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La seduta ¢ aperta alle ore 9,45.

Sono presentr i senatori: Barbaro, Capo-
rali, Cappellini, Corbellini, Crollalanza, Flec-
chia, Focaccia, Grampa, Massini, Porcellini,
Restagno, Romano Domenico, Sawmartino,
Tartufoli, Vaccaro e Voccoli.

A norma dell’articolo 25, ultimo comma, del
Regolamento, é presente il senatore Ferrari.

Intervengono il Ministro dei lavori pub-
Llici Romita e 7l Sottosegretario di Stato per
[ trasporti Mannironi.

PORCELLINI, Segretaiio, legge il proces-
g0 verbole della seduta precedente, che € ap-
provato.

Discussione e approvazione del disegno di legge:
« Abrogazione dell’articolo 63 della legge 9
luglio 1908, n. 445, recante provvidenze a fa-
vore della Basilicata e della Calabria » (1765)
(Approvato dalle Camera dei deputati).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la
discussione del disegno di legge: « Abrogazio-
ne dell’articolo 63 della legge 9 luglio 1908,
n.445, recante provvidenze a favore della Ba-
silicata e della Calabria », gid approvato dalia
Camera dei deputati.
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Dichiaro aperta la discussione sul disegno
di legge di cui do lettura:

Articolo unico.

L’articolo 63 della legge 9 luglio 1908, nu-
mero 445, & abrogato.

ROMANO, relatore. Onorevoli colleghi, U'ar-
ticolo 63 della legge 9 luglio 1908, n. 445,
recante provvediment: in favore della Basili-
cata e della Calabria, stabilisce che per la
esecuzione dei lavori di consolidamento di abi-
tati e delle opere di pubblico interesse, debba
essere interpellata, per gli abitati della Ca-
labria, la Commissione centrale consultiva di
cul all’articolo 29 della legge 25 giugno 1906,
n. 255, e, per quanto riguarda le altre regio-
ni, una gpeciale Commigsione composta di un
funzionario del Ministero dei lavori pubblici,
di tre ispettori del Genio civile e di un inge-
gnere geologo.

Con il presente disegno di legge si propone
I'abrogazione dell’articolo 63, tanto piu che
le leggi successive, e specialmente il decreto-
legge 30 giugno 1918, n. 1019, e il decreto-leg-
ge luogotenenziale 13 aprile 1919, n. 568, non
hanno piu fatto menzione del parere dell’una
o dell’altra Commissione.

Ora, poiché di recente gli organi di control-
lo hanno mosso rilievi al riguardo, io ritengo
che noi si debba senz’altro approvare il dise-
gno di legge che abroga Tarticolo 63 della leg-
ge citata.

PRESIDENTE. Poiché nessun altro chie-
de di parlare dichiaro chrusa la discussione,

Metto ai voti il disegno di legge di cui ho
dato lettura.

(B approvato).

Discussione e approvazione del disegno di legge:
« Disposizioni per 'ammodernamento delle
ferrovie della penisola salentina ed altre nor-
me integrative e modificative della legge 2
agosto 1952, n. 1221 » (1585).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la
discussione del disegno di legge: « Disposi-
zioni per l'ammodernamento delle ferrovie

della penisola salentina ed altre norme inte-
grative e modificative della legge 2 agosto
1952, n. 1221 ». Su questo disegno di legge
abbiamo il parere favorevole della quinta
Commissione.

Dichiaro aperta la discussione generale.

CAPPELLINI. Riterrei opportuno che fos-
se rinviata la discussione del presente dise-
gno di legge poicheé, da notizie in nostro pos-
sesso, risulterebbe che la societd concessio-
naria si & resa pil volte inadempiente e ha
utilizzate sovvenzioni per scopr diversi da
quelli per 1 quali venivano concesse. Esiste in
proposito una interrogazione presso la Came-
ra dei deputati, alla quale non sappiamo se e
che cosa abbia risposto il Ministro.

Ora, proprio per non pregiudicare la situa-
zione, anche perché allo sfato attuale delle
cose saremmo costretti a votare contro il di-
segno di legge, pregheremmo di rinviarne la
discussione alla prossima seduta. Avremo cosi
la possibilita di documentarci per la parte che
ora non conosciamo, cioé per quanto riguarda
la risposta del Ministro all’interrogazione di
cui sopra.

MANNIRONT, Sottosegretario di Stato per
v trasporti, Non conosco linterrogazione che
sarebbe stata presentata al Ministro e tanto
meno la risposta. M1 pare pero che 'argo-
mento cul 1] senatore Cappellini si riferisce
non dovrebbe 1n alcuna maniera intralciare
la. discussione dell’attuale disegno di legge
poiché in esso si parla di sovvenzioni rivalutate
per 1'esercizio prossimo, ad avvenufo ammo-
dernamento delle ferrovie del sud-est, e quindi
tutto c¢id credo non abbia nulla a che fare con i
precedenti che si vorrebbero addebitare alla
societd concessionaria. D’altra parte, pur non
conoscendo l'argomento specifico cui la inter-
rogazione si riferisce, ritengo assolutamente
impossibile che la societd concessionaria ab-
bia potuto distrarre i sussidi integrativi che
le venivano corrisposti per determinati fini,
poiché i bilanci e le spese di esercizio vengono
rigorosamente controllati dal servizio finan-
ziario dell’Ispettorato per 1a motorizzazione.
Penso quindi che si tratti delle solite dicerie
che spesso vengono messe in circolazione sul
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conto delle societd concessionarie ma credo
che element: precisi non possanp esserci al ri-
guardo.

CROLLALANZA. Ho l'impressione che ii
collega Cappellini, cosi diligente nello stu
dio dei jprovvedimenti che vengono sottopost.
alla nostra Commissione, e che porta sem-
pre un notevole confributo alie discussioni che
si svolgono in quest’aula, abbia preso l'ab.-
tudine, da un po’ di tempo a questa parte, d.
chiedere il rinvio di alcuni dei provvedimen'i
sottoposti al nostro esame. Oggi ha giustificato
la sua richiesta affermando che non si ritie1e
sufficientemente documentato.

