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CDLXXVI. SEDUTA 

VENERDÌ 14 LUGLIO 1950 
(Seduta pomeridiana) 

Presidenza del Vice Presidente ZOLI 
INDI 

del Vice Presidente MOLE ENRICO 

I N D I C E 

Disegno di legge: « Stato di previsione della 
spesa del Ministero dei trasporti per l'eserci­
zio finanziario dal l° luglio I950 al 30 giu­
gno I95I » ( I I09) (Approvato dalla Camera 
dei deputati) (Seguito della discussione) : 

MASSINI Pag, 18509 
ROMANO Antonio 18519 
MAGLI 18521 

GENCO 18523 
GABELLI 18529 
MARIOTTI 18531 

OERMIGNANI 18532 
LANZETTA 18533 
PICCHIOTTI 18535 
CARRARA 18536 
Di ROCCO 18536 

Disegni di l e g g e (Trasmissione e deferimento a 
Commissione speciale) 18531 

Interrogazioni: 
(Annunzio) 18537 

(Per lo svolgimento) : 
MACRELLI 18539 

La seduta è aperta alle ore 1G,30. 

MERLIN ANGELINA, segretario, dà let­
tura del processo verbale della seduta proce­
dente, che è approvato. 

Seguito della discussione del disegno di legge? 
« Stato di previsione della spesa del Mini­
stero dei trasporti per Pesercizio finanziarlo 
dal 1° luglio 1950 al 30 giugno 1951 » (1109) 
(Approvato dalla Camera dei deputati), 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca il 
•seguito dellla discussione del bilancio del Mi­
nistero dei trasporti per l'esercizio finanziario 
dal 1° luglio 1950 ad 30 giugno 1951. 

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

MASSINI. Onorevoli colleghi, onorevole Mi­
nistro, signor Presidente, d'accordo con gli 
oratori che mi hanno preceduto nell'esame 
di questo bilancio preventivo, anche io ho no­
tato che qualche coisa di nuovo si potesse in-
travvedere, non nel preventivo di bilancio, ma 
neirimpo'stazione data dall'onorevole Ministro 
col suo discorso alla Camera. Sembra, almeno 
nelle paroCe, che .si voglia abbandonare un po' 
la vecchia poilitiea del risanamento del bilan­
cio ferroviario attraverso' la sola e rovinosa 
via del noto binomio; aumento indiscriminato 
delle tariffe, diminuzione del personale e 
peggioramento delle sue condizioni. Però era 
evidente che questo abbandono non poteva 
•essere nello stato di previsione del bilan­
cio; nulla infatti troviamo in esso dì queste 
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buone intenzioni, e il perchè è istato detto. È 
stato detto che il bilancio è stato impostato 
molto tempo prima e che quindi le intenzioni 
(che speriamo si realizzino) del nuovo Mini­

stro non potevano trovare una corrisponden­

za nel nuovo bilancio. Comunque noi ci augu­

riamo e prendiamo atto dellle buone intenzioni 
e, dopo tutto quello che è stato detto al riguar­

do, possiamo concludere: operiamo bene. 
Anche io avevo preparato qualche cifra r'­

guardo all'esame dei bilanci preventivi e con­

suntivi precedenti ed ero arrivato alle stesse 
conclusioni del collega Ferrari. E siccome mi 
sono ripromesso dì sforzarmi di non ripetere 
quello che1 è stato già detto da altri, riaffermo 
qui, senza dimostrazione — perchè è stata già 
fatta — il mio parere che niente autorizza, così 
stando le cose, a prevedere un aumento di traf­

fico di 14 miliardi per l'esercizio 1950­1951. E 
s'enza rilevare qui la facilità di prevedere died 
pareggi o quasi nei preventivi, salvo poi ri­

scontrare nei consuntivi il passivo a diecine di 
miliardi, c'è da augurarsi che, anziché preve­

