, e quindi anche dal
punto di vista morale.

Non bastano le parole; non bastano i plausi,
non gli ordini del giorno che esaltino questa
opera meravigliosa di ricostruzione e di rina-
scita. Ci vuole qualche cosa di pit concreto e
di pit tangibile. Nei momenti pitt gravi della
vita nazionale, quando veramente nella storia
d’'Italia batteva l'ora piu dolorosa della sua vita,
i ferrovieri hanno saputo dare un grande esem-
pio d’abnegazione e di virtd civili. Anche nei
momenti delle convulsioni sociali in questi ul-
timi tempi, mentre il nostro Paese era agitato
ed anzi esagitato, i ferrovieri mal pagati, mal
retribuiti, sono rimasti al loro posto ed hanno
lavorato nell’interesse del Paese. Ora é bene
che il Senato facecia sentire la parola che noi
abbiamo invocato col nostro ordine del giorno;
& bene che soprattutto tale parola venga dal
Governs ed assicuri questa grande famiglia
che ha lavorato, che ha sofferto e veramente ha
ben meritato della Patria.

Noi dobbiamo andare incontro ai desideri,
al voti e alle aspirazioni dei ferrovieri italiani.
(Applausi da tutli © settori).
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Pregidenza del Vice Presidente ALDISIO

PRESIDENTE. Nessun altro chiedendo di
parlare, dichiaro chiusa la discussione generaie,
riservando la parola ai presentatori degli ordini
del giorno.

Do lettura dell’ordine del giorno dei sena-
tor1 Ruini, Paratore, Gasparotto, Nacucchi,
Coffar1 e Vito Reale.

« Il Senato della Repubblica, ritenuto che il
problema strada-rotaia si ¢ svolto con elemen-
tare evidenza nel senso che, mentre le ferro-

vie congervano ed accrescono la loro ragion’

d’essere nei trasporti a notevole distanza (ed
in alcuni speciali ad alte punte di traffico), gli
automezzi prevalgona irresistibilmente ed of-
irono maggior convenienza negli altri casi;
alla quale situazione non si possono opporre
divieti e monopoli antieconomici ed ingiusti;
si impone la necessita, e vi & la possibilita, di
una feconda divisione e coliaborazione di la-
vOTO;

che in questo senso si & orientata la poli-
tica dei trasporti dei Paesi pitt moderni; e cio
deve avvenire anche in Italia; tanto piu se
si considera che nel 19138 le Ferrovie di Stato
avranno un disavanzo di oltre 60 miliardi, e le
concesse all’industria privata presumibilmente
di almeno 10 a carico totale dell’erario; men-
tre gli automezzi, anche essi falcidiati e di-
midiati dalla guerra si sono ricostruili e svi-
luppati oltre le cifre anteriori (gli autocarri
da 100 mila a 200 mila e gli autobus da 7 mila
ad 8 mila) senza sussidi dello Stato: al quale
anzi arrecano sensibile apporto tributario (dal-
la benzina e dal gazolo si ricavano 50 miliardi
annui, ¢ da tasse di circolazione altri 15 mi-
liardi); che & da prendere in esame la possi-
bilita di una forte riduzione, in un quinquen-
nio, ad esempio dai 15 mila chilometri di fer-
rovia statale a 10; e dai 5 esercitati dall’in-
dustria privata a 2 e mezzo: sostituendo linee
secondarie ultra-passive, che veggono giorno
per giorno scemare il loro traffico, con auto-
linee private, che nulla costano e rendono ser-
vigi gratuiti (ad esempio postali); con che si
renderebbe possibile per 'erario un risparmio
da 20 a 30 miliardi; a prescindere dalle even-
tuali spese di ricostruziome di linee distrutte
dalla guerra;

che deve cessare la ricostruzione, e tal-
volta la nuova costruzione, che, sotto le pres-
sioni locali, si & attuata, — ad intero carico
dello Stato anche in concessioni private, —
di ferrovie che non potranno tra pochi anni
reggere di fronte agli automezzi; e si deve pro-
cedere ad un piano regolatore di graduale smo-
bilitazione delle linee in esercizio che non pre-
sentano condizioni di vitalita; che si dovra
bensi avere riguardo al Mezzogiorno, che pos-
giede una attrezzatura ferroviaria inferiore al-
la rimanente Italia, ed in ogni caso si dovra
provvedere con un intensificato sviluppo della
rete stradale, di elettrovie e di autolinee;

che, per attuare un piano organico di coor-
dinamento fra la strada e il binario, giovera
la istituzione del Consiglio superiore dei tra-
sporti; cido premesso, il Senato passa alla di-
scussione degli articoli ».

RUINI. Invece di svolgere questo ordine
del giorno, voglio riassumerlo, data Pora e
dato anche che 'ordine del giorno & uno gvol-
gimento per se stesso. Lo ho presentato in-
sieme ad alcuni colleghi che sono come me
indipendenti e non appartengono a nessun
gruppo. Cerchiamo (’abbiamo fatto anche in
altri bilaneci) di richiamare 1’attenzione del
Senato su problemi concreti e di tenere lo
stile di discussione obbiettivo ed elevato che
al Senato si addice.

Il problema concreto sul quale desideriamo
richiamare oggi Pattenzione é stato richiamato
nella relazione e toccato anche dai senatori
Ferrari, Sanna Randaccio e da altri. B il pro-
blema o rapporto strada - binario. IL’espe-
rienza lo ha risolto in modo evidente. Badate
bene: noi possiamo fare qui discussioni bellis-
sime, ma & la realtd che s’impone nella vita.
Quando comparve la prima ferrovia, se ne
discusse anche nei Parlamenti e Thiers disse
che non avrebbe avuto successo perché sarebbe
bastato un bue attraverso il binario per im-
pedirle di camminare. B avvenuto quello che
e avvenuto: la ferrovia ha stravinto, ma poi
é arrvato un altro mezzo di trasporto, I’auto,
e si ¢ avuto il duello con la ferrovia ed il pro-
blema del rapporto, che ormai, come vi dicevo,
non lascia pitt dubbi.

T ormai chiaro che la ferrovia ha convalidato
e rinvigorito la sua ragione d’essere per le
grandi distanze. (Corbellini, che ¢ un maestro,
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dirh se la cifra & di 150 o 200 chilometri).
E pure necessaria in altre condizioni, per
minori distanze, quando vi sono condizioni
speciali e alto punto di traffico (ad esempio
Ia Roma—Ostia e le Nord Milano che servono a

penetrazione nelle grandi ecittd). Non dico -

cose peregrine e nuove, ricordando che nei
rimanenti easi D'automezzo prevale irresi-
stibilmente e mnon & possibile ricorrere a di-
vieti e monopoli. Bisogna tener conto della
realtd tecnico—economica e riconoscere che
fra strada e binario & necesgario ed e possibile
instaurare una feconda divisione e collabora-
zione di lavoro.

Tutti i Paesi moderni stanno orientando in
questo senso la loro politica dei trasporti e cosi
deve fare anche I’'Ttalia; tanto pin considerando
l’aspetto finanziario delle cose. Ecco il bilancio
delle ferrovie: nel 1948 un disavanzo per la
rete di Stato di oltre 60 miliardi; per le linee
concesse all’industria privata - che ormai
gravano interamente sull’erario — un disavanzo
di almeno 10 miliardi.

Gli automezzi non creano preoccupazioni di
questo genere. Per quanto la guerra li abbia
falcidiati e dimezzati, gli autocarri sono saliti
da 100 mila, quanti erano nel preguerra, a
200 mila e gli autobus da 7 mila a 8 mila,
senza sussidi e concorsi finanziari dello Stato.
Gli automeszzi anzi arrecano un apporto tribu-
tario, attraverso la benzina e il gazolio, di
50 miliardi 1’anno per Derario. Se a questa
cifra si aggiungono le tasse di circolazione e
le altre sugli automezzi che si calcolano in
15 miliardi, si arriva ai 656 miliardi, mentre il
passivo di questa specie di bilancio per lo
Stato, che & la manutenzione stradale, non va
‘oltre i 20-25 miliardi.

Io non voglio essere frainteso. Non voglio
avere Paria di porfare qui una ricetta semph-
cista: che si chiudano e si schiantino le ferrovie.
No; prima di rinunciare a cio che vi & gia,
bisogna pensarci; ma non bisogna neppure
opporre la barriera ed il pregiudizio dei cam-
panili locali, che inclinano acché si conservi la
loro ferrovietta, anche se & ultrapassiva, poco
decorosa ed il paese del campanile pud essere
servito in modo molto migliore con diversi
sistemi di trasporto. Gli altri Paesi si sono
posti il problema di ridurre la loro rete ferro-
viaria; ad esempio la Francia, coi suoi 40 mila

chilometri di ferrovia. Noi ne abbiamo in
Italia 20 mila, di cui 15 gestiti dallo Stato e
5 in concessione. Non spaventatevi delle cifre
che abbiamo scritte nell’ordine del giorno,
come ipotesi-limite, per far vedere le possibili
economie. Se, in ipotesi, la rete statale si ridu-
cesse a 10 mila chilometri e la privata a 2.500,
lo Stato (che, ripeto, & come Pantalone: paga
tutto) realizzerebbe wun’economia da 20 a
30 miliardi. Non arriveremo alla cifra—limite,
ma non ci scandalizzeremo se si dovra — come
si fa dovunque — rinunciare a qualche ferro-
via secondaria, scassata ed infelice, per sosti-
tuirvi mezzi migliori di trasporto.

Prima ancora ¢’¢ la questi‘one della ricostru-
zione di linee distrutte dalla guerra, che erano
passive e sono destinate ad esserlo sempre
di pit. Vengono ricostruite ad intero carico
dello Stato, anche se sono concesse all’indu-
stria privata. Lo Stato rimborsa a pie’ di
lista, anticipando il denaro. So che il Ministro
Corbellini ha cercato di resistere; ma in piu
casi ha dovuto cedere di fronte alle pressioni
locali; desidero che si levi in quest’Aula una
voce che I'esorti a resistere.

Figuratevi il campanile quando si tratta di
una linea che ¢’¢ gia ! Ma vi sono casi impres-
sionanti. Un collega siciliano mi ha ricordato,
e gliene fo onore, la Vizzini-Lentini-Siracusa
che dura ancora, con tutto il suo apparato di
impiegati e di spese, ma vede si ¢ no passare
due treni alla settimana; perche l’automezzo
ha gih vinto e dalle borgate lontane cinque o
sei chilometri dalla ferrovia si va ai centri
molto pit comodamente con 'automezzo. In-
gisto ancora una volta: la linea privata va
chiusa quando & ultrapassiva, non ha ragioai
particolari che la rendano opportuna e puo
essere sostituita da trasporti pit rapidi e
frequenti e pitt vantaggiosi, come ’automezzo
che va, per cosi dire, di porta in porta, serve
ai viaggiatori come alle merci e per gli uni e
per le altre — vi sono studi al riguardo di disce-
poli e colleghi di Corbellini ~ & meno costoso
della ferrovia. Non si fa il bene delle popola-
zioni, inchiodandole a servizi piu arcaici e de-
teriori.

1l nostro ordine del giorno considera la si-
tuazione particolare delle regioni meridionali
e delle isole, che si trovano anche per le fer-
rovie in stato di inferiorita di fronte alle altre
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regioni. Si deve fare ogni sforzo perche sia
migliorato e sviluppato il loro sistema ferro-
viario, nel modo migliore possibile, nel quadro
e dal punto di vista piu generale e moderno
dell’intera politica dei trasporti. Miglioriamo
il servizio sulle grandi linee, togliamo gli sconei
delle secondarie, che si devono conservare
quando non é possibile provvedere ai bisogni
locali in modo migliore. Ma non si pensi che
tutte le difficolta si risolvono tirando fuori
qualche progetto polveroso studiato decine
di anni fa, quando i problemi tecnico eco-
nomici erano affatto diversi, e che, attualo
oggi, porterebbe a creare linee che, sono
facile profeta, fra pochi anni dovrebbero chiu-
dersi, per la concorrenza dell’automezzo che
nulla potrebbe impedire. Non occorrono piu
piccole ferrovie a scartamento ridotto che pur
lasciano i paesi a grande distanza; occorrono
sovrattutto strade, strade, strade; sulle quali
il filobus e D’elettrovia potra spingersi negli
stessi abitati. B necessario che per il Mezzo-
giorno si studino programmi completi e nuovi
di trasporti. (Approvazioni).

Jo ed i miei amici chiediamo che si affronti
in pieno il problema dei trasporti meridionali.
Pengiamo che si possa risolverlo con la colla-
borazione strada—binario.

Riassumendo: il nostro ordine del giorno ha
una parte di affermazione generale e, senza
voler schiantare le ferrovie — tutt’altro -
osserva che vi sono dei casi nei quali puo
meglio convenire 1’autolinea, concessa (come
ha sostenuto il senatore Ferrari) con riguardo
alle provineie, ai comuni e alle cooperative.
Quel che importa & che 'autovia non causa
disavanzi allo Stato, gli fornisce servizi, porta
gratis la posta e contribuisce con notevoli
tributi.

Voce. E chi paga la manutenzione delle
strade, se non lo Stato ?

RUINI. Lo Stato; ma ho dato le cifre che
mogtrano quanto sono maggiori i proventi.

La seconda parte dell’ordine del giorno & pel
Mezzogiorno, di cui vanno tenute presenti le
speciali condizioni; bisogna provvedere ener-
gicamente ai suoi trasporti ed alle sue comuni-
cazioni, con. piani organici e con gpirito nuovo e

moderno. (Vivissimi applausi. Molle congra- |

tulazions).

PRESIDENTE. I senatori Salomone, Vac-
caro e Miceli Picardi hanno presentato il
seguente ordine del giorno:

« 11 Senato, considerata la necessita urgente
che il servizio dei trasporti in Calabria rispon-
da alle impreseindibili necessita di quella re-
gione, invita il Governo a provvedervi ade-
guatamente e passa all’ordine del giorno ».

TI senatore Salomone ha facolth di svolgerlo.

SALOMONE. Onorevoli colleghi, io non
svolgero dettagliatamente il mio ordine del
giorno. Sono sicuro che l'onorevole Ministro
lo accettera come raccomandazione e miriservo
quindi di esporre quelli che sono i desiderata
della nostra regione calabrese in un pro-me-
moria. Ho fiducia infatti che, anche non esposti
in Assemblea, i nostri bisogni saranno tenuti
nella dovuta considerazione. Mi soffermerod
soltanto sopra una delle questioni, credo, pii
importanti ,di cui ha gih fatto eenno il collega
onorevole Mancini: la questione del completa-
mento della costruzione dei tronchi delle fer-
rovie complementari, che furono previste fin
dalla legge del giugno del 1906 per le provvi-
denze verso la Calabria.

Sopra un programma di 632 chilometri ne
furono costruiti soltanto 419 e restano da
costruire ancora 213 chilometri. Ho ascoltato
con attenzione quello che ha detto 1’onorevole
Ruini, cio¢ che si faccia un programma per
quelle che sono le opere ferroviarie del Mezzo-
grorno e che si provveda a costruire quelle che
debbono essere costruite, perché attive, e che
non si costruiscano e vengano sostituite dagli
automezzi le linee passive. Io condivido per-
fettamente, onorevole Ruini, la sua opinione,
ma desidero che questo piano sia preparato
e che quelle linee, le quali sono e si prevede
che saranno attive, siano costruite in adempi-
mento agli obblighi che furono assunti con
la legge del 1906 e che a distanza di tanti
anni ancora non sono state eseguiti. Ed,
inoltre, desidero che sia compiuta la costru-
zione di quelle strade necessarie affinche gli
automezzi possano circolare e diano incre-
mento ai trasporti della nostra regione.

To constato pero che le nostre complemen-
tari, le quali furono programmate secondo un
piano organico per mettere in comunicazione
i due versanti tirrenico e jonico, sono attive.
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Quindi ¢’é da prevedere che anche le costruende
saranno attive. Ma non vorrei che, per la preoc-
cupazione di costruire delle linee secondarie
non attive, si trascurassero completamente i
mezzi di trasporto e si trascurasse quella
linea stradale, la quale & il presupposto neces-
sario, indispensabile, perche circolino gli auto-
mezzi.