Vorrei far presente, per quanto riguarda
il caso specifico, che il testo del provvedimen-
to, nonostante sia venuto solo oggi m discus-
sione, era stato distribuito agli onorevoli col-
leghi da diversi giorni; quind: essi avevano
tutto 11 tempo per documentars: in merito.
D’altra parie, il motivo per cur il collega Cap-
pellin: chiede i1 rinvio mon si riferisce al
provvedimento in se stesso, come ha gia fat-
tn presente D'onorevole Sottosegretario, ma
avrerbe origine dalla preoccupazione dell’esi-
stenra, presso la Camera dei deputat:, di una
inte: rogazione relativa ad una vecchia gestione.
L'argomento dell’interrogazione, vale a dire la
distrazione da parte della societa concessiona-
ria di fondi per scopi diversi da quelli per 1
quali sono stati erogati, esula perd comple-
tamente dalla materia del provwvedimento, che
si riferisce invece alla necessitd urgente di
ammodernare una ferrovia che investe una
vasta zona come le Puglie, per la quale &
assolutamente necessario provvedere con sol-
lecitudine, tenendo conto del fatto che, oltre
a servire la penigsola salentina — qui impro-
priamente si parla di disposizioni per lam-
mondamento delle ferrovie della penisola 3a-
lentina — 11 tronco principale di questa ferro
via interessa il tratto Bari-Taranto, servendo
quindi la popolazione di mumerosi comuni. Ol-
tre ad essere importante in se stessza, defta
ferrovia risponde alle esigenze derivanti dalle
caratieristiche economiche delia regione. Ri-
cordo che fino ad alcuni anni fa veniva chiama-
ta «la ciuccia », cioeé ferrovia-asino, proprio
perche, specialmente gli studenti che si debbo-
no recare al collegio di Conversano, nella salita

che porta a questo centro, possono con tu.ta
comodild, mentre il treno & in marcia, scen-
dere, fare due chiacchiere, e poi risalire sullo
stesso treno,

Ma non voglio entrare ne] meorito dell’arge
mento del quale si discuterd in altra oceasio-
ne; 1nsisto perché la Commissinne esam.-
ni ogei stesso il provvedimento e perché il col-
lega Cappellini rinunci alla richiesta di rin-
vio in considerazione anche che tale richiesta
s'gnificherebke andare a dope le feste natalizie
e quindi praticamente alla ripresa dei lavor:,
dopo 11 22 gennalo.

Concludo, onorevoli colleghi: io non vogho
fare il meridionalista in tutte le circostanze.
ma, quando si teatta di un provvedimento che
riguarda i Mezzogiorno, vogliamo proprio nci
assumere la responsability di un ritardo nella
aua soluzione legislativa?

PRESIDENTE. Desidero far notare che 'ur
genza del provvedimento deviva anche dal fat-
to che esso comporta la costruzione di moderne
altrezzature di materiale ferroviario, costru-
ziome che interessa tutta 'industria meccanica
meridionale. Delta industria attende appunto
lapprovazione del disegno di legge por assicu-
rare alle loro maestranze il lavoro invernale.
Il ritardo, quindi, nell’approvazione, compor-
terebbe un danno non solo alle popolazioni in-
teressate, ma alle imprese che costruiscono
materiale rotabile.

F questa una delle ragioni che consigliano
di non procedere — secondo il mio parere —
al rinvio della discussione.

CAPPELLINI. Mi corre l'obbligo di repli-
care alle gcnlili parole rivoltemi dal collega
Crollalanza e anche per rispondere ad altre
affermazioni sulle quali non sono d’accordo.
Crede innanzitutto che non si possa fare a
noi I'addebito di non essere sempre preoccu-
pati delle cose del Mezzogiorno. In secondo
luogo debbo respingere quanio affermato dal
senatore Crollalanza, secondo il qualle avrei
preso, da qualche tempo a questa parte, I’abi-
tudine di chicdere i1 rinvio delle discussioni.
Cio si € verificato in soli due o tre casi, ma
proprio per evitare la rimessione in Aula dei
disegni di legge che si discutevano.

Per quanto riguarda il disegno d. legge m
esame, mi limiterei, per ora, a chiedere 1
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passare alla discussione degli altri provve-
dimenti all’ordine del giorno; nel frattempo io
cercherd di rintracciare la risposta del Mini-
stero all’interrogazione di cui prima si & par-
lato.

FERRARI. Ritengo assolutamente che ¢a
parte della societd concessionaria delle ferro
vie del sud-est non vi siano state distrazion,
di fondi, dal momenio che esiste un c¢o.-
trollo da parte del Governo. D’altro canto devo
far notare che di recente anche il senatore
Cerabona ha presentato un’interrogazione con
la quale fa presente che il ritardo nella ap
provazione di questo disegno di legge si ri-
percuoteva a danno sopratutto degli operai
dell’I.M.A. M.,

Onorevoli colleghi, & dal 1954 che io insisto
su questo ammodernamento, che & vivamente
sentito e atteso dalle nostre popolazioni; si
tratta di una mnecessita inderogabile, perché
non possiamo permetlere che nel 1956 s1 man-
tengano gli stessi binari e le stesse macchine
che furono messe in funzione nel 1885, I binari
sono consumati; e non solo della « ciuccia s,
secondo la definizione del senalore Crollalanza,
noi sentiamo parlare nei Consigli comunali dei
nostri paesi, ma addirittura di ferrovie anfidi-
luviane. Voi comprenderele pmfine lo sforzo
compiuto dalla Commissione interministeriale
che ha wesaminato, tra ’altro, 'ammoderna-
mento delle ferrovie della penisola salentina.
Del resto & evidente che il vantaggio che ne
deriverebbe, sarebbe non solo per le popola-
zieni, ma anche per gli stessi operai, i quali
hanno bisogno di lavoro.

VACCARO, relatore. Onorevole Presidente,
onorevoli colleghi, il disegno di legge che viene
oggl al nostro esame &, a mio avviso, quanto
mai opportuno per risolvere un problema
che si trascina da anni e che rende la situa-
zione delle ferrovie della penisola salentina
sempre pill precaria e poco rispondente ai bi-
sogni di quelle popolazioni,

Con la legge 2 agosto 1952, n. 1221, che ri-
guarda 1 provvedimenti per Vesercizio e per il
potenziamento delle ferrovie e delle linee in
concessione, non si & potuto superare il limite
fissato per le sovvenzioni perché questo era
stabilito dall’articolo 2 della legge citata. Ma

|
|

avendo i servizi ferroviari della penisola sa-
lentina assunto una notevole importanza, e
una sempre maggiore dovranno assumerne in
rapporto ai problemi delle nuove opere nel
Mezzogiorno, il Governo si €& indotto ad esa-
minare il problema e a risolverlo.