dere in astratto, sì lavori veramente ad incre 
montare il traffico ferroviario, che è una delle 
fondamentali vie per avviarisi veramente al ri­

sanamento del bilancio ferroviario; e non 
puntare, come si è detto prima, sempre osti­

natamente sull'aumento delle tariffe e sul sa­

crificio del personale. 
iD stato anche già detto — e io appena 

sorvolo questo argomento — che la strada 
*ta vincendo la rotaia; anzi qualcuno ha far­

neticato addirittura sulla fine delle ferro­

vie, la fine idi questo fondamentale mezzo di 
trasporto nazionale. Ma lasciamo st&xe i so­

gnatori o gli incompetenti al loro destino. È 
chiaro che nessuno di noi si vuole mettere con­

ti o l'inevitabile progresso tecnico che sembra 
favorire la strada; solo rispondiamo che 
il progresso tecnico non è un progresso unila­

terale, c'è un vasto progresso tecnico anche 
■nell'ambiente ferroviario che deve essere uti­

lizzato, c'è un progresso tecnico che* può in­

crementare molto, può migliorare, ammoder­

nare e molto il servizio ferroviario. Quindi 
bisogna non sottovalutare, non lasciare depe­

rire a priori passivamente, direi quasi con pia­

cere, questo grande organiamo nazionale, ma 
potenziarlo al massimo utilizzando appunto 

questi progressi tecnici che si crede da molti 
che «avormo soltanto a danno delle ferrovie. 
Il problema del duello strada e rotaia non è 
un problema esclusivo del nostro Paese. Tutti 
ì Paesi civili ne sono interessati ed ognuno ha 
cercato di escogitare quei rimedi che ha cre­

duto migliori. Ma io penso ohe, dopo quello 
che è stato detto qui da altri oolleghi, possa 
anche io concludere che di questo si parlerà 
più ampiamente a proposito della discussione 
del progetto di legge n. 1065, già venuto in 
Commissione, che riguarda l'esercizio e il po­

tenziamento delle ferrovie concesse. Ma subito 
ed in anticipo si può affermare che nod non de­

sideriamo una vana lotta, una vana concor­

renza dannosa per tutti, specialmente su fa­

cili percorsi paralleli, ma una equa ripartizio­

ne dei trasporti su tutti i centri nazionali e a 
favore di tutti i centri nazionali secondo1 Vi 
migliore utilizzazione tecnica di tutti i mezzi 
di trasporto. Non criterio soltanto speculativo, 
dannoso 'all'erario e agli utent7*, ma equo coor­

dinamento del bene inteso interesse nazionale 
Politica di iuv­remento anche ferroviario e 

non di progressiva liquidazione di questo gran­

de patrimonio nazionale che, come giustamente 
ha detto l'onorevole relatore, « è la più grande 
organizzazione statale esistente in Italia di 
tipo industriale ». Quindi un primo avviamen­

to a questo coordinamento, con d'istituzione 
del Consiglio superiore dei trasporti, che coor­

dini tutti ì diversi tipi dei trasporti. Coordi­

namento e Consiglio superiore dei trasporti 
tanto desiderati dalla maggioranza dei citta­

dini, ma osteggiati, non voluti da aJlcuni ceti 
interessati al perpetuarsi della confusione, o 
anche da alcuni circoli burocratici per malin­

teso spirito di prestigio. Non è un mistero per 
nessuno: gjli stessi colleglli del1 a maggioran­

za, in Aufla e in Commissione, hanno accen­

nato 'agli inconvenienti, alle lentezze buro­

cratiche, alile volute lungaggini per la realiz­

zazione di questo organismo. Intanto c'è in 
ballo il ramoJO Ufficio costruzioni ferroviarie 
<che il Ministero dei trasporti giustamente vuo­