Prendo atto di quelle ehe sono state le dichia-
razioni del Ministro relativamente alla elettri-
ficazione della linea Santa Eufemia—Catan-
zaro Marina e gliene faccio lode. Prendo
d’altra parte atto di quello che & 'inizio, ono-
revole Mancini, della costruzione della linea di
Camigliati-San Giovanni in Fiore. Ma vorrei
che con il medesimo zelo venisse ad essere
esaminata la possibilitd della costruzione delle
altre linee. Questo per quel che riguarda la
costruzione.

Ma intanto debbo fare un rilievo (gia og-
getto di una mia interrogazione, che dovrei
discutere domani e che per economia di tempo
accenno soltanto) rilievo che riguarda la ma-
nutenzione e l’esercizio delle ferrovie comple-
mentari affidate alla Societd italiana delle
strade ferrate, che sono veramente in condi-
zione deplorevole. Valgano ad esempio la
manutenzione e l'esercizio della linea Vibo
Valentia—-Mileto: gravissime le deficienze della
manutenzione della linea, pessimo lo stato del
materiale rotabile. Si hanno delle motrici che
assolutamente non rispondono a quelle che
sono le necessitah indispensabili al rilevantis-
simo movimento dei viaggiatori. Sono sicuro
che l’onorevole Ministro vorrd tener conto
delle mie segnalazioni e provvedere adegua-
tamente a quelle che sono le nostre necessita.
(Applausi dalla desira).

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno a
firma dei senatori Parri, Conti, Macrelli e
Raja:

« Il Senato della Repubblica;

ritenuta la necessitd urgente di coordina-
re sul piano nazionale tutte le attivitd di tra-
sporto, sia i trasporti terrestri su rotaia e su
strada, sia i trasporti marittimi ed aerei, in
modo da ottenere che le direttive di sviluppo,
la politica degli investimenti, la politica delle
tariffe siano armonizzate dalla visione gene-
rale delle necessitd del Paese e del suo pro-
gramma di ricostruzione;

invita il Governo, come primo passo per
la soddisfazione di questa esigenza, costituen-
do il preannunciato Consiglio dei trasporti, a
dargli carattere di organo interministeriale,
efficacemente rvappresentativo degli interessi
particolari e generali della economia nazio-
nale».

Ha facoltd di parlare il senatore Parri.

PARRI. Onorevoli colleghi, una parte di
quello che avrei dovuto dire & stata gih detta
efficacemente dall’onorevole Ruini, le cui idee
vorrei soltanto completare, rifacendomi anche
ai concetti esposti dall’amico Ferrari i quali
pongono la necessitd di un indirizzo organico
nella politica nazionale dei trasporti.

Il senatore Ferrari §i e richiamato alla consi-
derazione economica generale dell’attivita dei
trasporti, come una delle grandi categorie di
attivitd economiche del Paese. La circolazione
dei beni accanto alla produzione ed al com-
mercio dei beni va considerata con una visione
unitaria nel quadro generale della politica del
Paese e nel quadro delle direttive della sua
politica economica. Una politica nazionale dei
trasporti il Ministro Corbellini mi da atto
che dopo la liberazione non & stata ancora
impostata; e ¢id0 per tante ragioni di cui ci
rendiamo ben conto: compiti pitt urgenti pre-
mevano. Ma il momento ora & venuto, & ur-
gente procedere per questa via nuova e molte
ragioni di questa urgenza sono affiorate anche
in questa discussiofié.

Mi rifaccio a quello che diceva or ora
P’onorevole Ruini: non si possono considerare
queste attivitd con un puro criterio di difesa
di bilancio. E un criterio di convenienza na-
zionale che deve prevalere: considerando, §’in-
tende, non semplicisticamente questa conve-
nienza. Il Ministro, mentre sentiva il senatore
Ruini, probabilmente pensava: se io dovessi
spiantare un terzo o una forte porzione della
rete italiana, gli ingenti investimenti che il
Paese ha fatto in questi impianti sarebbero
tramutati in pura perdita. Evidentemente de-
vono subentrare vari criteri di gindizio. Ma
6 certamente errato limitarsi a considerare
singolarmente il bilancio e la convenienza dei
vari sistemi di trasporto. Il criterio della
convenienza economica & certamente il cri-
terio direttivo, ma deve essere inquadrato in
un piano nazionale di convenienza.
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Ma quando vediamo i provvedimenti, che il
Ministro conosce, relativi al prezzo dei carbu-
ranti, non possiamo non allarmarei e non
domandarci se ci sia un criterio generale supe-
riore. Quando si aumenta ancora l'imposta e
quindi il prezzo del carburante, dobbiamo ben
chiederci se ha il Governo una politica econo-
mica generale e di che politica si tratta e se
non & una stretta, rigida, troppo ristretta po-
litica di bilancio quella di un Governo che
non intende che i beni economici ed i servizi
essenziali, eome il ecarburante, debbono essere
dati al minor prezzo possibile e che, quando v’é
un confronto internazionale, il limite deve esse-
re quello del prezzo internazionale. Tanto pil
quando tanta parte, come ha detto cosi bene
I'onorevole Ruini, della nostra vita e sviluppo
economico dipende dallo sviluppo della moto-
rizzazione. Ora, & possibile adottare provvedi-
menti, che forse non sono piaciuti neanche al
Ministro Corbellini, cosl importanti, se non in
un quadro generale ? Tali provvedimenti non
possono essere presi cosi alla sprovvista senza
una motivazione ben grave.

Tra poco avremo, spero, la costituzione delle
Regioni. Questo implica dei criteri per la piu
ordinata ed efficiente rete regionale di trasporto
estremamente interessanti, sui quali non mi
posso soffermare ora, ma che devono essere
gis previsti in un piano generale. Credo anche
io, fermamente, che per il problema del Mez-
zogiorno estrema importanza abbia lo sviluppo
della strada, ma la strada, senza le autolinee,
senza servizi automobilistici che la percorrano,
non ha limportanza economica, il valore di
premessa produttiva ed il senso sociale che
essa deve avere. Bd io son favorevole ad un
forte ed organico sviluppo delle autolinee
nell’Italia meridionale, anche eventualmente
sovvenzionate,

Sorge allora il problema grave delle prio-
ritd, problema che deve porre e risolvere il
Ministro dei trasporti, che non ¢ quello delle
ferrovie. Ed il problema della priorita degli in-
vestimenti ¢ una delle ragioni urgenti per le
quali mi sono indotto ad accennare queste
poche cose ad un buon intenditore come il
Ministro Corbellini in relazione al problemsa
della ricostruzione ferroviaria, che ha gid ri-
chiesto cosl ingenti investimenti, ed ai nuovi
programmi aggiuntivi studiati dalle ferrovie

dello Stato. Queste non potranno mai essere
abbastanza lodate, a comineciare dal Ministro e
dal Direttore generale, che ¢ uomo benemerito
del Paese, fino all’ultimo cantoniere.

Ma il programma che le ferrovie dello Stato
perseguono, senza guardarsi ne a destra né a
sinistra, rappresenta, a mio parere, € non solo
a mio parere, un drenaggio di capitali per
I’Italia eccessivamente pesante, che va a
danno di altre necessita e pud andare a danno,
in questo caso, precisamente di quel certo pro-
gramma organico di opere pubbliche del Mez-
zogiorno e di quello sviluppo delle strade che
noi vogliamo. B impressione, non solo mia, che
questo programma dovrebbe essere piu diluito
nel tempo.

In queste settimane sono stati elaborati i
programmi quadriennali, richiesti dall’ERP,
programmi, naturalmente, d’investimenti i
quali implicano evidentemente e devono im-
plicare una visione economica generale. Il capi-
tale al quale noi possiamo ricorrere & estrema-
mente modesto ed ¢ dato dal nostro modestis-
simo risparmio, di formazione ancora cosi
lenta, cosi avara — come tutti sappiamo — con
I'aggiunta di quel fondo lire, proveniente dal-
P’impiego degli aiuti americani, che si sta for-
mando o speriamo che si formi. Unico fondo,
estremamente limitato, e sul ricorso al quale
occorre stabilire chiari criteri d’urgenza, cioe
di priorith. Quello che diamo di troppo alle
ferrovie lo togliamo alle bonifiche e lo togliamo
alle strade.

Quando si & trattato dei ftrasporti e gli
organi inearicati dell’elaborazione del pro-
gramma hanno domandato alle Amministrazio-
ni competenti i loro piani, queste non si sono
sentite di rispondere con una voce sola per i
trasporti: ciascuna ha avuoto bisogno di una
commigsione separata e si sono cosi avute le
commissioni delle ferrovie dello Stato, delle
ferrovie secondarie e tranvie, della motoriz-
zazione e della marina mercantile. E Pavia-
zione civile non avrebbe avuto voce, anzi non
era stata compresa in questi programmi, come
se non rappresentasse in questo momento un
servizio e una esigenza per la Nazione di vitale
importanza. Quindi questo coordinamento che
in teoria, che sulla carta tutti affermano e la
cui esigenza & riconosciuta da tutti unani-
mamente, non potrebbe essere pit assente dalla
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coscienza particolarista delle wvarie Ammini-
strazioni.

Il Ministro mi puo rispondere, ¢ rispondera,
che l'organo adatto per attuare una politica
nazionale dei trasporti non puo essere altro che
un Ministero organico che egli non ha in mano.
Egli sa Pimpressione che ci fa il suo Ministero,
il quale finisce per essere involontariamente —
non & colpa sua né dei suoi predecessori —
una specie di Ministero delle ferrovie, non dei
trasporti. Le ferrovie, per la prevalenza che vi
esercitano, necessariamente fanno la parte del
leone. Ma esse non visono nemmeno al com-
pleto perche le costruzioni ferroviarie nuove
fanno eapo ad wuna Direzione generale che
starebbe meglio nel suo Ministero piuttosto
che in quello dei lavori pubblici al quale
appartiene. Ed il Ministro dei trasporti deve
poter esercitare la sua azione di coordina-
mento su tutti i sistemi di trasporto: tutti.
Ed & questo che desideravo dire, completando
il pensiero dell’onorevole Ruini. Non puo egli
prescindere dai trasporti aerei, che avranno
tanta importanza domani e deve tener conto,
nella sua visione generale, anche dei trasporti
per via marittima oltre che per le vie fluviali
interne. E se si dovessero seguire criteri vera-
mente organici, il sno Ministero — dico sno, ono-
revole Ministro, perché ¢ quello al quale ora
lei presiede — dovrebbe avere alle sue dipen-
denze anche le comunicazioni: un Ministero
dunque dei trasporti e delle comunicazioni,
con funzione tipica di coordinamento di alcune
grandi aziende pubbliche autonome ed indu-
strializzate, integrate dall’attivitda di impren-
ditori privati.

Sard forse un sogno di lontana realizzazicne,
ma bisogna cominciare fin d’ora & provvedere a
questa revisione dell’organizzazione del nostro
Stato, che in questo campo & deficientissimo, c10
che & di estrema importanza per la ricostru-
zione del Paese. Poiché il Ministro si accinge a
costituire il Consiglio superiore dei trasporti
esclusivamente limitato al suo Ministero, 1’or-
dine del giorno che ho presentato chiede che
questo Consiglio comprenda i rappresentanti
di tutte le attivith fra loro connesse, cioe, oltre
ai trasporti terrestri, quelli marittimi e aerei.
Il Ministro Corbellini potrebbe prendere come
esempio il Consiglio superiore dei lavori pub-
blici, organo tecnico di ottima fama, che ¢

articolato in varie sezioni. Anche lei, onorevole
Corbellini, potrebbe presiedere un Consiglio
interministeriale dei frasporti, articolato in
piu sezioni. To spero che ¢io sia possibile.
Avevo avuto, all’inizio, dell’onorevole Cor-
bellini I'impressione pin di un Ministro delle
ferrovie, che di un Ministro dei trasporti. Mi
sono poi reso conto, dai suoi provvedimentie
dalle sue parole, che la mia impressione era
inesatta e ne faccio ammenda. Egli ha mostrato,
per contro, grande sensibilitdh per tutti i pro-
blemi dei trasporti ed ha mentalith adatta
per dare impostazione organica e razionale e
non burocratica ad una politica dei trasporti.
Non posso che angurarmi ch’egli voglia legare
il suo nome a quest’opera che ha bisogno di
essere realizzata al pin presto. (Applausi).

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

CONTTI. TIo condivido pienamente tutto quel
che ha detto il collega Ruini sulla necessita di
una politica nuova dei trasporti. Perd bisogna
stare attenti a non esagerare con un dirizzone.
Purtroppo noi italiani troppo spesso pren-
diamo dei dirizzoni. Ripeto che condivido le
idee dell’onorevole Ruini. Trent’anni or sono
ascoltai alla Camera dei deputati uno dei pin
geniali discorsi di un nomo di grande ingegno
tecnico—amministrativo. Era un ingegnere;
lo ricordano i colleghi della Camera di quel
tempo: Luigi De Andreis. Trenta anni or sono
disse: guardate, in materia ferroviaria bisogna
andar cauti, perché noi siamo di fronte a
nuovi orizzonti in materia di trasporti; c’¢
I’automobile, ci sono le autostrade, nuovi mezzi
di comunicazione.

Se condivido le opinioni degli amici che
hanno parlato su questo argomento, dico, pero,
che certe ferrovie non si possono abolire e che,
se sono state abolite, bisognera ricostruirle,
perché sulle strade non camminano soltanto
gli womini, ma camminano merei, e merci
massicce. Molte di queste non si trasportano
con le ruote di gomma, ma con le ruote di
ferro: i marmi, le pietre, i minerali, i materiali
da costruzione. Bisogna pensare a questo
problema: non essere draconiani in materia.
Se qualche piccola ferrovia potra essere co-
struita o ricostruita, sard una cosa santa,
perché servira alle popolazioni che hanno
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bisogno estremno di questi mezzi di trasporto
di materiali, che quasi direi rustici.
Mi sono sgravato cosl di un peso e di un
pensiero e non dico altro. (Applausi).
PRESIDENTE. Do ora lettura dell’ordine
del giorno presentato dai senatori Priolo e
Grisolia:

« Il Senato invita il Governo a migliorare
i servizi ferroviari in Calabria, eliminando il
grave sconcio dei carri bestiame tuttora adi-
biti al trasporto passeggeri ed impiegando per
i treni rapidi vetture pit rispondenti a viaggi
a lungo percorso.

/. Richiama poi in particolare I'attenzione del
Governo sullo stato veramente deplorevole in
cui si trova la linea Tonica e, mentre prospetta
la urgente necessitd di procedere ad un esa-
me rapido e concreto del problema della elet-
trificazione di detta linea, unico mezzo per eli-
minare i lamentati gravi inconvenienti, lo in-
vita a provvedere senza ulteriore indugio al
miglioramento dei servizi, onde venire incon-
tro al legittimo desiderio di quelle laboriose
popolazioni ».

Ha facoltd di parlare il senatore Priolo.

PRIOLO. Onorevoli colleghi, sard molto
breve e parlero . . .

Una voce. Parli ecome questore ?

PRIOLO. Parlo da senatore e soprattutto
da senatore calabrese. Non mi occupo dei vasti
problemi che sono sbati dibattuti in questa
Aula e che hanno avuto un’ampia trattazione
da parte dei molti senatori che mi hanno pre-
ceduto. Particolarmente interessanti le osser-
vazioni ed acuti i rilievi del collega Ferrari, da
me in grandissima parte condivisi.

Sono stato per pitt di un anno Sottosegreta-
rio ai trasporti ed ho avuto in quel tempo
valoroso ed affettuoso collaboratore I'attuale
Ministro onorevole Corbellini, allora capo della
Trazione: conosco percid quanto grave sia il
compito della ricostruzione ferroviaria e quale
lavoro poderoso abbia compiuto e compia il
Ministero dei trasporti.