Laboriose e lunghe sono state le discussion:
intorno ad un efficace potenziamento tecnico
ed economico della rete derroviaria della pe-
niscla salentina, esercitata dalla Societd ano-
nima per le ferrovie del sud-est sulla base del-
I'atto 14 ottobre 1931 approvato con decreto-
legge 22 ottobre 1931, n. 1480, convertito poi
nella legge 25 aprile 1932, n. 459. Ma la Com-
missione interministeriale, prevista dall’arti-
colo 10 della legge 2 agosto 1952, il cui parere
sostituisce quello del Consiglio superiore dei
lavori pubblici, ha, con una lunga ed elaborata
relazione, ritenuto che lattuale rete della fer-
rovia salentina, costituita da 478 chilometri di
linea, non possa essere soltanto oggetto di par-
ziali provvediment: di ammodernamento, ma
debba essere anche valorizzata, per meglio
aderire ai bisogni della zona servita.

La Commissione interministeriale per 1'am-
modernamento ha studiato le seguenti cinque
soluzioni, che voglio portare a conoscenza de-
gli onorevoli colleghi.

Soluzione m. 1: richiede una spesa per am-
modernamento di lire 8.118 milioni; il bilan-
cio di esercizio presenta un deficit totale di
lire 608 milioni pari a lire 1.284.000 per chilo-
metro; occorre ridurre il numero degli agenti
a 897, esonerandone 848 rispetto alla consi-
stenza quale risulterd il 1° gennaio 1958.

A tali condizioni Ia soluzione n. 1 rientra
nei limiti di cui all’articolo 2 della legge 2 ago-
sto 1952, n. 1221.

Soluzione n. 2: spesa lire 6.424 milioni; de-
ficit totale lire 1.105 milioni (2.332 per chilo-
metro); numero agenti 1.883 (esoneri 362).

Soluzione n. 3: spesa lire 4.950 milioni; de-
ficit totale lire 916 milioni (1.934 per chilo-
metro); numero agenti 1.165 (esoneri 580),

Soluzione n. 4: spesa lire 5.714 milioni; de-
ficit totale lire 1.013 milioni (2.188 per chilo-
metro); numero agenti 1.266 (esoneri 479).

Soluzione n. 5: spesa lire 6.009 milioni; de-
ficit totale lire 1.079 milioni (2.277 per chilo-

] metro); numero agenti 1.349 (esoneri 396).
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Lo studio di queste cinque soluzioni & stato
condotto dall’Ispettorato di Bari con criteri
uniformi, e pertanto i risultati sono tra loro
perfettamente comparabili, per quanto I'Ispet-
torato generale, nello studio dettagliatamenti-
esposto dal relatore, abbia adottato qualche
diversita di criterio.

Soltanto la prima soluzione rispetta il limite
di sovvenzione di lire 1.400.000 al chilometro;
IIspctitorate generale non ritiene possibile
adottarla, sia per le gravi ripercussioni che
presenterebbe ’esonero di quasi 850 agenti, sia
perché non sembra opportuno privare di co-
municazioni ferroviarie la mregione leccese,
perché in tal caso verrebbe abbandonata tutta
quella zona a sud di Lecce che & servita da que-
sta ferrovia. Infatti non vi sono in guella zona
altre vie di comunicazione, sicché tutti gli abi-
tanti verrebbero ad essere privati dell’unico
mezzo efficace di comunicazione.

La terza soluzione potrebbe rappresentare
un utile compromesso ma, in seguito a piu ac-
curate indagini sulle prospettive future della
produzione agricola delle zone interessate, si
e rilevata la inopportunitd di cessare V'eserci-
zio ferroviario sulle linee Casarano-Gallipoli
e Nardd-Novoli. Cid, escludendo anche la
quinta soluziocne, farebbe apparire come pil
conveniente la quarta soluzione (chilometri 393
di ferrovia),

L’Tspettorato generale, peraltro, preoccupan-
dosi dello sviluppo produttivo dell’intera pe-
nisola salentina, e particolarmente delle pro-
spettive favorevoli conseguenti agli importanti
lavori di bonifica in corso, ha voluto pilt par-
ticolarmente esaminare la possibilitd di giun-
gere alla seconda soluzione, e cioé alla conser-
vazione totale della rete ferroviaria.

Le linee Casarano-Gagliano, Gagliano-Ma-
glie e Maglie-Otranto (chilometri 80 + 502)
che, secondo la quarta soluzione verrebbero
sostituite con autoservizi, sono in ottime con-
dizioni per quanto riguarda I"'armamento, gli
impianti dei fabbricati, e pertanto la spesa di
ammodernamento necessaria per la seconda
soluzione pud alquanto ridursi, differenziande
si dalla quarta soltanto per il mancato re-
cupero del ferro e per il maggiore fabbisogne
di materiale rotabile.

il
|
1

Altresi la differenza di deficit d’esercizio,
peraltro non rilevante (cinca 100 milioni an-
nui in piu per la seconda soluzione), & dovuto
quasi interamente al minor fabbisogno di per-
sonale (circa 120 agenti in pilt per la seconda
soluzione).

Pertanto & stata abolita 1'idea di tenere in
esercizio soltanto 258 chilometri di ferrovia
sui 473 esistenti, soluzione questa che avrebbe
privato dell’'uso della ferrovia quasi lintera
provincia di Leece, 1a quale ne avrebbe avuto
notevoli danni data la scarsezza di altre vie
di eomunicazione.

Tutte queste misure restrittive sono state
abbandonate, perch2 erano in stridente con-
trasto con 'opera che il Governo ha intrapreso
ver lo sviluppo del Mezzogiorno, Percid si &
arrivati alla soluzione di mantenere I'intera
rete ferroviaria, provvedendo al suo potenzia-
mento atiraverso Ueseruzione di opere » Uacqui-
sto di materiale rotabile per la spesa di lire
5.759.807.000. Su tale spesa lo Stato contri-

< buird con lire 4.319.855.000.

Nella relazione ministeriale & indicata la
ripartizione della spesa per tutte le opere da
compiere e per 'acquisto di macchine e mate-
riale rotabile. Debbo dire che, per quanto ri-
guarda la questione delle macchine e de] ma-
teriale rotabile, sono state gia assegnate le
commesse, ma non si & ancora dato il via ai
lavori perché appunto si attende approva-
zione di questo disegno di legge il cui ulteriora
ritardo comporterebbe un notevole svantaggio
alle maestranze di Bari e specialmente a quelle
di Napoli, che i questo periodo non hanno
lavoro.

Considerato che la societd gestises nelig pe
nisola salentina anche linee automobilistiche,
il piano di ammodernamento deve tener conto
anche di un piano finanziario per l'esercizio
delle linee automobilistiche, e pertanto la sov-
venzione annua di esercizio vervebbe stabilite
in lire 8.327.000 al chilometro per il periodo
che va dal 1° luglio 1952 alla data stabilita
per la esecuzione delle opere, prevista in tre
anni, e di lire 2.894.000 al chilometro per ven-
ticinque anni a partire da detta data, cioé dalla
data in cui lesercizio comincig a funzionare,
Per tale aumento della sovvenzione si rende
necessario il presente disegno di legge (da
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lire 1.400.000 ai limiti sopra citati). Tutte le
altre disposizioni che sono fissate in questo
disegno di legge, che io ritengo smoito op
portuno nell’interesse della penisola salentina
e di tutte le Puglie e, di riflesso del Mezzo-
giorno e della Sicilia, tendono a stabilire la
esatta applicazione della legge vigente. Mi ri-
servo di riprendere la parola per illustrare
quanto contenuto negli articoli a misura che
se ne dovesse presentare 1’occasione.

Tuttavia debbo dire che avrei voluto che gli
articoli 2 e 3 del disegno di legge che discutia-
mo fosgero soppressi, perché del loro contenuto
si dovra parlare in occasione della discussione
del disegno di legge, d’inizialiva del senatore
Corbellini, gid presenlato al Senato.

Concludendo, in considerazione in quanto ho
avuto Yonor: di esporre, propongo alla Com-
missione di approvere il disegno di legge ir
esame cosl come & stato presentalo dall’onore-
vole Binistro dei trasports.

CROLLALANZA. Debbo anzitutto ringra-
ziare i] collega Cappellini in quanto mi sem-
bra di aver capito che non ha pill inten-
zione di nsistere sulla richiesta di rinvio o
che ha preso atto delle modeste osservazioni du
me fatte in precedenza nel giustificare lur-
genza del provvedimento. Il relatore ha espo-
sto molto chiaramente la situazione delle fer-
rovie del sud-est e I'urgenza di adottare il
provvedimento sottoposto al nostro esame. Ha
fatto presenti le condizioni attuali sia di quella
rete ferroviaria, sia del materiale mobile che
scorre su di essa, ed ha parlato anche della
necessita, dal punto di vista economico e dal
punto di vista dell’interesse dei viaggiatori, di
provvedere all’ammodernamento di quella fer-
rovia.

To desidero aggiungere a quanto detto dal
relatore che la rete ferroviaria di cui si parla,
speeialmente nel tratto della penisola salentina
— che & quello che ha lasciato a un certo pun
to perplessa la Commissione interministeriale
sulle varie soluzioni, tanto che si era anche
profilata la eventualitd che un certo gruppo
di linee a sud di Lecce potesse essere abolito —
ha la sua ragione di essere indipendentemente
dal fatto che assolve alle esigenze di una po-
polazione che si deve muovere da un Comune
all’altro in una zona in cui le strade sono in-

{

sufficienti e dove il servizio automobilistico
potrebbe soltanto in parte supplire all’aboli-
zione delle linee ferroviarie. Bisogna infatti
considerare una questione di ordine economico
che pud derivare dall’ammodernamento stes-
s0, tenuto presente che la maggior parte del
fraffico merci — 1 mosti, le uve e 1 prodotti
tipici delle regioni meridionali — che provien~
dal sud su vagoni sempre a pirhe carico, passs
atiraverso la penisola salentina e si riversa
in Alta ftalia, per cui, il giorno che la ferrovia
sara anwnodernata, anche quello che & il lalo
passivo dcll’esercizio verrd a trovare il suo
correttivo, perché & da presumere che il traf-
fico che in parte oggi si svolge con servizi
di autotren: e che evidentemente & piut costoso,
potra trovare maggiore sviluppo su una rete
ferroviaria opportunamente ammodernata.

Per quanto riguarda il tratto Bar:-Taranto,
devo far presente che gid esiste un’altra linea
dello S'ato, proprio la Bari-Taranto: ma la
ferrovia di cui ci occupiamo, nonostanie sia se-
condaria e nonostante sia affidata ad una so-
cletd concessionaria e pertanto non esercitata
direttamente dallo Stato, sotto un rerto punte
di vista collega meglio Bar: a Taranio di quan-
to non faccia la ferrovia dello Stato.

Tuttocio & accaduto proprio per i criteri che
a suo tempo prevalsero nella costruzione del-
la rete ferroviaria italiana, secondo i quali st
voleva mortare la farrovia sotto... I’'abilazicne
del singoli amministrator: dell’epoca, per cu
andarz dr Bari a Taranto con la ferrovia delly
Stalo & un vero supplizio. Ripeto, quando il
treneo ferroviario della sud-est Bari-Taranto
sard ammodernato, ne potrd derivare vera-
men*e un grande giovemento per la veglone
puglieze e potranno diventare celeri pit di
quants non lo siano oggi i collegamentii fra
le duc crtta, nonchg tutto i1 servizio merei
che proviene dalla Sicilia e dalla Calabria at-
traverso la linea adriatica per risalire versn
PAlta Italia. Quindi, anche se in apparenza puo
avere 'aspetto del carattere locale, questo pro-
blema risponde invece ad una esigenza di ca-
rattere nazionale, come ho gia detto, ai fini eco-
nomici e ai fini anche dei collegamenti rapidi
per i viaggiatori fra una gran parte del Mez-
zogiorno e dell’Ttalia settenirionals,

& da considerare inoltre che con la soluzio-

| ne proposta dalla Commissione interministe-
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riale, cioé quella di procedere all’ammeoederna-
mento dell’intera rete e non solo della parte
piu importante, si ha il vantaggio di evitare
quello che fatalmente si verificherebbe, ciog il
licenziamento di centinaia e centinaia i ope-
rai, di dipendent: delle ferrovie del sud-est che,
viceversa, con la soluzione adottala, si ridur-
rebbe a cifre pin modeste. D’altra parte & pre-
visto che il personale che dovra lasciare il ser-
v.zio avra un tra.tamento di particolare favo-
re, nel senso che otterra il raggiungimento
della pensione.