Ho ascoltato con grande compiacimento
Pelogio, partito da molti settori, all’indirizzo
della benemerita classe dei ferrovieri; le pa-
role poi testé pronunciate dal collega Macrelli
con sentimento e palpito romagnolo hannco

fatto vibrare di sincera commozione il mio
cuore. Perche tutti, tutti, dal Direttore gene-
rale fino al pii nmile agente, ¢ nel periodo piu
tormentoso che I'Italia abbia mai traversato,
hanno fatto intero il loro dovere. Ho visto,e
gono qui per testimoniarlo, quanto spirito di
sacrificio e di abnegazione abbia animato tutti,
e pin particolarmente il personale di macchina,
e guali e quanti periceli esso abbia serenamente
e coraggiosamente affrontato allorché malsicura
era la linea, pericolanti i ponti ed in pessime
condiziont il materiale rotabile.

Penso quindi che il Senato debba esprimere
a tutti costoro, benemeriti della ricostruzione
ferroviaria, che costituisce 'onore e il vanto
d’Ttalia, il plauso sincero ed una viva ed affet-
tuosa parola di gratitudine. (Vivissimi gene-
rali applausi).

Passando poi alla trattazione dell’ordine del
giorno del compagno Grisolia e mio, vi diro,
onorevoli colleghi, che esso mira al raggiungi-
mento di obiettivi vieini, facilmente realizza-
bili, e di uno purtroppe alquanto lontano.

Voglia, onorevole Ministro, eliminare solle-
citamente il grave sconcio dei carri bestiame
adibiti a trasporto di persone, facendo cosi
sentire che la Calabria non & abbandonata e
negletta, ma che anche verso quelle popola-
zioni si volge I’occhio del Governo. (Approva-
Sioni).

Voglia, onorevole Ministro, disporre che la
composizione del treno rapido Roma-—Reggio
Calabria venga fatta con vetture che con-
sentano un minimo di comodita, perché le at
tuali purtroppo costringono i viaggiatori a
stare seduti per lunghe ore in posti ristretti,
per modo che essi giungono a destinazione in
condizioni veramente pietose. Sarebbe percio
opportuno che le vetture che si adoperano sui
rapidi Roma-Milano venissero anche impie-
gate sulla Roma-Reggio Calabria.

Altro ohiettivo, cui mira I'ordine del giorno,
¢ quello di richiamare vivamente la sua at-
tenzione, onorevole Ministro, sulle deplorevoli
condizioni della linea ionica.

Tre promesse ebbi da Lei, allorché Ella era
a capo della Trazione: la istituzione del rapido
Roma—Reggio; il miglioramento del servizio
delle navi traghetto nello stretto di Messina
ed infine lo studio della elettrificazione della
linea jonica: debbo lealmente dichiarare che le
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prime due sono state mantenute e che rimane
ora la terza.

To capisco, onorevoli colleghi, che il problema
non ¢& facile e non ¢ di pronta e rapida attua-
zione, ma desidero che esso venga posto allo
studio. La linea ionica, quando sara elettrifi-
cata, e si badi che il traceciato si svolge in ter-
reno pianeggiante e solo con qualche galleria,
non solo assicurerd a quelle laboriose popola-
zioni un servizio ferroviario completo, a cui
hanno sacrosanto diritto, ma consentira anche
che il traffico delle merci venga in larga
misura instradato per quella linea, decongestio-
nando cosi la tirrena. .

In attesa perd che la promessa venga man-
tenuta e il problema risolto, io chiedo, onore-

vole Ministro, che tutto 1’armamento sia rin- |

novato, che vengano rafforzati i ponti, consen-
tendo cosi il passaggio di locomotive pil pe-
santi e pit rapide; chiedo che siano migliorate
le comunicazioni, aumentando il numero dei
treni; chiedo infine che sia intensificato soprat-
tutto I'impiego delle automotrici, che snelli-
scono e facilitano il movimento dei passeggeri.

Consentendo il Senato nelle idee espresse
nell’ordine del giorno, proposto dal collega
Grisolia e da me, dard prova di affettuosa,
meritata comprensione e solidarieta verso le
laboriose popolazioni della mia Calabria. (Vivi
applausi da tutti i settori).

PRESIDENTE. Leggo infine ['ordine del

giorno presentato dai senatori Sanna Ran-
daccio e Azara.

« Il Senato, considerato lo stato dei servizi
di trasporto e particolarmente di quelli in con-
cessione alla, Sardegna, invita il Governo ad
alirontare e risolvere il problema con piena
comprensione delle legittime esigenze del-
I"sola ».

Ha facolta di parlare il senatore Sanna Ran-
daceio.

SANNA RANDACCIO. Non ho altro da
aggiungere a quanto ho gia detto in sede di
discussione generale,

PRESIDENTE. Esauriti gli ordini del giorno
hanno facolta di parlare i due relatori.

FOCACCIA, relatore. Come tecnico sard
molto breve. Mi associo completamente alle
parole pronunziate dal collega Conti, per

quanto attiene al coordinamento del traffico
nelle vie ferrate e nelle vie ordinarie. Il pro-
blema dei trasporti & molto complesso e deve
essere studiato dai competenti.

2\

Certo non & qui la sede per addentrarei in
questa materia: quando qui noi proponiamo
che siano elettrificate le linee Bologna—Vene-
zia, Torino—Milano—Venezia, il tratto Foggia—
Bari, Ialtro Siracusa-Catania-Messina-Palermo,
Paltro Piacenza—Voghera, il tratto Sant’Bu-
femia—Catanzaro Marina e il tratto Battipaglia—
Metaponto-Taranto, evidentemente propo-
niamo qualcosa che non pud essere assoluta-
mente sostituito con altri mezzi di trasporto.

Non ¢ detto che gli automezzi non possano
essere utilizzati in molti casi. Perd dobbiamo
pensare anche al fatto che gli automezzi oltre
i centocinquanta, i duecento chilometri inco-
minciano ad essere inadeguati o, almeno allo
stato attuale, poco comodi. Inoltre D’espe-
rienza dimostra che gli automezzi non possono
essere adatti per smaltire un traffico superiore
ad un migliaio di viaggiatori—ora e a traspor-
tare merci povere e pesanti, come giustamente
ha fatto osservare il collega Conti.

Per fare un servizio efficiente e rapido me-
diante automezzi occorrerebbero larghe auto-
strade; solo cosi esisterebbe la possibilita di
trasportare persone col minor disagio possibile.
I mezzi di trasporto sono molti: seggiovie,
funivie, funicolari, autovie, tramvie, filovie,
metropolitane, ferrovie secondarie e ferrovie
per grande traffico; per ogni tipo e intensith
di traffico, di viaggiatori e di merci & adatto
un mezzo di trasporto.

Nella nostra relazione, d’altra parte, ¢ stato
chiaramente espresso il concetto del senatore
Ruini. Anzi, ad un certo punto e stato detto:

«in tutti i Paesi si parla della disciplina, del
coordinamento e della cooperazione dei tra-
sporti terrestri. I”Unione internazionale delle
strade ferrate, la Camera di commercio inter-
nazionale e PUfficio internazionale permanente
dei costruttori di automobili si occupano del
problema per giungere all’enunciazione di di-
rettive da seguire per il coordinamento dei
frasporti terrestri ».

Se dunque si parla di coordinamento dei
trasporti in sede di esercizio, a piu forte ragione
si dovra esaminare in profondita il problema
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in sede di progetfo, di costruzione o di rico-
struzione.

Quando si comincia a sentir dire in alcuni
Paesi che le Ferrovie ritengono economico sop-
primere, in qualche caso, i treni per creare
sugli stessi percorsi delle autolinee parallele;
quando si sente parlare di strade moderne a
funzionamento anfibio, come quelle di Los
Angeles, dove forse sard costruita una linea a
doppio binario di traffico metropolitano, in
ung nuova strada composta di due piste in
cemento, ognuna per tre macchine affiancate,
bisogna cercare di guardare il futuro con uno
spirito nuovo.

Ed é per questa ragione che & stata proposta
la costituzione del Comnsiglio superiore dei
frasporti e del traffico, per il coordinamento di
tutta questa materia.

Debbo ringraziare il collega Sanna Ran-
daccio, il quale ha apprezzato il contenuto della
nostra relazione, come pure debbo dichiarare
al senatore Ferrari che siamo tutti d’accordo
sul fatto che questo problema & di somma eom-
plessita dal punto di vista tecnico, economico
e sociale e quindi bisognera stare molto attenti
a pronunciarsi su questa materia.

Diro ora qualche parola sulla ricostruzione
eseguita dall’Amministrazione ferroviaria, per-
che, fare ad un certo punto il consuntivo si-
gnifica accingersi a percorrere la via rimanente
con maggiore lena. La ricostruzione ferroviaria
ha avuto praticamente inizio nell’esercizio
19451946, si & intensificata negli esercizi sue-
cessivi e sara completata, secondo le previ-
sioni, nell’esercizio 1950-51.

Ricordiamo che la distruzione & stata valu-
tata adl oltre il 60 per cento del patri-
monio e che, per la ricostruzione integrale,
occorrera una somma di eirca 700 miliardi di
lire. Non intendo tediare 1’Assemblea facendo
Pelenco dei dati relativi alla ricostruzione dei
pit essenziali impianti fissi e del parco
rotabili e natanti fino al 30 giugno 1948:
questi dati dimostrerebbero lo sforzo impo-
nente compiuto dall’Amministrazione, nell’im-
mediato dopo guerra, quando le difficoltd sem-
bravano insuperabili. Voi ben sapete che &
stato affrontato e risolto il grave problema
della distruzione ferroviaria italiana con un
corpo tecnico organizzato, selezionato, scien-
tificamente e praticamente preparato da lunga

fradizione, gelosamente tramandata; e che
tale distruzione, forse mai registrata nella
storia dell’ingegneria, per la sua metodica,
minuziosa, crudele ed inesorabile attuazione,
era spaventosa e scoraggiante.

Bastera qui ricordare che, tralasciando le
riparazioni provvisorie, furono definitivamente
riparati, negli impianti fissi, pin di 5 mila chi-
lometri di binario di corsa e di stazione, 357
ponti in ferro e 2 mila 100 in muratura per
circa chilometri 54 di sviluppo complessivo,
16 mila 930 vani per alloggi, 1 muilione e 200
mila metri cubi di magazzini merei, 1 milione
800 mila metri cubi di fabbricati viaggiatori
ed impianti elettrici di produzione per circa
36.000 kVA di potenza. Per la ricostruzione
del parco rotabile basti ricordare che furono
riparati circa 4 mila carri, 648 carrozze, 168
locomotive a vapore, ecc.

Per quanto riguarda la ricostituzione del
parco rotabile furono inoltre eseguite nuove
costruzioni consistenti in 29 locomotive elet-
triche, 10 elettromotrici, 15 automotrici ter-
miche, 174 carrozze, 18 mila carri e una nave
traghetto. Lia ricostruzione sara certamente
continuata, in quanto che solamente il 60 per
cento circa della ricostruzione & stato fatto;
occorre, cioe, fare ancora il 40 per cento circa
per arrivare a ricostituire le nostre ferrovie.
Certo si potrebbe anche pensare e qualche eco-
nomista potrebbe avanzare il dubbio, come del
resto ha fatto lonorevole Parri, se questo
danaro speso per le Ferrovie dello Stato é
proprio utile al 100 per cento. Non ¢ facile
rispondere a questa domanda — naturalmente —
ma noi risponderemo da tecnici, dicendo che
sard utile proseguire nella ricostruzione con la
medesima intensita, in dipendenza della in-
fluenza enorme che la ricostruzione ferroviaria
ha nel riassetto generale del Paese, sia perché
rende possibile la ripresa ordinata e completa
del traffico merci e viaggiatori, sia perche
un complesso di circa 200.000 lavoratori di
tuttiirami delle attivita produttive si aggiunge
alla grande famiglia ferroviaria per trovare
permanente occupazione. Dobbiamo, tuttavia,
sempre frenare questo entusiasmo del tecnico
e tener presente, in ogni istante, la dura realta
del rendimento economico.

Il Ministro Corbellini & un ottimista; anche
io lo sono, ma un poco meno. Naturalmente,
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questo ottimismo si deve forse al fatto che i
tecnici hanno familiare nella loro mente il
concetto sano dell’equilibrio sempre esistente
tra materia ed energia nella realta incom-
mensurabile dell’universo. Perd noi dobbia-
mo pensare anche che i fenomeni tecnico-
economici in considerazione si sviluppano tra
esseri viventi e la misteriosa cellula vivente
non & sempre, almeno in un campo ristretto di
spazio e di tempo, cosi perfetta, logica ¢ gene-
rosa.

Una sola cosa desidero ancora dire. Quando,
diversi anni fa, dovetti portare la voce delle
Ferrovie dello Stato in diverse capitali dell’Eu-
ropa, da Mosca a Lisbona, io ebbi allora il
piacere e ’onore di dire a quelle popolazioni
che le Ferrovie dello Stato italiano avevano
conquistato un primato; primato che si con-
cretava nel fatto di aver raggiunto la maggiore
velocitdh che sia stata mai raggiunta nelle
vie ferrate del mondo, cioé la velocita di 211
chilometri orari. Ora, io mi auguro, e penso di
interpretare il pensiero di questa Alta Camera,
che presto possa annunziarsi, fuori d’Italia, un
altro primato. Ma gia fin d’ora possiamo an-
nunziare al mondo, con perfetta coscienza, che
il ferroviere italiano ha raggiunto il primato
del lavoro: egli ha rapidamente, con comimo-
vente spirito di umanita, portato la luce e la
vita 1a dove esistevano le tenebre e la morte.
(Vivi applausi. Congratulazioni).

PRESIDENTE. Ha facoltd di
senatore Tommasini.

TOMMASINTI, relatore. Onorevoli colleghi,
come avete visto, con una procedura forse
inusitata, la relazione ¢ stata fatta da me e dal
professor Focaceia, perche, quando ebbi 'onore
di essere investito delle funzioni di relatore,
volli onestamente dire che io sono un funzio-
nario di carattere prettamente amministrativo
e quindi chiesi ed ottenni la preziosa colla-
borazione tecniea del professor Focaccia. Ond’s
che della relazione io rispondo in pieno soli-
dariamente col prof. Focaccia e in particolare
per quanto riflette la parte amministrativa.

Poco ho da dire invero perché in fondo la
relazione non ecredo abbia incontrato serie
opposizioni. Debbo dire che in complesso
quello che & stato osservato da molti colleghi &
stato previsto. Certo sono d’accordo perfetta-
mente con il collega onorevole Ferrari che, per

parlare il

oblazioni e sussidi al personale, 27 milioni
sono veramente pochi. B, nella mia qualita di
dirigente di un ufficio del personale compar-
timentale periferico, forse quei pianti, quei la-
menti, a cui ha alluso I'onorevele Ferrari, sono
giunti piu spesso direttamente al mio cuore,
incapace di soddisfare i bisogni che li motiva-
vano. Per la sorveglianza dei trasporti, sono
d’aceordo con Ponorevole Ferrari. Lei sa benis-
simo, onorevole Ferrari, che la posizione della
Polizia & in corso di sistemazione e lei sa che
la Polizia nella sua origine fu arruolata fra
partigiani e combattenti. Ora & bene che
sappia che la sistemazione in corso ha subito
molte faleidie di coloro che erano stati per
primi arruolati, in quanto purtroppo non sem-
pre é riuscito agli interessati possibile (in se-
guito ad un maggiore e piu preciso accerta-
mento, necessario per una sistemazione a ruolo
di questi agenti) non sempre, dicevo, & riuscito
possibile agli interessati documentare la loro
qualita di partigiani e combattenti; e voi
sapete che questo corrisponde al vero. La
sistemazione dei contrattisti; anche questo ¢
oggetto del noto decreto. Io so che vi sono
gia le Commissioni centrali al lavoro e che il
lavoro procede con celerity. Certo lei ha detto
la cifra dei contrattisti e questo dimostra
come la immatricolazione a ruolo di questi
giovani indubbiamente fa perdere del tempo
prezioso, tempo peraltro che non andrd a
danno degli interessati, in quanto la decor-
renza ¢ fissata dal decreto legge citato da lei,
onorevole Ferrari.