Allo stato delle cose, quindi, & da considerare
non solo di estrema urgenza ma di notevole
importanza per Peconomia della regione e per
i traffici del Mezzogiorno ’ammodernamento
di questa rete ferroviaria. Certo & che lo Stato,
dovendosi assumere un onere di cosi notevole
portata, farebbe meglio a statizzarla; d'cc gre-
sto perche Vargomento 2 gid stato sollevato.
Comunque Vimportante & per ora ammoderna-
re la ferrovia; una volta resa omogenea nul-
la puo impedire allo Stato, che ne ha la fa-
colta, di riscattaria, Allo stalo attuale, se do-
vessimo sottoporre a nol stessi un provvedi-
mento di questo genere, lo rinvieremmo senza
altro alle calende greche poiché non si trat-
terebbe solo di troware i finanziamen.i, ma di
trovarlj in misura notevolmenie maggiore pev
il riscalto dello ferrovia. cid che renderebhe
praticamente impossibile la soluzione ove si
congideri che le Ferrovie dello Stato hanno un
bilancio con parecchie decine di milioni di de-
ficit ed hanno preblemi forse piu assillanti di
quello che pud esserz un provvedimento di sta-
tizzazione d1 un trsnco ferroviario. Ho volato
fare questo accenno, chs potrebbe sembrare
superfluo, al fine di sgomberave ii terreas o
accelerare la discussione per passare senz’al-
tro all’esame dei s'ngoli articoli che sono stati
chiaramente illustrati dal rela:ove.

Facendo presente che non ritengo opportu-
na la soppressione dell’articolo 2 e dello arti-
colo 3, propongo ’approvazione del provvedi-
mento cosi come & stato sottoposto al nostro
esame, sicuro che renderemo un grande servi-
zio alla regione pugliese e, nello stesso tempo
all’economia italiana.

’

CAPPELLINI. Da quanto abbiamo appreso
dal relatore e dall’intervento del collega Crol-

lalanza appare senz’altro consigliabile appro-
vazione del disegno di legge. Tuttavia c¢’é una
questione di principio che ancora una volta
mi pare debba essere affermata e alla quale
lo stesso collega Crollalanza ha accennato: non
sipuo infatti ammettiere che tutte le passivita
di bilancio delle Societd concessionarie fini-
scano a carico dello Stato. Infatti quando si
tratta di ammodernare, completare, ampliare,
modificare, & sempre lo Stato che deve inter-
venire. In questa situazione tutte indistinta-
mente le societd concessionarie lavorano al si-
curo, senza alcuna preoccupazione, poiche, se
cl saranno delle passivitd, queste verranno co-
perte dallo Stato; per cui mi pare che una
saggia amministrazione dovrebbe porre una
buona volta fine al problema con una soluzione
definitiva, con il passaggio cioé delle ferrovie
in concessione alls Stato, tanto piu che dispo-
niamo di un’azienda statale importante e cosi
bene amministrata quale quella delle Ferrovie
dello Stato. Pero, nonostante cid sia stato pilt
volte detto, le cose continuano ad andare come
sono sempre andate.

Esprimo poi nuovamente la mia preoccupa-
zione sulla utilizzazione delle somme che vengo-
no stanziate, Non ho una documentazione pre-
cisa per provare che determinati stanziamenti
siano stati utilizzati per scopi diversi da quelli
che erano in origine, e, anche nella risposta del
Ministro all’interrogazione cui mi riferivo pri-
ma, e che ora mi @ pervenuta, non ci sono ele-
menti che confermino questa mia preocccupazio-
ne. Tuttavia ritengo che c¢io sia nella normalita
delle cose: infatti quando gli amministratori
di una societa sanno che non pagheranno mai
in proprio e che non pagheranno neanche gli
azionisti della socield perzhd ¢’é semmpre lo Sta-
o a coprire il loro bilancio passivo, sono di con-
seguenza portati non dico a distrarre, ma in un
certo senso ad utilizzare le somme per scopi non
precisamente conformi alla destinazione degli
stanziamenti medesimi. Concludendo, quanto
si conferma e si dice a proposito di queste
aziende credo trovi la sua ragione d’essere pro-
prio nel sistema, che andrebbe corretto. Per-
tanto, pur non ritenendo di votare a sfavore
del disegno di legige, anche perché ci rendiams
conto delle pressioni che muovone dalle po-
polazioni interessate, e dal momento che esso
dovrd andare alla Camera, ¢ i eolleghi dell’al-



Sena.o della Repubblica — 1480 — 1l Legislatura

72 COMMISSIONE (Lav. pub., trasp., poste e tel., mar. merc.) 942 SEDUTA (19 dicembre 1956)

|

tro ramo del Parlamento avranno maggior | sviluppata, essa non era sufficiente, soprat-
tempo di noi per esaminarlo, noi ci asterremo ! tutto in relazione all'incremento dell’agricol-
dal voto. I tura. Tnoltre tale riduzione importava anche
‘ un altro inconveniente rappresentato dal li-
PORCELLINI, Condivido in linea generale | cenziamento di numerosi dipendenti delia So-
quanto affermato dal collega Cappellini sulla | cietd delle ferrovie del sud-est, ragione per
utilizzazione dei fondi che vengono erogati al- | cui, per questo duplice ordine di considerg-
le societd concessionarie: & un problema che | zioni, la Commissione ha deciso di ammoder-
dovrebbe essere risolto. Tuttavia, nel caso spe- | nare l'intera rete conservandola in esercizio.
cifico, ritengo sia necessario che la ferrovia di | Questo ammodernamento importava perd una
cui si parla venga con solleciludine ammoder- | spesa notevole. In relazione al piano finanziario
nata e messa in grado di funzionave nell’inte- | predisposto in conformitd delle disposizioni
resse di quelle popolazioni. ‘Chi ha viaggiato 1t ! della legge del 2 agosto 1952, n. 1221, si veniva
quelle zone pud rendersi facilmente conto del- | ad ottenere una sovvenzione di esercizio che
la gravita del problema. Io non mi asterrd dal | superava di gran lunga il limite massimo dj un
voto proprio per guesta ragione e dichiaro | milione e 400 mila lire a chilometro. Ed ecco
quindi che voterd a favore, la ragione per la quale questo disegno di legge
v.ene all’approvazione del Senato, proprio per-
MANNIRONI, Sottosegretario di Stato per | ché vi & una precisa digposizione in proposito
t trasporti. Sono grato al relatore che, con | nell’articolo 2 della legge citata. Il Senato quin-
tanta chiarezza, ha riferito sulla situazione del- | di deve intervenire adottando una apposita di-
le ferrovie del sud-est, cosi come sonn grate a sposizione ¢he consenta di spendere, anziché
senatore Crollalanza e agli altri che sono in- | lire un milione e quattrocento mila a chilome-

tervenuti nella discussione esprimendo il loro | tro, lire due milioni e ottocento mila.
parere favorevole all’approvazione del disegno Il Senatlore Cappellini, infine, ha manifestalo
di legge. Vorrei soltanto fare alcune preci- | una preoccupazione che & un po’ diffuss ne!
sazioni sia sull’iter legislativo di questo dise- ! pubblico italiano, il quale generalmente ritie-
gno di legge, sia su alcune affermazioni de. | ne che tutte le societdy concessionarie siano
senatori Cappellini e Porcellini. Debbo dire che | delle piovre a dannos dello Stato, nel sengo
questa rete di ferrovie in concessione, che ha | che facciano un'allegra finanza, spendano cing
uno sviluppo di 473 chilometri, ha formato og- | senza preoccuparsi eccessivamente delle spe-
getto di attento esame da parte di una Com- ; se di gestione in quanto partono dal presup-
missione interministeriale, da me presieduta > | posto che ad un eventuale deficit deve prov-
che & chiamota ad applicare 1a legge n, 1221 in | vedere lo Stato con sussidi integrativi, To
relazione ai progetti di ammodernamento pre- | desidero far rilevare a tale proposito che la
sentati dalle Ferrovie in concessione. Ora, quel- | legge del 2 agosto 1952, n. 1221, dovrebbe
la Commissione, della quale fanno parte tec- | proprio eliminare questa possibilitd che viene
nici valorosi, oltre che rappresentanti del Mi- addebitata alle societa concessionarie, perchg,
nistero del tesoro e della Corte dei conti, allo | mentre sccondo le disposizioni vigenti & vero
scopo di adottare provvedimenti che sanino l1a | che Lutti; bilanci deficitar: delle societa conces
situazione delle ferrovie di cui si parla, si & pre- | sionarie vengono integrati dallo Stato con sussi-
spettata varie soluzioni, ma tenendo present: i di erogati mese per mese, con la nuova legge,
sopratutte il fine di risparmiare, di non spen una volta eseguito 'ammodernamento e riva-
dere eccessivamente, di non supzrare o di limi- | lutata 1a sovvenzione chilometrica, non si do-
tare quanto stabilito dalla legge 2 agosto 1952, | vra piu parlare di sussidi integrativi. Le ge-
n. 1221: La riduzione di una parte delia rete — | stionl saranno pertanto a rischio e pericolo del-
per cui una buona parte del territorio del | l¢ societd medesime. Faccio quind’ osservare,
Lfeccese veniva ad essere privata della ferro- | nel caso specifico, che se noi non dovessimo ap-
via — portava a danni economici e finan- | provare oggl questo disegno di legge, la socie-
ziari notewvoli perche, pur essends quella re ta concessionaria del sud-est continuerebbe
gione dotata di una rete statale abbastanza \ a gestire la rete ferroviaria con Uinsoddisfa-
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zione delle popolazioni interessate continuan-
do a percepire un miliardo e mezzo all’anno
di sussidi integrativi. Sono del parere quind:
che tale sistema debba essere eliminato. Tl
senatore Cappellini proporrebbe di far passa-
re Pattuale gestione direttamente allo Stato.
Mi pare che anche questo criterio non possa
essere con serenitd e tranquillitd accolto poi-
ché tuttl sanno che puriroppo anche Aziends
ferroviaria italiana, per quanto amministrata
dallo Stato con ogni cautela e rigore, & larga-
mente deficiaria, avendo raggiunto un passivo
di 100 miliardi 'anno. Questa cifra rappresen-
ta la passivitd per la gestione di 16.000 chilo-
metri di linea, mentre le ferrovie in concessio-
ne, con tutto che sono cosi discusse e che
hanno uno sviluppo di soli 6.000 chilometri,
importano una passivitd, per sovvenzioni e sus
sidi integralivi, di circa sei miliardi. Quindi, se
lo Stato si dovesse accollare anche il passivo
delle linee in concessione finirebbe per incre-
mentare ancora di piu il suo deficit di bilancio.
Non credo che, anche in linea generale, possa
convenire domani allo Stato di riscattare dal-
le ferrovie in concessione tutte le reti per inse-
rirle nel patrimonio generale della rete ferro-
viaria italiana. Se finora lo Stato non lo ha
fatto, se i Governi che si sono succeduti non
si sono mai decisi a fare cio, vuol dire che si &
riconosciuto che lo Stato non ne aveva alcuna
convenienza. Ho dovuto aprive questa parentes.
per rigspondere ad alcune osservazioni dei sena-
tori Cappellini ¢ Porcellini, Comunque questa
é una questione generale che mi sembra non
rientri nel caso specifiico.

Concludendo, credo che gli argomenti che so-
no affiorati nella discussione dovrebbero tran-
quillizzare la Commissione e consigliarla ad ap-
provare il disegno di legge.

PRESIDENTE. Dico per incidens che quan-
do un giorno si dovesse parlare d: un program-
ma di riscatto da parte dello Stato delle fer
rovie che oggi sono in concessione, sara van-
taggioso poterle avere gid ammodernate.