Piace a me qui, tra le richieste che ho sentito
di miglioramento anche di ordine morale ai
ferrovieri, citare le case. E qui nella nostra
relazione noi abbiamo proprio parlato in modo
specifico delle case economiche ed in conto pa-
trimoniale per i ferrovieri, e non a caso abbiamo
geritto che ci sono delle zone in cui 1’ Ammini-
strazione & gia proprietaria delle aree fabbri-
cabili, non solo, ma, per esempio a Mestre, vi
sono dei fabbricati che hanno gia le fondazioni
completate fino al livello terra. Io vorrei
cogliere questa occasione, onorevole Minigtro,
per raccomandare alla vostra solerzia, al vostro
interessamento, da ferroviere ai ferrovieri, un
certo piano che & stato studiato proprio a cura
dell’ Amministrazione ferroviaria, per I’ingeri-
mento di un programma di costruzioni di
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case nel piano Fanfani. Cioé le ferrovie hanno
presentato un progetto organico, sul quale
potrdo richiamare ’attenzione in altra sede,
il quale prevede, nel campo di quello che sara
il piano Fanfani (ne parleremo quando verra
in discussione il piano) un acecantonamento
del quoziente spettante ai 190 mila ferrovieri,
per dire che il fondo che spetta a noi c’e,
lo amministreremo da noi, avvalendoci della
nostra attrezzatura tecnica.

Questo programma, in veritd, egregi col-
leghi, risolverebbe forse in gran parte I'as-
segnazione della casa ai ferrovieri, perché
sappiamo che la mancanza della possibilita
di disporre di alloggi &, in buona parte, la
causa della impossibilith, di una migliore uti-
lizzazione del personale, data ’eccedenza che
si sente soprattutto per il personale esecutivo.
Nelle piccole stazioni, dove abbiamo una
quantita di mano d’opera eccedente, non @&
possibile risolvere il problema con facilita, in
quanto non si sa dove mandare questa povera
gente. Gli esonerati, che oggi vanno via, se-
condo la legge, dovrebbero essere buttati sulla
strada; e chi osa oggi dare lo sfratto ad un
pensionato che abita una casa dei ferrovieri?
TIo espongo a lei questo problema perché lo
capisca il Collegio del Senato, perché lei,
onorevole Ministro, ha a cuore questo problema
al pari di me, ma forse, se una forza propulsiva
puo venire dal Senato, io naturalmente sento
che potrei esprimere la gratitudine dei ferro-
vieri.

Del trattamento economico, abbiamo par-
lato nella relézione, Ia dove diciamo: « Ma
quando s1 parla del merito di questa classe di
lavoratori bisogna non trascurarne il tratta-
mento economico e noi vogliamo sperare che
il Governo possa trovare al pin presto la
maniera di venire incontro alle richieste del
personale ferroviario ». Noi con questi accen-
ni ci siamo riferiti ad un capitolo partico-
lare del bilancio: alle competenze accesso-
rie. Avete accennato ai duri sacrifici della
vita ferroviaria. Ebbene, & vero; il personale
ferroviario lavora in condizioni terribili tal-
volta. Chi é andato a Villa Patrizi, avra avuto
modo di vedere, brutto o bello che sia giudicato
secondo i gusti, il monumento del Dazzi al
ferroviere. Ebbene, il ferroviere, proprio quando
infuriano gli elementi avversi dell’atmosfera, &

1i, sugli seambi e sulla locomotiva. Quando noi
viaggiamo, sia pure male, e attraversiamo lo
spazio, immaginate quelle due creature che
sono su quella locomotiva a vapore, che af-
frontano tutti i cimenti, nebbia, neve e ghiac-
cio, tutto quello che volete, e finalmente,
quando, arrivati, noi ce ne andiamo fuori
della stazione con i nostri bagagli, voi vedete
guei ferrovieri che, come a tastare il polso
della loro creatura, ispezionano se i cuscinetti
delle bielle hanno una temperatura che sia
indice di febbre, ovvero una temperatura che
sia garanzia e di salute e di sicurezza: questa
¢ la vita del ferroviere !

Se 'onorevole Ministro vi dicesse quello che
guadagna per ogni ora di lavoro per compe-
tenze accessorie la parte del personale di mac-
china, sulla Venezia—Milano, forse il Senato
direbbe: « Ma non & giusto ! Diamo di piu !»,
senza distinzione di partito e di categoria.
Questo noi vogliamo dire. In altra parte 1’ono-
revole collega ha parlato anche del problema
degli esonerati politici. Onorevole Ferrari, avrei
potuto dire due parole 1’altra sera quando si &
discussa la interpellanza, ma non le ho dette.
| vero che le pratiche degli esonerati vanno a
rilento, ma la colpa dove ¢ ? E forse nelle
pastoie burocratiche o non ¢ forse nell’ecces-
sivo numero di domande che abbiamo avuto
di esonerati politici ? Onorevole Ferrari, ho
presieduto a Venezia la Commissione paritetica
compartimentale e vi assicuro che tra le do-
mande che si sono avute c¢i sono quelle che
sono state presentate da autentici esonerati
politiei, ma ci sono anche moltissime domande
presentate da esonerati non certo per ragioni
politiche e financo da condannati per reati
comuni, dal furto alla violenza carnale. Dopo
il 25 aprile non abbiamo piu trovato in Italia
un solo fascista, ma 45 milioni di antifasecisti.
Questa & la veritdh vera ! Di qui la necessita
di istruire attentamente tutte le pratiche,
necessita che ha portato a quello che puod
sembrare un perditempo. L'interpellanza pre-
sentata dall’onorevole Terracini & stata op-
portuna occasione per il Ministro dei trasporti
di precisare alcuni elementi del problema.

Onorevole Ferrari, per quanto riflette I'Ente
autotrasportl merci, io ho qui il deecreto che
porta la sua firma e qui mi riferisco anche a
quanto ha detto l’onorevole Ruini, che mi
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onoro di ascoltare come maestro e sempre
con grande riverenza. I scritto nel decreto
che provvede « alla razionale distribuzione del
carburante, dei lubrificanti e dei pneumatici
nei confronti degli autoveicoli di cui al sue-
cessivo articolo 4 ... » e all’articolo 4 si dice:
«tutti i proprietari e detentori, a qualunque
titolo, di autoveicoli adibiti al trasporto di
cose sono tenuti annualmente a denunciare
al’Ente i medesimi, secondo le norme che
verranno all’'nopo stabilite dal Ministero dei
trasporti ». All’articolo 5, poi, si dice che « per
sopperire alle proprie spese I’Ente percepisce:

« @) all’atto stesso della denuncia annuale,
di cui al precedente articolo 4, un apposito
diritto di statistica nella misura che sard de-
terminata dal Ministro dei trasporti;

«b) all’atto della distribuzione wun con-
tributo in relazione ai trasporti ed ai servizi
effettuabili col carburante assegnato, contri-
buto da corrispondersi secondo le istruzioni
e nella misura che saranno stabilite con decreto
del Ministro per i trasporti;

«¢) il rimborso delle spese sostenute in
relazione ai compiti di cui al comma 2° del-
P’articolo 3 ».

Ora chiedo agli onorevoli colleghi: questo
decreto, che porta la data del 19 luglio 1946,
ha ancora ragione di sussistere ? E, ve lo
dice un funzionario burocratico, ha ragione
ancora di sussistere nel 1948 % Per parte mia,
sono nettamente contrario e confermo il
voto contrario dato nella nostra relazione.

Molto si potrebbe dire per gli appalti e per
gli approvvigionamenti. Ma su questo rispon-
dera direttamente l’onorevole Ministro. E
volgo alla fine.

Dice ’onorevole Ferrari che & stato il primo
a dare il meritato elogio ai ferrovieri, che il
suo é il piu cosciente e il piu affettuoso saluto
perché non si parte da quella famiglia senza il
dolore del distacco.

Cosl ha parlato ’onorevole Priolo, cosi ha
parlato 1’onorevole Macrelli, cosi I'onorevole
Genco e gli altri. Consentite a me, in questa
momento, in funzione, degnamente o no, di
relatore, ma anche in funzione di ferroviere
che ha percorso tutta la scala della carriera
dall’aiutante applicato di un deposito locomo-
tive fino a quel modesto -grado al quale sono
arrivato, consentite a me di dire grazie a voi

del meritato elogio che avete voluto tributare
ai ferrovieri, grazie a voi della vostra com-
prensione.

Ma lasciate a me il dovere di dire una parola
di lode anche da questo banco, una parola di
elogio ai miei fratelli lavoratori. Avete parlato
di quello che hanno fatto i ferrovieri per la
ricostruzione ed io vi dico che, nel quadro
generale della ricostruzione, quello che hanno
fatto le ferrovie e i ferrovieri rappresenta
forse il termometro di fronte all’estero di quel
che si & fatto in Italia nel campo della rico-
struzione.

Ma ora che abbiamo ricordato quel che i
ferrovieri hanno fatto e sempre faranno —
come invoco nella chiusa della mia modesta
relazione — per la ricostruzione, ricordiamo
anche quel che hanno fatto prima della libe-
razione, durante il periodo della guerra. Io,
che appartengo al compartimento di Venezia,
forse un giorno scriverd qualche articolo su
quel che hanno fatto i ferrovieri del Veneto
a favore dei perseguitati dai nazisti. I ferrovieri
veneti, quando i tedeschi scaricavano dalle
tradotte i prigionieri italiani provenienti dalla
Grecia e dalla Jugoslavia, hanno dato le loro
divise a questi prigionieri, affincheé potessero
fuggire per raggiungere le loro case. Nessun
ferroviere alla fine della guerra aveva piu il
berretto, perché P’aveva dato al fratello com-
battente per evitargli la triste sorte del campo
di concentramento in Germania. Non dimen-
tichiamo le presunte inventate avarie delle
locomotive che facevano fermare i treni in
mezzo alla campagna per dar modo ai pri-
gionieri di sfuggire agli aguzzini.

Permettete ora, onorevoli colleghi, che io,
spinto dalla grande passione che ho per la
classe dei ferrovieri a cui appartengo — io,
prima che senatore, mi sento ferroviere — ri-
cordi i nomi di alcuni di essi eaduti nel periodo
della lotta della liberazione. Quando sento
parlare di caduti io provo un certo timore,
perché non so se noi, che tante volte li ricor-
diamo, siamo degni del loro sacrificio.

Ma lasciate che da questo banco io ricordi
pochi nomi: il nome dell’ing. Meloni, fratello
di un ufficiale di stato maggiore, mio compagno
di prigione, che nell’agosto del 1944 moriva
nel campo di concentramento di Dakau colpe-
vole solo di aver lavorato per il bene della
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Nazione; dell’ing. Rizzi; del capostazione Fa-
vretti Pietro, mio compagno di concorso, tru-
cidato il 7 luglio 1944 perché reo «di aver
allevato dei figli antifascisti ». A questa corona
lasciate che aggiunga il nome del capo stazione
Massaini, che moriva durante il bombarda-
mento di Mestre del 6 ottobre 1943, perché
dopo una prima ondata era corso al salva-
taggio dei feriti. Per lui, che & caduto per
compiere questa opera pietosa, io ho dettato
una motivazione per una decorazione al va-
lore civile e mi dispiace dover constatare che
ancora oggi, nel 1948, questa decorazione non
& stata concessa. Questi pochi che ho citatoe
tutti gli altri sono caduti per un’idea che noi, a
qualunque settore apparteniamo, dobbiamo
riconoscere. Erano operai, non divisi da ideo-
logie politiche e nemmeno da concezioni sin-
dacali, ma che avevano per unico fine il bene
supremo della Patria. (Applausi vivissimi).

Presidenza del Presidente BONOMI

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare 1’ono-
revole Corbellini, Ministro dei trasporti.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. Ono-
revoli senatori, alla discussione svoltasi alla
Camera dei deputati il 23 settembre scorso
segue questa del Sencto altrettanto elevata
ed esauriente. Io vi ringrazio per il contri-
buto positivo appportafo dai vostri suggeri-
menti, di cui terrd il massimo conto. In par-
ticolare debbo essere grato ai relatori della
72 Commissione permanente per il profondo
esame del bilancio preventivo del Ministero
cui ho I'onore di presiedere; soprattutto per-
ché ho rilevato nella loro relazione il chiaro
influsso della critica costruttiva di personaliti
competenti, come quella di un collega che &
titolare dell’Istituto di elettrotecnica dell’Uni-
versity di Roma e di un altro collega, appassio-
nato cultore della tecnica e della amministra-
zione dei trasporti su rotaia, ai quali ha dedi-
cato la sua lunga attivitd di ferroviere, e che &
stato anche per lunghi anni mio diretto colla-
boratore.

Rispondero gradualmente ai quesiti che mi
sono stati posti, seguendo lo stesso schema
della relazione. Durante questa mia esposizione
cerchero anche di rispondere ai singoli oratori,

che sono intervenuti autorevolmente nella di-
scussione.

I relatori hanno in primo luogo messo in
rilievo lo sforzo economico e fecnico della rico-
struzione ferroviaria, e sono loro grato di
aver chiaramente ribadito il concetto che oc-
corre proseguire alacremente nell’opera in-
trapresa, anche perché ormai, avvicinandosi
PAnno Santo, saremo chiamati a mostrare agli
stranieri, accorrenti a Roma da tutto il mondo
civile, che in Italia si sono ripristinate le comu-
nicazioni ferroviarie in modo degno di un
popolo che e ansioso di risalire rapidamente il
lungo e faticoso cammino della propria rico-
struzione economieca e sociale.

Confermo subito agli onorevoli relatori quan-
to gia ho detto alla Camera dei deputati: e
croé che il Governo riconosce la necessita della
istituzione del Consiglio superiore dei tra-
sporti: il voto, ormai espresso da entrambi i
rami del Parlamento, inteso a sollecitare la
sua formazione, verrd quanto prima esaudito
con la presentazione di un apposito disegno
di legge.

Qui voglio rassicurare ’onorevole Parri, col
dirgli che nello schema di decreto noi ci stu-
diamo di ottenere il coordinamento di tutti i
servizi inerenti ai trasporti, in"quanto preve-
diamo di comprendere nel Consiglio le rappre-
sentanze di tutte le attivitdh connesse coi tra-
sporti terrestri, aerei e marittimi. Infatti non
si puo parlare di un Consiglio dei trasporti
che abbia una visione completa delle necessita
del coordinamento dei traffici, se non le esa-
mina nell’insieme globale e sintetico che tutti
i trasporti debbono avere. In questo senso
credo di poter rispondere anche all’ex Ministro
Ferrari, al quale mando un cordiale, affettuoso
ringraziamento per la sua profonda discussione
sul nostro bilancio, che mi ricollega con il pen-
siero al lavoro che con molta passione ed en-
tusiasmo ho fatto per piu di un anno alle sue
dipendenze. Voglio ringraziarlo anche di fronte
al Senato per la stima e la fiducia che fino da
allora egli mi ha voluto concedere e che mi
ha piu volte apertamente espresso. Debbo ri-
spondere in modo preciso alle considerazioni
tecniche ed economiche che i relatori mi hanno
fatto. Siccome sono domande di fondo e di
larga portata sento la necessita di essere esau-
riente, perché le domande stesse coinvolgono
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direttive importanti che ¢ bene siano chiara-
mente espresse.

Mi si chiede quali sono i criteri che segui-
remo per ridurre le spese di esercizio delle fer-
rovie dello Stato. Ho gia piu volte affermato
in relazioni e discorsi di carattere eminente-
mente tecnico, che la riduzione delle spese di
esercizio non puod essere che un’immediata
conseguenza dei miglioramenti tecnici della
Azienda.

Non & possibile pensare che una grande
azienda di trasporti ancora nel pieno sviluppo
della, sua ricostruzione possa venire eser-
cita economicamente. Soltanto quando i mezzi
strumentali dell’Azienda stessa saranno ritor-
nati tecnicamente efficienti, si potra ottenere
un’organizzazione razionale dei servizi, con
diminuzione effettiva delle spese di esercizio.
Ed & qui che io chiedo ai senatori Mancini e
Geneco tutta la loro comprensione per le criti-
che che hanno fatto sulle difficolta e disagi che
si riseontrano ancora nei servizi ferroviari.

Onorevoli colleghi, dovete ricordare che, per
completare la ricostruzione di un’azienda che
ha avuto delle distruzioni per circa 700 mi-
liardi di lire, abbiamo da spendere altri 400
miliardi circa. Evidentemente in queste condi-
zioni siamo ancora ben lontani dalla normalita.
Nel fare le vostre critiche dimenticate lo
sforzo che rimane da compiere; e se gia si ha
un miglioramento rispetto all’immediato pas-
sato, occorre avere pazienza perché non siamo
ancora arrivati alla méta. Essa non ¢ vieina:
abbiamo fatto, si, il 60 per cento del nostro
lavoro, ma tanto ancora ce n’¢ da fare, sopra-
tutto nei riguardi di un magg.or conforto del
viaggio e della rapidita delle comunicazioni.

Alle critiche mosse sul problema della ripar-
tizione del materiale rotabile tra 1'Italia cet-
tentrionale e 1’'Italia meridionale debho ripe-
tere quanto ho gia detto alla Camera dei
deputati. La maneanza di carrozze viaggiatori
& stata sempre una nostra preoccupazione vi-
vissima. Una delle difficoltd piu gravi & che
nell’Italia meridionale non avevamo a suffi-
cienza officine di riparazione per materiale
rotabile. Quando una ecarrozza si guasta a
Paola, sui treni che stanno a cuore al rena-
tore Mancini, bisogna mandarla a riparare a
Napoli o a Firenze o a Voghera. Abbiamo
cercato di rimediare rapidamente a questa

deficienza con la costruzione o il potenzia-
mento delle nuove officine di riparazione a
Napoli e a Foggia. Occorre avere compren-
sione e attendere che il nostro sforzo possa
venire ultimato.

‘Col proseguire del lavoro di ricostruzione sia
degli impianti che del materiale rotabile, le
spese di esercizio, in linea assoluta e cioé rife-
rite ad un eguale potere d’acquisto della lira,
sono gia di fatto apprezzabilmente diminuite.
Non voglio fare lunghe elencazioni dimostra-
tive. Soltanto vi cito un elemento che influisce
decisamente su tali spese: quello dell’impiego
del personale. Al marzo del 1947, cioé un mese
e mezzo prima che assumessi la responsabilita
del Dicastero dei trasporti, il personale delle
ferrovie dello Stato era di 196.103 agenti. Esso
si & ridotto in questo mese a 190.130, con una
diminuzione di ecirca 6 mila unith. Per con-
trapposto il traffico & salito da Km./ tre-
no 8.300.000 a Km./ treno 13 milioni eirca
alle stesse epoche. Pertanto, al fortissimo
aumento del traffico, che & stato di oltre il
B5 per cento in un anno e mezzo, ha fatto
riscontro una diminuzione, anche piccola, del
personale. Questo risultato vi dice in modo
evidente quale influenza possa avere la rico-
struzione nella riorganizzazione tecnica della
Azienda e nella utilizzazione del personale.

Nella relazione si & rilevato che vi & un au-
mento rispetto all’anteguerra nella misura
del 123,6 per cento sulle spese di energia e
sulle spese di combustibili liquidi e solidi.
Anche l’ing. Ferrari ha messo in evidenza
tale elevata percentuale. I vero ma vorrei
pregare i relatori di non riferirsi soltanto alle
spese, percheé su di esse influiscono elementi
non facilmente scindibili, e cioé il costo dei
combustibili variabile anche per ragioni non
strettamente economiche, la cattiva utilizza-
zione delle macchine e P'entitd e la proporzione
del traffico svolto coi diversi sistemi di trazione
elettrica, a vapore, a combustione interna.

Gli Alleati ci avevano imposto, ad esempio,
di far servizio con locomotive a vapore che
bruciavano nafta, la quale costa 29 mila lire
alla tonnellata. Mentre il rendimento delle
macchine stesse si eleva nel rapporto dei calori
specifici della nafta rispetto al earbone, il
prezzo si eleva 1n misura molto maggiore,
annullando quindi il vantaggio tecnico del-
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limpiego della nafta: onde ne seguiva una
spesa notevole che doveva eliminarsi. A mio
avviso, la nafta deve essere bruciata non nei
forni delle locomotive, ma nei cilindri dei
motori Diesel. Solo per ragioni di semplifica-
zione logistica gli Alleati bruciavano nafta
nelle locomotive a vapore, prescindendo da
questioni strettamente economiche.

Se riferiamo i nostri confronti ai consumi
effettivi di combustibile delile locomotive, tro-
viamo che, per 'unith di lavoro convenzionale
che noi sempre prendiamo per base nelle nostre
determinazioni statistiche (e cioé la etto—tonn.
/Km. virtuale di treno completo) si consuma-
vano 3,2 chilogrammi di carbone nel 1938.
Oggi se ne consumano 4,3; quindi ’aumento
del consumo & del 34 ©/,, che & sempre ele-
vato, ma non quanto é detto nella relazione.

Altrettanto si puo dire dell’energia elettrica
che per la stessa unitd convenzionale di lavoro
da 2,3 chilovattore & salita a 2,7 con un au-
mento del 17 ¢/,. Le ragioni di tali aumenti
sono sopratutto da ricercarsi nella non ra-
zionale organizzazione, perché durante questo
periodo della ricostruzione le locomotive sono
male utilizzate, sostano col fuoco acceso fre-
quentemente e consumano molto piu di quello
che dovrebbero; ¢’é in definitiva tutto un
insieme che porta fatalmente ad un aumento
di consumo: ad esempio la mancanza di
stimolo nel personale all’economia di carbone
o di energia elettrica.

Inoltre non tutti i carboni sono atti a bru-
ciare economicamente nelle locomotive. L’ono-
revole Ferrari mi ha domandato informazioni
sull’'uso del carbone polacco. Ora, il carbone
polacco che viene importato in Italia come
scambio con prodotti automobilistici, ¢ un
carbone a lunga flamma che brucia male nei
forni delle locomotive; se ne accorgono i viag-
giatori molestasi dal fumo denso ed untuoso
quando viaggiano su linee di montagna e
percorrono lunghe gallerie. Da vecchia data
abbiamo sempre consumato carbone da vapore
di grossa pezzatura del tipo Cardiff, anche
se proveniente dai bacini della Rhur. Il car-
bone polacco & un carbone con elevato te-
nore di materie volatili, e quindi non adatto
a1 forni a intensa combustione come quelli
delle locomotive. Quando importeremo total-
mente carbone scelto dei tipi piu idonei ai
nostri usi diminuiremo anche i consumi.

Inoltre dovremo meglio organizzare 'impiego
delle locomotive, istituire i premi di economia
per il personale di macchina, un efficace con-
trollo delle prestazioni delle locomotive e della
buona utilizzazione di esse con treni adegua-
tamente pesanti che ne sfruttino intieramente
la potenza. Tutto cio apporterd sicuramente
riduzioni di spesa‘, in modo da poter at-
frontare gradualmente un aumento di traffico,
e quindi avere introiti maggiori senza avere un
proporzionale aumento delle spese vive di
esercizio. Assicuro dunque tanto il relatore che
I'ing. Ferrari che il problema é attentamente
seguito e che si fa ogni sforzo per ridurre tutti
1 consumi, siano essi richiesti dall’esercizio
dei treni o da altre ragioni teeniche o ammi-
nistrative. Gli sperperi debbono essere e sa-
ranno eliminati gradualmente.

Ma altre domande mi vengono fatte dai
relatori e sono tutte molto importanti.

Nella prima di esse si richiedono quali «iano
i criteri direttivi per il completamento della
ricostruzione ferroviaria, nella considerazione
che la popolazione si & incrementata dal 1938
ad oggi del 10 per cento eirca e sono parzial
mente cambiate le correnti di traffico; che &
medificato fortemente il rapporto ira il traf-
fico dei viaggiatori e quello delle merci; che
appare, insomma, notevolmente cambiato tutto
Porientamento generale italiano ed europeo
dei frasporti su rotaie di grandi masse di
viaggiatori e di merei, specialmente sui lunghi
percorsi.

Per fornire agli onorevoli relatori una ri-
sposta esauriente alla loro domanda dovrei
attardarmi in uwna lunga dissertazione di tec-
nica e di economia dei trasporti. To eredo che,
data D’ora inoltrata, non sia il caso di farlo
anche per non entrare in dettagli tecnici troppo
specifici su un argomento che, come questo, &
veramente sostanziale e tocca tuttii problemi
della ricostruzione ferroviaria interna ed eu-
ropea, coinvolgendo nel tempo stesso anche
le direttive della politica economica del Paese,
dello sviluppo delle sue industrie, dello sbocco
nuovo o riaperto dei suoi tradizionali mercati
stranieri.

Il senatore Merzagora nella sua relazione
al bilancio del Ministero cui presiede ci ha
dato una chiara visione dell’entitd di questi
fenomeni di economia internazionale che in-
fluiseono direttamente sull’economia dei tra-
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sporti. Vi faccio un esempio. Se trasportiamo
per via terra, attraverso le Alpi, il carbone
proveniente dalla Polonia di cui parlavamo
poc’anzi, dobbiamo svolgere in Italia un traffico
di ripartizione del carbone stesso che & ben
diverso da quello che si verifica quando lo
trasportiamo invece per via mare da Rotter-
dam o da Cardiff fino ai porti di Genova o di
Napoli. Quindi, se ci riferiamo alla situazione
attuale dei traffici merci dominata dalle impor-
tazioni americane, dobbiamo pensare ad una

N

economia che non & ancora stabilizzata.

Tuttavia fin da questo momento possiamo
decidere che gli impianti ferroviari necessari ai
grandi trasporti e di grandi masse debbono
venire non solo ultimati, ma anche potenziati.
Sta di fatto pero che, malgrado le incertezze
dell’orientamento futuro dell’economia dei tra-
sportifterrestri italiani ed europei, abbiamo
gia seguita e seguiamo nella nostra ricostru-
zione una linea di condotta sicura.

Difatti nell’ E. R. P. a lunga scadenza
abbiamo previsto di incrementare la poten-
zialith di quelle linee ed impianti che nel 1938
erano maggiormente saturi di traffico. Parlo
sempre della grande rete, perché della minore
viabilitdh ferroviaria parleremo dopo.

Raddoppieremo le linee importanti ancora a
semplice binario, dopo averle elettrificate; poi
le doteremo di sistemi moderni di segnalazione
e di blocco in modo da aumentare le possibilita
di eircolazione dei treni; miglioreremo ed am-
plieremo anche i grandi seali di raccolta e
smistamento dei treni. Cosicche, a ricostruzione
ferroviaria ultimata, avremo reso pilt omoge-
neo e piu rispondente ai reali bisogni del-
Peconomia dei trasporti delle zone servite il

complesso della grande rete ferroviaria ita- -

liana.

In particolare le linee acclivi esercitate anco-
ra a vapore ed a semplice binario delle regioni
economicamente piu depresse, specialmente
dell’Italia meridionale, hanno formato oggetto
della nostra attenzione. E qui mi sento in
dovere di rispondere, come del resto ho gia
fatto alla Camera dei deputati, alle domande
che mi hanno rivolto il senatore Salomone e
il senatore Mancini per le linee della Calabria;
il senatore Rocco per quelle della Lucania e
il senatore Sanna Randaccio per quelle della
Sardegna,

Noi dobbiamo, nel campo delle linee a
scarso traffico ma di importanza locale o
nazionale indiscussa, cercare di valorizzare
sopratutto quelle comunicazioni che se fos-
sero soppresse non potrebbero essere sostituite
con mezzi di trasporto ugualmente efficienti.
Noi dovremo, cioé, pensare di abolire le ferro-
vie egistenti e non redditizie soltanto quando
la loro abolizione e la contemporanea sostitu-
zione con un servizio automobilistico o filo-
viario porti a un miglioramento e non a un
peggioramento dei servizi preesistenti. Questa
& la direttiva che noi seguiamo e alla quale
ispireremo tutta la nostra politica dei tra-
sporti, proponendo gli opportuni provvedi-
menti legislativi necessari per attuare il nostro
lavoro di rimodernamento e diricostruzione
delle comunicazioni terrestri su rotaia e su
strada. Ho gid reso noto queste nostre diret-
tive alla Camera dei deputati ed ho gia rife-
rito anche sui programmi di potenziamento
delle linee principali come, ad esempio, quelle
della Sicilia. Accennerd, in aggiunta a tali
comunicazioni, che abbiamo in programma
anche la elettrificazione della linea Ancona—
Brindisi e Lecce. Anzi nel programma stesso
— per tranquillizzare i signori senatori della
Puglia — abbiamo previsto la elettrificazione a
shalzo da Bari a Taranto per entrambe le
vie, quella da Gioia del Colle e quella da Brin-
disi. Sistemeremo anche la Metaponto—Reggio,
che & stata ftanto appassionatamente difesa
dall’onorevole Priolo. Su tale linea vi sono
pit di novanta travate metalliche attraver-
sapti le malfide fiumare che sono troppo de-
boli per sopportare i nostri potenti locomo-
tori elettrici.

Onorevoli colleghi, permettetemi che, come
ingegnere, apra una parentesi. I facile dire:
rafforziamo quei ponti. Ricordatevi i disastri
per improvvisi alluvioni di Badolato e di So-
verato, dove i ponti furono asportati dal-
P’acqua in pochi minuti, e tutte le interruzioni
che ogni anno le alluvioni stesse provocano su
quella linea. Prima di poter sistemare in modo
stabile la ferrovia litoranea ioniea, occorre
rimboschire i bacini montani da cui le fiumare
hanno origine, imbrigliare il corso delle acque,
dirigerle correggendone il percorso. La siste-
mazione montana ¢ una necessita che si im-
pone prima, di poter sistemare a valle o in
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riva al mare le opere civili delle strade e della
ferrovia. Ho piu volte sostenuto, parlando
con ’amico Segni ed al Consiglio dei Ministri,
questa neeessitdh di programmazione e coor-
dinamento dei lavori, per poter ottenere
impianti stabili e razionalmente costruiti. B
posso assicurare che si provvedera anche in
questo settore. Perd & bene dire subito che
occorreranno molti anni di lavoro prima di
avere risultati concreti.

In considerazione di cio, si deve ancora at-
tendere la sistemazione dei bacini montani
per poter sostituire le vecchie travate metal-
liche e di conseguenza le altrettanto vecchie
e logore locomotive che, come il senatore
Priolo ha detto, fanno ancora servizio su
quelle linee cosi come lo facevano trenta anni
or sono. Percid occorre pensare ad una siste-
mazione di carattere contingente che possa
attuarsi rapidamente in attesa della realizza-
zione del programma definitivo.

Come dicevo al senatore Priolo, fino dai primi
giorni in cui ho avuto il piacere di parlarne con
lui a Firenze, or sono quasi due anni e mezzo,
misi allo studio alcune apposite locomotive
Diesel che possano transitare sulle rotaie leg-
gere della linea e sui deboli ponti in ferro di
cui abbiamo parlato, ma che risultino ugual-
mente potenti e veloei e sopratutto atte al
servizio del valico tra Crotone e Cutro esi-
stente sulla linea. Il progetto & ormai quasi
ultimato. Ed io spero di passare 'ordinazione
di tali locomotive in breve tempo per poter
essere in grado di fare con esse i servizi dei treni
pesanti; mentre quelli viaggiatori, specialmen-
te diurni, saranno attuati assai prima con
moderne automotrici termiche per il servizio
di tutta la linea Jonica da Taranto a Meta-
ponto e fino a Reggio Calabria. Anzi, questo
servizio viaggiatori potra attuarsi assai prima
di quello con locomotive a combustione in-
terna.

Neiriguardi dei tipi di materiale rotabile iny-
piegato, debbo dire che, a ricostruzione compiu-
ta, la rete delle ferrovie dello Stato rispondera
pienamente alle esigenze del traffico che si pre-
vede. E qui per non scendere in dettagli specifici
per ogni linea, che interesserebbero ognuno di
voi per il settore di cui si occupa, ma che mi ri-
chiederebbe una troppo lunga esposizione, mi li-
mito ad indicarvi soltanto che noi seguiremo

questi criteri direttivi: tutte le linee a grande
traffico saranno elettrificate, mentre le linee
secondarie afferenti ad esse verranno invece
motorizzate con servizi viaggiatori veloci a
mezzo di automotrici termiche. In alcuni casi
particolari, come in quello delle linee secondarie
della Sicilia, dove non ci sono strade che pos-
sano sostituire le linee ferroviarie, i servizi
saranno migliorati con la imminente utilizza-
zione di nuove automotrici sui tratti a den-
tiera. Hsse marceranno a semplice aderenza e
dimezzeranno i tempi attuali di percorso. Ho
avuto proprio in questi giorni notizia dalla
Fiat che le prime automotrici sperimentali
saranno pronte alla fine dell’anno, o al massimo
al primi di gennaio venturo.