FERRARI. Desidero ringraziare I'onorevole
relatore per la esauriente e Jucida relazione,
gli onorevoli colleghi intervenuti nella discus-
sione e sulle cui osservazioni posso essere an-
che d’accordo, nonché 1l rappresentante del

Governo. Desidero inoltre ricordare che chi
vi parla, gia nel luglio 1954 ebbe ad insistere
perché venisse accolta la soluzione n., 2 del
progetto della Commissione inferministeriale
— conservazione dell’intera refe — fornendo
alcuni dati sulla entita della produzione agri-
cola nella provincia di Lecce, dati che corri-
spondono a: 400.000 quintali di olio, 720.00¢
di foraggi, 36.000 quintali di agrumi, 80.000
quintali di frutta fresca, 300.000 quintali di
cereali, 150.000 quintali di tabacco, 150.000
quintali di patate dirette all’estero e 80.000
quintali per linterno, oltre 500.000 quintali
di prodotti ortofrutticoli, 220.000 quintali di
fichi, oltre 25.000 quinlali dj alcool ed oltre
la enorme produzione di vino. In quella occa-
sione infatti rileval che non era possibile av-
viare detfa merce su strade ordinarie per evi-
denti difficolta e insistetti appunto sulla nec=s-
sitd di approvare la soluzione n. 2. Il Ministro
Mattarella mi assicurd che quei dat1 sarebbero
stati tenuti presenti dalla apposita Commis-
sione. Infatli, con il voto espresso in semso fa-
vorevole al progetfo n. 2 da quella Commissio-
ne in data 17 maggio 1955, mi si dava atto che i
dati da me forniti rispondevano alla realta.

Ringrazio infine guesta onorevole Commis-
s.one per tutto quanto fa in favore delle po-
polazioni salentine, le quali indubbiamente sa-
ranno grate al Governo proprio per la consi-
derazione che ha delle sue esigenze.

PRESIDENTE, Poiché nessun altro doman-
da di parlare, dichiaro chiusa la discussione
generale,

Passiamo ora all’esame e alla votazione degli
atticoli, di cui do lettura:

Art. 1.

Il limite massimo di lire 1.400.000 a chi-
lometro, stabilito dall’ articolo 2 della legge
2 agosto 1952, n. 1221, é elevato per le sov-
venzioni da accordarsi alla Societd anonima
per le ferrovie del sud-est per attuazionc
del piano di ammodernamento delle ferrovie
della penisola salentina, ritenuto ammissibile
con voto 17 maggio 1955, n. 30-4, dalla Com-
missione istituita con larticolo 10 della legge
medesima, a lire 3.327.000 a chilometro per il
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periodo dal 1° luglio 1952 alla data di ultima-
zione delle opere, da eseguirsi entro tre anni
dalla data di pubblicazione della presente leg-
ge, e a lire 2.894.000 a chilometro per il pe-
riodo successivo di 25 anni a decorrere dalla
data di ultimazione delle opere stesse.

Dette sovvenzioni, determinate sulla base di
previsione di spese e di introiti che tengono
conto anche dei risultati di esercizio delle li-
nee automobilistiche in concessione alla So-
cietd medesima nella penisola salentina, sosti-
tuiscono quelle accordate con 'articolo 16 del-
Patto di concessione 14 ottobre 1931, appro-
vato con regio decreto-legge 22 ottobre 1931,
n. 1480, convertito nella legge 25 aprile 1932,
n. 459, e saranno assoggettate soltanto alle
revisioni previste dall’articolo 8 della legge
2 agosto 1952, n. 1221.

(B approvato).

Art. 2.

La sovvenzione accordata ai sensi dell’arti-
colo 6 della legge 2 agosto 1952, n. 1221, ha
decorrenza dalla data di ultimazione delle ope-
re, fissata entro il termine di tempo di cui alla
lettera b), dell’articolo 1 della legge stessa od
in quello prorogato ai sensi dell’articolo 8,
comma secondo,

La medesima decorrenza & assunta per la
determinazione della scadenza della conces-
sione anche agli effetti della proroga di cui
all’articolo 9, comma primo.

(E approvato).

Art. 3.

A parziale modifica dell’articolo 4 della leg-
ge 2 agosto 1952, n. 1221, le ferrovie e tramvic
extraurbane per le quali, in attesa dell’attua-
zione dei provvedimenti di cui all’articolo 3,
non si faccia luogo alla rivalutazione della
sovvenzione prevista dal successivo articolo 5,
potranno continuare ad usufruire, dal 1° lu-

zlio 1952 fino alla scadenza del termine di

tempo stabilito per la effettiva esecuzione del-
12 cpere per le quali viene assentito un con

tributo dello Stato, dei sussidi integrativi di
esercizio di cui all’articolo 27, lettera b), del
regio decreto-legge 29 luglio 1938, n. 1121.

Detti sussidi integrativi saranno ripetibili
nel corso della concessione ai sensi dell’arti-
colo 4 del decreto legislativo luogotenenziale
12 aprile 1946, n. 338, per la parte eccedente
Pimporto delle sovvenzioni assentibili entro i
limiti massimi stabiliti dall’articolo 2 del'a
legge 2 agosto 1952, n. 1221,

(E approvato).

Art. 4.

Al pagamento della sovvenzione di esercizio
di cui all’articolo 1 della presente legge sara
provveduto con gli stanziamenli di cui all’ar-
ticolo 17, comma primo, della legge 2 agosto
1952, n. 1221.

(E approvato).

Metto ai voti il disegno di legge nel suo
compilesso.

(£ approvato).

Discussione e approvazione del disegno di legge:
« Aumento del concorso straordinario dello
Stato mnella spesa per il raddoppio del binario
del tronco Barra-Torre Annunziata della Fer-
rovia circumvesuviana in concessione all’in-
dustria privata » (1667).

PRESIDENTE. I’ordine del giorno reca la
discussione del disegno di legge: « Aumento
del concorso straordinario delio Stato nella
spesa per il raddeppio del binario del tronco
Banra-Torre Annunziata della Ferrovia cir-
cumvcsuviana in concessione all’industria pri-
vata »,

Dichiaro aperta la discussione generale.