Mi si domandano i programmi per le nuove
costruzioni ed i miglioramenti pit importanti
Permettete ancora una parentesi di natura
tecnica. Posso subito affermare che il nostro
complesso di ingegneri e di studiosi segue atten-
tamente i progressi ottenuti in tutte le parti
del mondo nel campo delle costruzioni ferro-
viarie. Abbiamo previsto, e ci siamo impegnati
anche in campo internazionale, di applicare
entro quest’anno il freno continuo ad aria
compressa al carri merci utilizzabili promi-
scuamente coli freni di altro tipo europeo.
Potremo cosi formare treni—derrate da Ca-
tania a Modane, a Parigi, oppure a Brennero
e a Berlino con velocita di treni viaggiatori
direttissimi. Come ho gid detto alla Camera dei
deputati, potremo raggiungere coi treni merci—
derrate velocitd di marcia di chilometri 100
all’ora, con il massimo di 120 chilometri al-
Pora. Con lo stesso tempo con cui oggi raggiun-
giamo Parigi, arriveremo per esempio a Lon-
dra attraverso lu Manica con ferry—boats.
Questo & un programma che sara sicura-
mente attuato fra non molto tempo. (A pplausi).
Si pofra anche aumentare la sicurezza dei
treni e si potranno risparmiare nel giro di po-
chi anni eirca 8 mila frenatori.

Oggi il frenatore & proprio il paria delle
ferrovie, esposto al freddo, al vento, al gelo,
nelle mal protette garitte dei carri dei treni
merci. Ha ben detfo il senatore Tommasini
che questo lavoro & duro e per di piu & pagato
anche male. La tecnica fard in modo che i
freni verranno comandati automaticamente an-
che per treni merci lunghi un chilometro, come

1
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saranno i treni previsti nei nostri programmi di
ricostruzione. Nelle nuove carrozze viaggiatori
di classe, adotteremo lilluminazione a fluo-
rescenza con generatrice autonoma; nei nuovi
elettrotreni gid in costruzione miglioreremo il
condizionamento dell’aria con apparecchi al
Freon. Fin da questo inverno, applicheremo
per esperimento il riscaldamento elettrico indi-
pendente e regolabile ad ogni vettura viaggia-
giatori su qualche treno della linea Roma-
Milano. Faremo l’esperimento in questa linea
e non in altre, percheé effettivamente 1’energia
elettrica per il riscaldamento fa aumentare i
consumi, che divengono del 30 per cento supe-
riori di quelli necessari per la trazione del
treno; e quindi non possiamo attuare subito il
riscaldamento elettrico nelle zone ancora povere
di energia, come possono essere quelle dell’Italia
meridionale, se non quando sara risolto tutto il
problema degli impianti di produzione della
energia elettrica in Italia e realizzata la grande
linea primaria di distribuzione che dall’Italia
del nord portera energia fino in Sicilia o vi-
ceversa, attuando i necessari interscambi oe-
casionali o stagionali. Attraverso lo stretto di
Messina passera allora la piu grande campata
d’Europa, di 5 chilometri circa, della linea
primaria dorsale, con la quale potremo equi-
librare i carichi delle singole regioni ed essere
piu liberi di attingere ’energia per i consumi
ferroviari.

CINGOLANTI. State attentiall’aviazione con
quelle campate.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. Le
campate saranno seghalate come prescritto
per essere visibili anche dall’alto. 11 blocco auto-
matico a correnti codificate che attueremo su
aleuni tratti sperimentali di linee a forte traf-
fico ci consentird di realizzare la marcia stru-
mentale dei treni, con la ripetizione dei segnali
nella ecabina del guidatore della locomotiva.
I’aumento della sicurezza e della regolarita di
marcia dei treni risulterd notevole. E stato
sollevato un’altro problema di ordine squisita-
mente tecnico, ma che ha naturalmente anche
una grande importanza economica. I relatori
mi hanno fatto questa domanda: quali sono i
nostri programmi per 1'unificazione dei tre
sistemi di elettrificazione in atto esistenti sulle
ferrovie dello Stato ?

Consentitemi, onorevoli colleghi, che qui ri-
cordi che gia nellontano 1928, al congresso di
Genova dell’ Associazione elettrotecnica ita-
liana, io mi schierai apertamente contro i trifa-
gisti e 1 monofasisti e fui tra i fautori della
trazione elettrica a corrente continua a 3
chilovolt. Sono lieto di poter constatare, dopo
20 anni diininterrotta esperienza, che la nostra
trazione elettrica a corrente continua ad alta
tensione si ¢ affermata ed oggi ¢ additata come
esempio ai tecnici ferroviari stranieri. Essa non
¢ inferiore agli altri sistemi adottati all’estero.

Ritengo per questo che all’abolizione gi% in
atto della terza rotaia sulle linee varesine — e
questo interessa gli onorevoli senatori della
Lombardia — specialmente per le linee della
Valtellina e quindi anche per le comunicazioni
con Bergamo — debba gradualmente seguire la
trasformazione della corrente trifase del si-
stema ligure—piemontese pure in trazione a
corrente continua. Gid la corrente continua é
arrivata, per mio diretto intervento, da Roma
a Genova Brignole. Come ho gia detto al con-
vegno degli elettrotecnici di Genova della fine
del settembre passato, mi auguro che nel pro-
gramma quadriennale di~ ricostruzione del-
I’ E. R. P. s1 possa prevedere la spesa per
fare il balzo coraggioso della corrente continua
da Genova fino a Torino ed a Voghera, in
modo che il nuovo materiale elettrico in costru-
zione venga finalmente impiegato anche nel
triangolo Torino—Genova—Milano; perche so-
pratutto i collegamenti tra Torino e Roma e
tra Genova e Milano ne vengano avvantaggiati
sia per rapiditd dei trasporti che per conforto
del viaggio. Oggi la vetusta dell’ormai sorpas-
sato sistema trifase, che ha avuto cinquanta
anni di vita gloriosa, lageia Torino quasi isolata
dai progressi tecnici ferroviari in larga appli-
cazione sulle altre grandi linee elettrificate
della rete di Stato che collegano Domodossola
a Reggio Calabria.

Queste ragioni di ordine tecnico devono
essere tenute presenti dagli onorevoli senatori
quando si lamentano, purtroppo, della searsita
e della deficienza dei mezzi di comunicazione
tra Torino e Roma o tra Torino e Milano e
Genova. Il programma delle nuove elettrifi-
cazioni e della unificazione del sistema, elimi-
nera questo grave inconveniente.
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I relatori hanno gia notato chela trasforma-
zione della corrente trifase in corrente continua
apportera una economia dei consumi di energia
dell’ordine del 12-15 per cento. Lo posso aggiun-
geve che tale economia aumenters sicuramente
quando potremo attuare estensivamente il
ricupero della energia sulle locomotive elet-
triche a corrente continua delle linee i valico
gid in esperimento parziale su aleune macchine
all'uopo modificate. Ed allora, anche gh stan-
ziamenti necessari per la trasformazione tro-
veranno il corrispettivo servizio dei capitali
impiegati, perche avremo una ulteriere dimimu-
zione delle spese di esercizio e quindi una dimi-
nuzione del disavanzo.

Alla domanda fattami sul tipo i sistema da
adottarsi per la elettrificazione della Sicilia,
rispondo subito che abbiamo gid deciso di
estendere nell'isola 1l nostro sistema italiano a
corrente continua ad alta tensione. Non ei
siamo sentiti in grado di effettuare nuove appli-
cazioni sperimentali, anche se il sistema mo-
nofase a frequenza ferroviaria si é affermato ed
esteso nel centro Europa. Il monofase a fre-
quenza industriale non é ancora uscito dalla
prima fase sperimentale. Noi dobbiamo ricer-
care le massime economie sopratutto nell’unifi-
cazione dei mezzi di esercizio e non tentare,
anche in una parte isolata della rete un nuovo
mdirizzo di cuil non si conoscono ancora i
risultati defiaitiv'. Le locomotive a corrente
continua per la Sicilia sono gia state ordinate
¢ v1 sara mmtercambiabilita di esse con quelle
della grande rete peninsulare e i servizi, le
riparazioni, le utilizzazioni verranno per que-
sto automaticamente migliorati.

11 prof. Foecaceia pensi che la corrente mono-
fase a [requenza ferroviaria costituirebbe un
grave onere per la Sicilia, dove avremo pil
che altrove necessita degli nterscambi di
energia tra la rete ferroviaria e quella civile e
della riduzione degli impianti che invece aumen-
terebbero per la necessita della trasformazione
della frequenza. Ricord: anche, onorevole Fo-
weeia, che in Francia st e ricostruita la rete
elettrificata, ma 1 colleght francesi non hanno
pensato di aumentare la precedente tensione
di 1.500 Wolts della propria grande rete a
corrente continua.

Rispondo anche al relatore che per la ten-
sione di esercizio delle metropolitane vi sono
difficolta tecniche del tutto caratteristiche.

Dato il particolare tratfico urbano di grandi
masse di viaggiatori delle metropolitane, ho
studiato a lungo ogni aspetto del problema. La
grande importanza di esso mi ha deciso a 10-
minare una Commissione dei pin autorevoli
tecniel italiani di trazione elettrica. Commis-
sione da me personalmente presieduta, per
la scelta della fensione da adottare. Non
voglio qui dilungarmi sulle discussioni pro-
fonde e molto interessanti sostenute in quella
sede ¢ che formeranno forse oggetto di inte-
resse internazionale. Ma posso annunciarvi
con soddisfazione che abbiamo, proprio pochi
giorni fa, deliberato di adottare la corrente
continua a 1.500 Wolts. I questo un passo
ardito perché ancora in America, in Europa ed
in Australia si adottano tensioni minori anche
per le nuove costruzioni in corso di metropo-
litane di grandi citta. Ma 1'elettrotecnica ita-
liana non verra meno alle sue brillanti tradi-
zioni. Noi potremo attuare 1'esercizio della cor-
rente a 1.500 Wolts, per la prima volta nella
metropolitana di Roma, e desteremo sicura-
mente, con la nostra applicazione, linteresse
dei tecnici di tutto 11 mondo. To mi auguro che
cio avvenga prima dell'inizio dell’Anno Santo,
cioé contemporaneamente, o quasi, all’inangu-
razione della nuova stazione di1 Roma gia in
alacre costruzione.

Ed in ultimo mi si domanda il parere sul
ricupero integrale dell’energia. Tale problema
puo influire sugli indirizzi futuri delle industrie
eleftromeccaniche italiane per i nuovi oriz-
zonti che pud aprire alla trazione ferroviaria.
Ed & per questo che rifengo necessario accei-
nare alla sua importanza.

11 collega Focaccia sa chesu tale problema
espressi gia da anni il mio pensiero. Ritengo
pertanto che quanto ho seritto al riguardo piu
volte in riviste tecniche possa ancora oggi
rimanere inalterato. Sono d’avviso che il ricu-
pero integrale deve considerarst un problema
pitt di sicurezza e regolarita d’esercizio che di
vera e propria economia dell’energia motrice
non piu disspata in resistenze ohmiche o tra-
sformata 1 calore per attrito dei ceppi del
freno. Lia eliminazione dei consumi reostatiei
ed il ricupero della forza viva del moto ritar-
dato delle frenature, per quanto di entitd no-
tevole nei servizi a frequenti fermate, spesso
non compensa le spese per il pitt costoso matbe-
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riale elettrico rotante e per la sua manuten-
zione ordinaria e-straordinaria.

Comunque il problema viene attentamente
seguito dai tecnici delle ferrovie dello Stato.
L’esperimento molto interessante, che si rea-
lizza per la prima volta alla tensione dei 3.000
‘Wolts e che noi facciamo in Italia per merito
del prof. Pestarini, con le locomotive di ma-
novra dotate della sua metadinamo, ci dara
delle direttive importanti per i futuri sviluppi
dell’applicazione del ricupero integrale a cor-
rente continua nella trazione elettrica con
servizi a frequenti fermate. Mi spiace solo che
I'esperimento sia proseguito lentamente, da
quando il prof. Pestarini ha lasciato definiti-
vamente I’Italia per divenire cittadino degli
Stati Uniti d’America. Ma esso sard da noi
completato anche senza il sno diretto ed auto-
revole consiglio. Mi spiace zncora di consta-
tare che i nostri migliori ingegni perdeno la
cittadinanza ilaliana per dedicare la loro at-
tivith ad altri Paesi.

Non abbiamo gli elementi diretti per rispon-
dere ai relatori relativamente alla ripartizione
del traffico merci pesante tra strada e ferro-
via. Potro tuttavia dare ugualmente risposte
interessanti agli onorevoli Parri e Ruini. La
richiesta ripartizione del traffico pud dedursi
approssimativamente per i trasporti merci in
base ai dati statistici in possesso sulla circola-
zione degli autocarri, con o senza rimorchio e
con motori a ciclo Diesel. Nel 1938 tali auto-
mezzi avevano scarso sviluppo in Italia; tut-
tavia hanno effettuato trasporti di merci per
percorsi extra—urbani per circa 2,5 miliardi di
tonn.—km. Le ferrovie hanno invece traspor-
tato nello stesso anno circa 12,5 miliardi di
tonn.—km. Nel 1948, nei primi otto mesi, c’é
stato un traffico di circa 6 miliardi con gli auto-
mezzi pesanti in servizi extraurbani e di 8 mi-
liardi di tonn.—km. con i servizi ferroviari. In
totale, con le cifre ragguagliate ad un anno,
dovremmo prevedere un traffico per 1l 1948 di
9 miliardi di tonn.—km. con gli autocarri pe-
santi e di 13 miliardi di tonn.—km. con le fer-
rovie.

Qui occorre un breve chiarimento. Per gli
automezzi I’aumento delle tonn.-km. prevedidi-
bili nel 1948 rispetto al 1938 non & dato soltanto
dall’aumento delle tonnellate trasportate, ma
anche da quello della distanza media percorsa

che nei due anni a riferimento & stata apprez-
zabilmente diversa.

Gli automezzi nel 1948 hanno fatto un lavoro
di molte tonn.—km. sopratutto perché hanno
percorso molti chilometri, e ¢i¢ in conseguenza
della carenza dei mezzi ferroviari a lungo
percorso.

Mentre il traffico merci con gli automezzi é
dunque aumentato rispetto all’anteguerra di
quasi quatiro volte — e prego di notare questo
forte aumento — il traffico su rotaia e di poco
superiore a quello del 1938, ma con una decisa
tendenza all’aumento. Dobbiamo tener pre-
sente che nel 1939-40 il traffico ferroviario &
salito a 15 miliardi di tonn.-Km., raggiun-
gendo mnel 1941-42 la cifra massima di 24
miliardi di tonn-km.; a questo ultimo valore
noi prevediamo di poter arrivare nel 1950.

Come gli onorevoli relatori potranno rile-
vare da queste cifre, e cosi anche gli onore-
voli senatori che hanno espresso le loro
osservazioni al riguardo, I'ineremento del traf-
fico su strada e stato gia tanto notevole che
difficilmente potra ulteriormente svilupparsi
man mano che aumenteranno i mezzi ferro-
viari ancora in sviluppo ed in via di decisa
ripresa. Desidero dire subito al senatore
Ruini qual’é il nostro pensiero riguardo alle
osservazioni che egli ha fatto con tanta acu-
tezza nei riguardi della politica da svolgere
per l'incremento dei trasporti merci su strada
ordinaria.

Sono d’accordo con lui sulla necessita di per-
mettere il libero sviluppo dei traffici automo-
bilistici non solo di merci, ma anche di viaggia-
tori di linea, dove risulti pit economico e
rapido di quello ferroviario. Il traffico antomo-
bilistico viaggiatori extraurbano interessa oggi
circa cinque miliardi di viaggiatori—chilometro
di servizi privati e sei miliardi e mezzo di
viaggiatori-chilometro degli autobus di linea.
In totale vi & un volume annuo di traffico di
circa 11,5 miliardi di viaggiatori—chilometro
che & circa la meta del traffico ferroviario oggi
realizzato (esso & di 22 miljardi di viaggiatori-
chilometro anno).

Queste cifre debbono lasciar pensare. Non
possiamo chiudere gli occhi, come economisti e
tecniei dei trasporti (non solo come ferrovieri)
di fronte ad un volume di traffico stradale cosi
imponente e che assume un ordine di grandezza
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comparabile con quello del traffico corrispon-
dente della grande rete ferroviaria di Stato.

Prego il senatore Parri, che mi definisce
troppo ferroviere e troppo poco automobilista,
di considerare che non sono soltanto un tecnico
ferroviario perché ho da molti anni ’onore di
tenere una cattedra di tecnica e di economia
dei trasporti; pur avendo vissuto la mia vita
d’ingegnere nelle ferrovie dello Stato, la mia
tecnica e la mia economia si alimentano delle
teorie e dell’esperienza di tuttii tipi di trasporti
e li eoordinano e li studiano nel loro complesso.
Quindi, di fronte ad un fenomeno cosi evidente
come quello che ho citato, debbo prospettare
al Governo le direttive necessarie per dar vita
e sviluppo ad entrambi i sistemi di trasporto,
cosi come i verifiea in tutti i paes1 eivili: basta
guardare un po’ alla Svizzera, alla Francia,
all’America, all’Inghilterra, dove si sono rea-
lizzate le condizioni essenziali per dare vita
rigogliosa ad entrambi i tipi di trasporto e
sulla strada e sulla ferrovia.

Noi abbiamo molto da camminare ancora in
questo campo. Le cifre di cui siamo oggi in
possesso ci spingono vergo una via di liberta dei
due sistemi che noi dobbiamo seriamente se-
guire. Lo sviluppo avuto nel dopoguerra dai
servizi automobilistici & tale che noi non pos-
siamo certo piu contenerlo anche perché dob-
biamo tener conto delle necessita delle indu-
strie costruttrici e riparatrieci, e quindi ognuno
di questi sistemi di trasporto deve avere la
propria zona naturale di attivita. Bisogna
provvedere anche a stimolare i trasporti o-
gnuno nel proprio campo e sempre quando
essi risultino economicamente pill convenien-
ti. Vi sono determinati tipi di trasporti in cui
Pautomezzo ha una superioritd indiscussa.
Ve ne sono invece altri per 1 quali tale su-
periorita spetta alla ferrovia. S1 tratta di
definire bene quale & la linea di demarcazione
economica tra i due sistemi, sulla quale sol-
tanto possono esservi dubbi o divergenze d’o-
pinioni. E questa zona grigia che bisogna
maggiormente curare.

Qui si presenta naturalmente il problema che
fu bene illustrato dal senatore Ruini, e cioé
quello dell’opportunita, o meno, di attuare ri-
modernamenti delle vecchie ferrovie secon-
darie, specialmente se a scartamento ridotto,
oppure sostituirle con servizi automobilistici

su strada. Si deve in effetti pensare al fatto che
lo scartamento ridotto rende ormai le ferrovie
vicinali strozzate entro la loro zona di percor-
s0 ¢ quind1 fa divenire economicarmente proi-
bitivo il servizio cumulativo con la grande
rete a scartamento normale sopratutio per la
necesrita dei trasbordi. E, se esse hanno anche
uno secarso traffico, debbono ritenersi ormai
tecnicamente ed economic:mente superate.
Anche rimodernandoe il tipo di materiale rota-
bile adoprato, le tramvie e le ferrovie spesso
ingombrano 'ordinario traffico stradale renden-
dolo pesante e pericoloso. Tale uso promi-
scuo della strada ordinaria richiede forti spese
per la sua manutenzione ed obbliga a vineoli
spesso gravissimi la circolazione automobili-
stica.

Bisogna dunque avere qualche volta il co-
raggio di abbandonare la ormai vecchia e sor-
passata mentalita, in base alla quale siritiene
che la rotaia rappresenti il progresso perle co-
municazioni e la strada un veechio strumento
fuori uso.

Cio era vero 80 anni fa, quando non esi-
steva l'automobile. Ma oggi, se mi vengono a
parlare di ferrovie che furono studiate 40 o
50 anni or sono e ancora non realizzate, allora
penso che, se dopo 50 anni di studio, di proposte,
di vot1 d1 popolazioni i vecchi progetti non
furono ancora attuati, essi ormai debbono
ritenersi superati. Cinquanta anni fa si proget-
tavano ferrovie a vapore con curve strette e
forti pendenze. Non s1 aveva troppa fretta
perche non vi era la concorrenza dell’auto-
mobile. Oggi quei progetti non servono piu.
Altri sono i criteri per tracciare una ferrovia
elettrica a grande traffico ed altri sono i criteri
per costruire un'autostrada adatta a grandi
comunicazioni automobilistiche. L’onorevole
Tartufoli sa bene questo, perché convenne
con me, quando parlando con tutti gli interes-
sati della sua provineia e spiegando loro questo
concetto, si riconobbero non pit rispondenti
alle esigenze moderne determinati progetti da
ferrovie esumati da polverosi archivi.

La dove v1 é una strada e una ferrovia vec-
chia, lenta o a scarso traffico, occorrera abban-
donare la ferrovia e migliorare la strada facen-
do passare su di essa moderni ed economici
servizi automobilistici o filoviari.
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Ho gia ripetuto molte volte questo concetto.
Esso va completato perd con un altro concetto
ugualmente importante: quando non vi sono
le strade per 1 necessari traffici allora non pos-
siamo fare a meno di valorizzare le esistenti
ferrovie che sono l'unico mezzo di congiunzione
dei singoli paesi della zona.

Ad esempio, se sopprimessimo le ferrovie
calabro-lucane, cosa daremmo a quei paesi
serviti da tale ferrovia ? Non s1 pud attendere
lo sviluppo della viabilitd minore che consenta
un bel giorno di ritenere quelle ferrovie supe-
rate e sostituite da ampie strade ben tracciate
e ben costruite. E allora la ferrovia dovra
ancora rimanere per un certo numero di anni.
Questo € il vero problema della sostituzione
della strada alla ferrovia, caro Macrelli.

Perche quando la ferrovia Rimini—S. Marino
da te patrocinata e che & a scartamento ri-
dotto & stata distrutta dalla guerra e vedo una
bella strada asfaltata, a larghe curve e limitate
pendenze su cui potrebbero viagy are magnifici
e veloci filobus, come ve ne sono in molti ser-
vizi extra—urbani italiani ed europei, con mi-
nima spesa d’impianto, rapidith di attuazione
e limitata spesa d’esercizio, allora 1l mio parere
non puo essere che uno solo. Non voglio espri-
merlo evidentemente percheé e in contrasto
con quello dei miei amici di 8. Marino, che
insistono per la ricostruzione di una ferrovia
che é stata e sara passiva, che non consente
trasporto merci oltre Rimini senza trasbordo,
che ormai deve ritenersi tecnicamente supe-
rata. Ma fir ché vi sono accordi internazionah
per la ricostruzione di una ferrovia distrutta
dalla guerra, io non posso che rispettarli.
Permettete perd che come tecnico della mia
materia io vi dichiari apertamente che con-
cordo con le acute osservazioni del senatore
Ruini e del senatore Parri e che veda con
non troppo piacere spendere denari per rico-
sfruire una ferrovia lenta e vostosa.

Nutro fiducia che 1 Governo della Repub-
blica di 8. Maiino ascolti questo mio parere
confortato da quelle di cosi sutorevoli par-
lameniari.

Vorrei intrattenermi ancora per rispondere
a molte osservazioni fatte dal senatore Fer-
rari, ma ora ¢ tarda e penso che voi deside-
riate che 10 concluda. Risponderd solo ad al-
cune, ad altre potrd dare risposta diretta e
per questo sono fin d’ora a disposizione.

I miliardi stanziati dalle Ferrovie dello
Stato mnel bilancio per alloggr patrimoniali
sono pochi, ha rilevato il senatore Ferrari, ma
debbo fargli presente che noi facciamo alloggi
anche nelle stazioni e negli impianti dei depo-
siti od officine. Solo per gli alloggi che =i
costruiscono in tutte le stazioni della vete si
sono impegnati 20 miliardi. Anche per le
spese del personale s1 spende pit del 54 per
cento delle spese totali; le spese del perso-
nale prese per base dal senatore Ferrari si ri-
feriscono al solo personale degli uffici e del-
Pesercizio e noun considerano cuello delle offi-
cine di riparazione del materiale fisso e weble;
questo & di circa 35 mila unita.

Riguardo alla questione degli appalti 10
convengo pienamente con quello che ha detto
il senatore Ferrari che occorre cio¢ eliminarii
al piu presto. Ricordo che, quando egli era Mi-
nistro, c1 dava le direttive che ha oggi indicato
e che sono ancora le mie direttive; senonche,
quando ho dovuto licenziare le ditte appalta-
trici per scadenza del termine der contratti, é
venuto da me il senatore Bitossi pregandomi
con viva insistenza percheé non procedessi ai
licenziamenti. E cosl non avrei potuto conclu-
dere niente se non avessi energicamente man-
tenuto 1l mio punto di vista. Su questo argo-
mento vi potreste mettere d’accordo tra voi
due, onorevoli senator: Ferrari e Bitossi. Io
v1 dichiaro pero che seguiio la mia direttiva che
é quella indicata dal senatore Ferrar:; e prego
il senatore Bitossi di prenderre atfo e di non
insistere pin su tale argomento dato che I'nu-
torevole suo compagno di partite ha mtenuto
di fare wuna dichiarazione cosi esplicita al
riguardo.

Per quante si riferisce alla Polizia ferrovia-
ria assieuro che nelle assanziont di personale
si & tenuto conto delle domande dei reduct e
dei partigiani.

Lungamente dovrei ancora parlare per ri-
spondere a tufti i quesiti che mi sono wtati
posti. Posso dire al Senatore Ferrari, ed agli
altri onorevoli colleghi, che ho preso appunti
durante i loro (discorsi e che le osservazioni
fatte saranno oggetio, semmai, di una discus-
sione diretta fra di noi che sard animata da
quella cordialita che non puo mancare quando
si fratiano argomenti di tecnica o di orga-
nizzazione,
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In linea generale posso comungue dire che
abbiamo cercato sempre di poter favorwe il
nostro personale e che quest’anno abbiamo
assistito 12 mila figli di ferrovieri gratuita-
menfe nelle colonie marine e montane.

Ho gid detto alla Camera dei deputati con
quanta cura sono raccolti nelle nostre colonie
i figli dei ferrovieri. Ho anche rilevato che tra
essi non erano compresi i figh dexr funzio-
nari ed ho osservato che il figlio dell’ingegnere
pud henissimo andare 1 colonia insteme al
figlio del macchimista. Kd ho provveduto
perche nel prossimo anno anche 1 figli dei
funzionari possano partecipare alle nostre co-
lonie ¢ vivere insieme w1 fighi der dipen-
denti, cementando cosi con le amicizie dei
figli, la cordialith der rapportr di lavoroe dei
genitori. (dpplausi).

Lungamente potrei parlare sulla questione
della semplificazione della burocrazia prospet-
tatami dal senatore Tommasini. Noi abbiamo
mnpianti meeccanizzati con macchine Holle-
rith, selezionatrici, tabulatrici e calcolatricr
che sono fra le pin moderne d’Italia e non
sono inferiorr a quelle dell’Ufficio Centrale di
Statistica. Le nostre contabilith s1 fanno con
mezzi di lavoro meceanizzati eseguiti da operai,
non da impiegati.

Vorrei che qualcuno venisse a vedere 1 nostai
impianti di Firenze che sopo stati visitata
dal senatore Priolo, quando xalvammo i mac-
chinari dalla mani der tedeschi, e quelhh di
Roma ugualmente efficienti. Vogliamo avere
una burocrazia che tenga 1l confronto con quella
delle grandr industrie; ¢ questo dico per di-
mostrarve che I'Amministrazione delle ferrovie
dello Stato ha sempre avuto e conserva tut-
tora la stessa vitalita delle amministrazioni
private.

Senatore Tommasini, parleremo por tra noi
delle mchieste tecniche di esercizio. B un argo-
mento al quale tengo molto, soprattutto perche
esse s0n0 un eclemento preciso di studio per il
miglioramento der mezz di esercizio.

Quanto al preblema della utilizzazione del
personale confermo, onores ole Ferrari, che esso
¢ particolarmente tenuto in evidenza. In questo
dopoguerra mnon siamo gmnti all’inflazione
del personale che i ¢ verificata nell’altro dopo
guerra, quando i ferrovier: salivono ad oltre
225 mila nel 1921-22, perche, come ho detto
oggl, essi sono soltanto 190 mila circa.

Una avveduta politica di naturale elimina-
zione del personale per raggiunti limiti di eta,
resa oggi possibile con le proposte in corso per
P’adeguamento delle pensioni, non compensata
che da parziali assunzioni limitate al mante-
nimento dei quadri degli specializzati, ei fard
ragginngere lo scopo di diminuire 1l personale
per ricondurle al quantitativo strettamente
indispensabile.

Ho gin detto in altra sede che, a ricostruzione
compiuta, potremo avere un complesso di
agenti nell’ordine di 155-160 mila unita, e
cioé pressocché normale per 1l bisogno i una
rete che nel 1950-51 sara di 16.mila 800 chi-
lometri circa (avremo allora poco meno di
10 agenti per chilometro esercitato) e che
avra uno sviluppo di cireca 7 mila chilometri di
linee elettrificate con i servizi connessi (cen-
trali, primarie e sottostazioni) a binario sem-
plice e di chilometri 5 mila a doppio binario.

Posso anche asgicurare il senatore Ferrari
ed 1l senatore Tommasini che il problema delle
retribuzioni del personale & stato preso da me
particolarmente a cuore. Cosi come il problema
degli esonerati politici. ¥ non a torto io auto-
T1zzavo tre mesi fa la proroga dei licenzia-
menti di quegli esonerati politici, onorevole
Ferrari, perché¢ se allora non avessi avuto in
aninmo di proporre al Parlamento un emenda-
mento alla legge che abbiamo discusso, avrei
applieato subito la legge stessa, senza atten-
dere D'interpellanza del senatore Terracini.

E questo lo sanno molto bene i rappresen-
tanti del personale percheé la proroga stessa era
stata concessa appunto m attesa delPemenda-
mento alle vigenti leggi e che proporremo tra
(qualche giorno.

Riguardo alle retribuzion: debbo dire chei
ferrovieri hanno uno stipendio che & comune a
quello di tutti gli statali. Dobbiamo quindi
chiedere ai ferrovier: di seguire le sorti di tutti
gli statali.

In ogni caso questo non & problema di imme-
diata soluzione. Perd vi é un elemento fonda-
mentale nel servizio dei ferrovieri che ¢ preci-
samente quello dell’effettuazione dei treni e
che differenzia il loro lavoro da tutti gli altri
impiegati statali.

Come ho gia chiaramente esposto alla Ca-
mera dei deputati ho gid messo in evidenza due
mexi fa la necessitd di retribuire meglio i fer-
rvovieri a mezzo delle competenze accessorie
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intese a migliorare i servizi dei treni e ’orga-
nizzazione tecnica dell’azienda, ed ho avuto
assicurazione dal collega del Tesoro e dal Presi-
dente del Congiglio dei Ministri che le compe-
tenze accessorie stesse saranno adeguatamente
migliorate.

Presenteremo insieme alle modificazioni delle
‘tariffe anche una modificazione di esse. 1l pro-
getto, gia elaborato d’accordo coi rappresen-
tanti del personale, sotto un certo punto di
vista mi sembra che attui provvedimenti
migliori di quelli gia in uso in molte ammini-
strazioni ferroviarie piti progredite, come sono
quelle d’America, d’Inghilterra e di Francia.

Asgsicuro inoltre che ai perfezionamenti tec-
cnici dell’azienda dovra corrispondere uno
snellimento dell’amministrazione e per questo
abbiamo nominato da tempo una Commissione
di esperti che & stata costituita e che ci ha
fornito elementi molto importanti dei quali
terremo il massimo conto.