RESTAGNO, relatore. Io penso che su que-
sto disegno di legge la Commissione non potra
non trovarsi d’accordo in quanto tende a risol-
vere un problema che da dieci anni si trascina
negli ambienti parlameniari e negli uffici del-
la Pubblica amministrazione avendo subito un
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iler che & veramente preoccupante e che ci
deve far riflettere sull’andamento dei nostri
lavori, Prima di entrare nel merito della que-
stione infatti, devo far presente che nel 1948,
1n base ai prezzi di allora, era stata formulata
una perizia perché potessero essere eseguiti
certr lavori di raddoppio di binari, anche allo
scopo di eliminare passaggi a livello ingom
branti e che rappresentavano un impedimento
al traffico. Tale perizia fu stilata esattamente
nel giugno del 1948; mentre il provvedimento
venne approvato dopo quattro anni, quando
cloé i prezzi avevano subito dei cambiamenti.
Il Consiglio superiore dei lavori pubblici il 14
gugno 1954, cioé dopo altri due anni, ha ap-
provato parzialmente la richiesta della Societd
strade ferrate meridionali, di revisione dei
prezzi, portando ’aumento del contributo sta-
tale da 163 a 178 milioni. La modifica alla leg-
ge del 1954 come vedete, viene oggi al nostro
esame, e siamo alla fine di dicembre del 1956.

Cid premesso, vengo alla sostanza della que-
stione. Nel 1952 era stato accordato un con-
tributo dello Stato per la costruzione della wva-
riante al raddoppio del binario sul tronco Bar-
ra-Torre del Greco della ferrovia circumvesu-
viana onde far luogo alla eliminazione, rico-
nosciuta indispensabile, dei passaggi a livello
di Piazza Pugliano in Resina, di Nuova Bella-
vista e di Piazza Garibaldi a S. Giorgio a Cre-
mano. Questa contribuzione é stata riconosciuta
utile, senonché la Societd ha fatto presente di
non essere 1n grado di addivenire alla stipula
dell’atto, in considerazione delle variazioni dei
prezzi verificatisi dalla data della perizia di
spesa, ed ha chiesto di portare il contributo
da 630 milioni ad 893 milioni.

Il Consiglio superiore dei lavori pubblici ha
esaminato la richiesta ed ha espresso il parere
che possa addivenirsi ad un aumento del con-
corso statale, ma non nella misura richiesta
dalla societd, bensi nella cifra di 808 milioni.
Ha ritenuto altresi detto consesso che possa
esonerarsi la Societd dall’obbligo di eseguire il
raccerdo con la ferrovia del Vesuvio.

Per quanto riguarda la parte finanziaria, la
Commissione finanze e tesoro ha espresso il
seguente parere: « Sipud accettare la soluzione
proposta dal Consiglio superiore dei lavori
pubblici di elevare il concorso dello Stato da

630 a 808 milioni, per le ragioni indicate nella
decisione dello stesso Consiglio in data 14 giu-
gno 1954. Giova rilevare sopratutto che la So-
cietd ebbe a pattuire 11 forfait di 630 milioni
non nel 1952, a svalutazione avvenuta, ma nei
1948, e che la legge di approvazione essendo
andata in vigore solo nel marzo 1952, la So-
cletd non ebbe responsabilita dell’aumento d.
prezzi verificatosi nel frattempo. Nulla da ridi-
re sulla copertura divisa nel biennio 1957-58,
1958-59 ».

Concludendo, per parte mia ritengo che si
debba approvare questo disegno di legge, an-
che per evitare di andare al nuovo esercizio.

CAPPELLINI. Dopo quello che si € detto per
I'altro disegno di legge, credo non sia il caso
di spendere altre parole per questo. Le consi-
derazioni generali fatte per l'altro disegno di
legge valgono anche per questo, ma allo stalo
delle cose, in considerazione di quello che ¢i ha
detto 1l relatore, credo che si debba votare ’ap-
provazione di questo disegno di legge.

MANNIRONI, Sottosegretario di Stato per
1 trasporti, 11 Governo non ha che da associarsi
alle giustissime considerazioni svolte dal rela-
lore e raccomandare la approvazione del dise-
gno di legge.

PRESIDENTE. Poiché nessun altro doman-
da di parlare, dichiaro chiusa la discussione ge-
nerale,

Passiamo ora all’esame e alla votazione de-
gli articoli, di cui do lettura:

Art. 1.

La sovvenzione accordata con legge 19 marzo
1952, n. 185, alla Societd Strade Ferrate Secon-
darie Meridionali a titolo di concorso straordi-
nario dello Stato nella spesa per la costruzione
della variante al raddoppio del binario sul tron-
co Barra-Torre del Greco della Ferrovia cir-
cumvesuviana giusta il progetto 9 giugno 1948
ritenuto ammussibile dal Consiglio superiore
dei lavor: pubblici con voto del 20 novembre
1948, n. 2559, & elevata da lire 630 milioni a
lire 808 milioni.

(B approvato).
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Art. 2.

Le modalita per la liquidazione, in relazione
all’avanzamento dei lavori, e per il pagamento
della sovvenzione di cui al precedente articolo 1
verranno stabilite nell’atto da stipulare a mente
dell’articolo 2 della legge 19 marzo 1952, n. 185,

(B approvato).

Art. 3.

La Societd Strade Ferrate Secondarie Meri
dionali & esonerats dall’obbligo di eseguire il
raccordo della ferrovia del Vesuvio, previsto
nel progetto 9 giugno 1948.

(E approvato).

Art. 4.

Il maggior onere di lire 178 milioni derivante
dalla presente legge sard fronteggiato con le

dotazioni del capitolo dello stato di previsione
della spesa del Ministero dei trasporti concer-
nente le sovvenzioni chilometriche per la co-
struzione e I'esercizio delle ferrovie concesse
all’industria privata, in ragione di lire 90 mi-
lioni per Jl’esercizio finanziario 1957-58 e di
lire 88 milioni per Pesercizio finanziario 1958-
1959,

(B approvato).

Metto ai voti il disegno di legge nel suo
complesso.

(B approvato).

La seduta termina alle ore 11,30.

Dott Mario CARONI

Direttore dell'Ufficio delle Commissioni parlamentari