Per 1'uso degli automezzi nei servizi ferro-
viari posso assicurare il senatore Tommasini
che gli abusi saranno eliminati. Igli tenga
presente perd che in molti casi non si pud
fare a meno degli automezzi stessi. Abbiamo
10 mila chilometri di linee primarie ad alta
tensione lontane dalle sedi ferroviarie, necessita
di riparare subito eventuali interruzioni o ri-
mediare ad inconvenienti, che possono avve-
nire in terreno montagnoso di non facile comu-
nicazione, abbiamo bisogno di automezzi che
possano rag‘giungere nel minor tempo possibile
le centrali idro—elettriche lontane (e ne abbia-
mo 9 in mezzo ai monti) per poter far lnogo
alle riparazioni.

L’impiego degli automezzi & in questi casi
insostituibile.

Anche le Ferrovie dello Stato hanno atti-
vita collaterali al vero e proprio servizio fer-
roviario. Tutte le grandi amministrazioni deb-
bono averne, specialmente nel campo dei ser-
vizi automobilistici. Esse debbono assolvere
allo scopo di fare i cosidetti servizi da porta a
porta, cioé convogliare dai singoli posti di
spedizione il traffico alla stazione e viceversa.
Come ho gia diffusamente detto alla Camera
dei Deputati non si deve fare di pin e la rima-
nente attivithd di trasporti stradali deve essere
lasciata all’iniziativa privata. Percio tutte le
aziende di trasporto o di controllo del traffico, o

di rilevamento statistico di esso (E. A. M. -
G.R. A -C.I. AL T. - 1. N. T.) debbono
venire coordinate, semplificate, unificate nel-
Vintento che vi ho gia detto e che & comune a
tutte le grandi amministrazioniferroviarie eu-
ropee od americane di portare il traffico alla
ferrovia. Questa sary la nostra direttiva nella
politica dei trasporti su strada mnei settori in
cui essa si svolge in modo collaterale o con-
vergente verso i trasporti ferroviari.

MANCINI. Onorevole Ministro, io aspetto
una assicurazione sulla ferrovia silana. Avete
creato I’Ente silano e non ¢’¢ una strada sulla
Sila.

CORBELLINI, Ministro det trasporti. Se
lei avesse letto le previsioni del bilancio pre-
ventivo del Ministero dei Trasporti presentato
alla Camera dei deputati, avrebbe visto che
in esso & gia previsto il completamento di
quella ferrovia.

MANCINI. Ed il tronco San Giovanni in
Fiore-Crotone? Si ¢ arrivati fino a San Gio-
vanni in Fiore e dopo non avete pitt costruito.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. Nel
caso della ferrovia posso dirvi questo. 1l rela-
tore Troisi alla Camera dei deputati nella sua
sua relazione che & parallela a quella fatta
dall’amico Tommasini qui al Senato, parla di
diversi progetti di maggiore rilievo per nuove
concessioni ferroviarie e cirea il completamento
della ferrovia Silana valuta lo stanziamento di
1 miliardo e mezzo in aggiunta dunque ai
500 milioni che sono gia stati stanziati. Quindi
in tutto avremo uno stanziamento di 2 mi-
liardi per completare ’opera. Ebbene mi pare
che si debba attendere che questi due miliardi
siano spesi e poi provvederemo alla richiesta
di ulteriori stanziamenti.

MANCINI. Ma io, onorevole Ministro parlo
del tronco San Giovanni in Fiore—~Crotone !

CORBELLINTI, Ministro deti trasporti. Senta,
onorevole Mancini, noi abbiamo gia stanziato
un miliardo e mezzo, di pit non si poteva fare
per i lavori in corso. In un solo esercizio finan-
ziario non si spende facilmente una tale
somma. ’

TARTUFOLI. E per la Bari-Barletta ?

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. Anche
per la Bari-Barletta abbiamo preveduta 2
miliardi per il completamento. Spero che gli
amici pugliesi possano rimanere cosi piu tran-
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quilli. Legga, onorevole Tartufoli, 1a relazione
di cui le parlavo, accettata dal Governo e gia
approvata dalla Camera.

MANCINI. Lei sa, onorevole Ministro, che é
stato creato I’Ente Silano; ora che ¢ stato
creato perché non si fa funzionare questa
strada ¢

TARTUFOLI. Attenda! Le ha detto che
ci vuole pint di un anno a spendere un miliardo
e mezzo !

MANCINI. Lei non c’entra. To mi rivolgevo
al Ministro !

TARTUFOLI. Non faceiamo mica gli in-
teressi privati!

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. lo
ritengo che per quest’anno lo stanziamento
previsto sia pit che sufficiente alle necessita dei
lavori. Ed allora concludo, onorevoli senatori.
Sono sicuro che il Ministero che ho 'onore di
dirigere abbia assolto con attivith, zelo e
prontezza i poderosi compiti che gli sono stati
assegnati dalla vostra fiducia e da quella del
Paese. Molto cammino si & percorso e la rico-
struzione ferroviaria di cui non vi ho parlato
diffusamente (perché penso che essa possa
farsi gindicare direttamente dai faiti e non
dalle mie modeste parole) ne & I’esempio piu
tangibile. Molto ancora avremo da costruire.
Il Governo sa che un forte traffico ci attende
percheé anche dopo ’Anno Santo i trasporti
ferroviari e stradali dovranno svilupparsi an-
cora per far fronte alla continua ripresa della
economia del Paese. I programmi quadrien-
nali del piano E. R. P. c¢i forniranno sicura-
mente gli stanziamenti necessari per attrezzare
i nostri mezzi di trasporto ferroviari e stra-
dali in modo adeguato ai bisogni. Sono certo
che il lavoro che ci aspetta sara assolto in
modo da corrispondere pienamente alla vostra
fiducia. Me ne danno affidamento la compe-
tenza tecnica, il valore, 'abnegazione, la dedi-
zione al proprio lavoro, I'entusiasmo di tutti i
miei collaboratori: dall’umile ferroviere sempre
vigile tutore della marcia dei treni nel buio
della notte o sotto I'imperversare della bufera,
al tecnici illustri che onorano con la loro
opera la nostra grande famiglia.

Da questo posto di responsabilitd mi sento
in dovere di mandare loro il mio grato ringra-
ziamento per ’opera compiuta e per quella
che compiranno. Consentitemi, onorevoli col-

leghi, che io aggiunga al mio, anche il plauso
del Senato. (Vivissimi applausi dal centro e
da destra. Congratulazions).

PRESIDENTE. Prego ’onorevole Ministro
dei trasporti di voler dichiarare se accetta
gli ordini del giorno che sono stati presentati
e svolti.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti. Di-
chiaro di accettare tutti gli ordini del giorno
presentati, come raccomandazioni.

PRESIDENTE. Domando allora ai senatori
Ruini, Salomone, Conti, Priolo e Sanna Ran-
daccio se insistono nei loro ordini del giorno.

RUINI. Accetto che il mio ordine del
giorno sia convertito in raccomandazione al
Governo. )

SALOMONRE. Lo mantengo come raccoman-
dazione.

CONTI. Anche io mi associo.

PRIOLO. Accetto anch’io che sia conver-
tito in raccomandazione.

SANNA RANDACCIO. Dichiaro di essere
di uwguale avviso.

PRESIDENTE. Allora metto in votazione
il passaggio all’esame dei capitoli del bilancio.
Chi Papprova & pregato di alzarsi.

(E approvato).

Prego il senatore segretario Borrcmeo di dar
lettura dei capitoli del bilancio.

BORROMEO, segretario, legge (V. stampato
n. 10 ¢ 10 bis della Camera dei deputati).

(Senza discussione si approvano tulti © capi-
toli ed © riassunti per titoli e categorie).

PRESIDENTE. Do ora lettura degli articoli
del disegno di legge:

Art. 1.

B autorizzato il pagamento delle spese ordi-
narie e straordinarie del Ministero dei trasporti,
per Desercizio finanziario dal 10 luglio 1948
al 30 giugno 1949, in conformiti dello stato di
previsione annesso alla presente legge.

(E approvato).

Art. 2.

I’ Amministrazione delle ferrovie dello Stato
é autorizzata ad accertare ed a riscuotere le
entrate e a far pagare le spese concernenti
Pesercizio finanziario dal 10 luglio 1948 al 30 giu-



Aiti Parlameidors

— 2408 —

Senato della Repubblicn

ANnNNO 1948 — LXXVII SEDUTA

DISCUSSIONI

8 OTTOBRE 1948

gno 1949, ai termini della legge 7 luglio 1907,
n. 429, in conformita del bilancio allegato alla
presente legge (Appendice n. 1).

(B 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 [D’esercizio finanziario 1948-49, in lire

35.500.000.000.
(B approvato).

Art. 4.

L’assegnazione a carico delle spese comple-
mentari della parte ordinaria del bilancio delle
ferrovie dello Stato, per il rinnovamento del
materiale rotabile e delle navi-traghetto, pre-
vista nella misura minima del 2,50 per cento
dei prodotti del traffico dalla legge 25 giu-
gno 1909, n. 372, & stabilita per Desercizio
finanziario 1948-49, nella misura dell’l per
cento. ’

(B approvato).

Art. b,

Il contributo dell’Amministrazione delle fer-
rovie dello Stato nelle spese per il funziona-
mento dell’Ufficio speciale di riscontro della
Corte dei conti presso le ferrovie dello Stato,
stabilitbo nella misura di lire 6.000.000 dall’ar-
tieolo 6 del decreto legislativo 25 marzo 1948,
n. 186, & elevato a lire 7.000.000.

(E approvato).

Art. 6.

Il Ministro per i trasporti, previa intesa
di volta in volta, con il Ministro per il tesoro,
& autorizzato a corrispondere, per l’esercizio
finanziario 1948-49, al personale dell’ Ammi-
nistrazione delle ferrovie dello Stato, com-
pensi speciali per prestazioni eccezionali rese
oltre il normale orario di servizio, il cui cor-
rispettivo 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 fer-

rovie dello Stato, nen potra superarsi, per
ogni trimestre, un quarto della somma i
lire 60.000.000 autorizzata per lo scopo.

(B approvato).

PRESIDENTE. Pongo ora in votazione il
disegno di legge nel suo complesso. Chi ’ap-

prova & pregabo di alzarsi.
(E approvato).

Annunzic di interpellanza.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il
senatore Palermo (cui si & associato il senatore
Venditti) ha presentato la segnente interpel-
lanza:

Al Ministre i grazia e giustizia, per cono-
ceere 1 risultati dellinchiesta che e stata com-
piuta in seguito alla ti1agica morte del dete-
nuto Volpe nel carcere d1 Poggioreale in Napoli
e i provvedimenti pre«i percheé ai defenuti sia
usato un trattamento pit aderenfe alle norme
della civilta e della umanita e alle finalita so-
ciali cul ogni sanzione penale dovrebbe inspi-
rarsi; per conoscere altresi ve e quali altri prov-
vedimenti siano stati presi per migliorare le

condizioni di custodia negli istituti di pena,

in modo che gli agenti a essa preposti possano
esplicare secondo le leggi e 1 regolamenti le
loro mansioni.

Per sapere se moltre non ritenga opportuno,
in occasione del mnecessario riordinamento e
sistemazione delle carceri e ai fini dello sfolla-
mento delle medesime, promuovere uns aim-
nistia per 1 reati di minore allarme sociale e
per quelli che gid sarebbero stali dichiarati
estinti per amnistia se non fossero stati com-
messi in danno delle Forze Alleate.

Annunzio di interrogazioni.

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

BORROMEQ, segretario:

Ai Ministri del tesoro e dell’agricoltura e
foreste, per conoscere: 1° quali motivi abbiano

ritardato e tutt’ora yvitardino la presentazione

del disegno di legge che il Ministio dell’agri-
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coltura aveva preannunciato agli enti ed ai
reti agrieoli interessati, approvato dal Con-
siglio dei Ministri nella seduta del 6 Iluglio
1948, col quale lo Stato accorda un’anticipa-
zione di 2 miliardi — da estinguersi in anni &0
coll’interesse del 5 per cento — agli Istituti di
Credito agrario per metterli in grado di con-
cedere mutui destinati alla ricostruzione di
opere distrutte e danneggiate dalla gueira
specialmente nelle regioni della FEmilia—~Ro-
magna e della Toscana. Tale ritardo, in con-
trasto con successive e recenti dichiarazioni
del Ministro per 1'agricoltura, rende pit gravose
le condizioni di tanti agricoltori che, confi-
dando nella sollecita concessione di mutui,
hanno intrapreso le opere di ricostruzione im-
piegandovi i mezzi finanziarii che sono neces-
sari all’esercizio delle loro aziende, e paralizza
Pattivith degli Istituti e delle sezioni regivnali
di Credito agrario che, dopo avere da tempo
esaurite le disponibilith ordinatie, hanno 1n
corso di 1struttoria centinaia i domande
dr mutui per un importo complossivo che
eccede di gran lunga il finanziamento statale
suaccennato, 20 Se riconoscono la opportuniti,
allo scopo di alimentare, senza alcun aggravio
per lo Stato, le disponibilita degli Istituti e
delle sezioni regionali di Credito agrario, di
agevolare la estinzione anticipata dei mutui
gid concess1 abrogando 'articolo 3 del decreto
legislative presidenziale 22 giugno 1946, n. 33,
che praticamente vieta la estinzione dei mutui
se non sia trascorso un quinguennio dalla
data di inizio. 3° Per quale ragione due inter-
rogazioni presentate dai sottoscritti com lo
stesso oggetto della presente, fin dallo scorso
agosto con richiesta di risposta seritta, non
hanno a tutt’oggi ricevuta tale risposta. nono-
stante che per larticolo 104 del Regolamento
del Senato questa debba essere data entro
sei giorni.
OTTANI — BISORI

Al Ministre della giustizia, per conoscere
se non ritenga opportuno: 1° approntare e
presentare al Parlamento, con carattere di
urgenza, ['auspicato progetto di radicale ri-
forma degli istituti d1 prevenzinne e di pena;
20 e se neil’attesa (i tale riforma, reclamata
dally pubblica opinione e da impellenti esigenze
(i umanita e di equita, non reputt indispensa-
hite: a) attuare con opportune provvidenze lo

sfollamento delle carceri cominciando con
ampia applicazione del beneficio, a hui deman-
dato, della Irberazione condizionale di cul
all’articolo 176 Codice penale; b) migliorare
sollecitamente e adegnatamente 11 wervizio
sanitario per i detenuti specialmente nei grand:
sfabilimenti di pena.

VARRIALE — VACCARO,

Al Ministro dell’interno, per sapere i motivi
che hanno indofto il Governo a preundere
provvedimenti a carico del Prefetto dott. An-
tonio De Pascale e di altri funzionari della
Prefettura di Taranto ¢ per sapere se, a seguito
dei risultati dell’inchiesta esegunita dal Pre-
fetto Battiato e dall’Tspettore Lovoi, non
ritenga  inadeguati tali provvedimenti.

VocoeoLt.

Al Minigtro di grazia e giustizia, per sapere
i motivi per cui il Pregidente del tribunale di
Rosgano (Cosenza) non ha disposto a distanza
di due anni dai fatti avvenuti, la celebrazione
del processo a carico di ex fascisti, oggi demo-
erigtiani, accugati di avere i1 2 novembre 1946
aggredito ¢ malmenato il Sindaco e gli asses-

sori del Comune di Longobucco in piena
seduta di Giunta e cioé nollesercizio delle
funzioni, nonostante le gollecitazioni fatte
dagli interessati,

MUSOLINO.

Al Ministro dell’interno, per sapere se sia
a sua conoscenza la spedizione e la civcolazione
di cartoline illustrate con mottt e poesie fasei-
sti in aperta violazione della legge 3 dicembre
1947 e come mai sia stata possibile una diffu-
sione di tali seritti senza che gli uffiel di pelizia
si slano aceorts di una tale propaganda.

MANCINI — MUSOLINO.

PRESIDENTE. Domani seduta pubblica
alle ore 10 col seguente ordine del giorno:

Interrogazioni.

La seduta & tolta (ore 21,45).

Dott. CArRLO DE ALBERTI
Direttore dell’Utficio der Resocontl,