le avocare a sé e il Ministero dei lavori pub­

blici, per eri alo prestigio di ufficio, non vuole 
mollare. È anche più probabile che vi siano 
ini eressi contrastanti tra le diverse imprese 
trasportatrici. Anche qui non si scopre niente 
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di nuovo: non c'è solo un duello tra strada e 
rotaia, intendendosi per rotaia le ferrovie ddKo 
Stato, c'è un duello forse più aspro tra la strada 
e le ferrovie concesse. C'è un duello non in­
differente nella steissa strada, negli stessi auto­
trasporti, non solo tra imprese ed imprese, ma 
tra un gruppo dì imprese, come quelle che gè 
ttibcono in conto proprio gli autotrasporti e 
quelle che gestiscono in conto terzi. In questa 
miriade di contraiti di interessi, in cui tutti 
Iettano tra di loro, salvo mettersi d'accordo 
quando &i tratta dì smungere lo Stato, è 
chiaro che il Consiglio superiore dei traspor­
ti è ceri amente una spina. Bisogna superare 
questo contrasto. L'onorevole Ferrari ha det­
to che c'è una medicina radicale in questo* 
la nazionalizzazione di tutti i trasporti. Solo 
allora potrà avvenire un vero coordinamento, 
una vera collaborazione tra tutti i tipi di tra­
sporti; finché non ci sarà questa nazionaliz-
ziazione il contrasto degli interessi, special 
mente nell'atmosfera politica attuale, certa -
mente prenderà sempre più il sopravvento tra 
organismi che dovrebbero tutelare l'interesse 
delia Nazione e dell'Erario Si è anche detto 
che uno degli ostacoli sarebbe la designa­
zione dell'aviazione civile. Attualmente c'è 
l'aviazione militare ma la pretende anche la 
Marina mercantile. Secondo noi è giusto che 
anche questa faccia parte di una delle branche 
dei trasporti e che venga poista pertanto sotto 
l'egida del Ministero dei trasporti. La stessa 
Marina mercantile era, a suo tempo, sottopo­
sta alla Marina militare, che voleva dominare: 
adesso la Marina mercantile ha raggiunto una 
certa autonomia e cerca a sua volta di negare 
agli altri l'autonomia che lei faticoisamemte ha 
conquistato. Qui non si vuole dire che nel ten­
tativo di incrementare il traffico, non si sia 
fatto assolutamente niente, ma certo non si è 
fatto tutto il possibile. Questa volta — anche 
peggio — si sono mostrate debolezze, passività 
di fronte a pressioni di interessi più o meno 
•confessagli, e di fronte a questi attacchi e a 
queste pressioni spesso si è ceduto, come nel 
secondo aumento delie tariffe del giugno 1949. 
a danno del traffico ferroviario. 

Non cito cifre perchè sono state già citate, 
ma- la verità è balzata evidente. 

Sbilancio ferroviario, dunque. Dell'esercizio 
1949-50 non abbiano ancora il consuntivo com­

pleto, ma abbiamo già una legge che aumenta 
di altri 29 miliardi il versamento del Tesoro, 
previsto nel preventivo m 27 miliardi. Dai con­
ti grossolanamente fatti penso che non siano 
sufficienti. Comunque io mi domando: circa 
questo sbilancio ferroviari^ non sarebbe bene 
guardare un pochino più in fondo? Qualcuno 
dei lati negativi della questione è stato già 
acoeiiinto, ma io voglio ripeterli perchè sono 
molto importanti e, d'altra parte, non hanno 
trovato ancora risposta né io scorso anno, ne 
quest'anno. Perchè il bilancio ferroviario deve 
essere gravato da una somma di servizi, non 
pagati, di concessioni, di facilitazioni, sulte 
quali non abbiamo nulla da dire se non che 
bisogna intensificarle ancora in determinate 
direzioni? Questa cifra di passivo è stata rag­
guagliata a 25 miliardi, ma penso che sia qual­
cosa di più. Ci sono poi altri 5 miliardi di in­
teressi e di ammortamento di mutui: non ca­
pisco perchè tutto ciò dovrebbe gravare sul­
l'esercizio annuale delle ferrovie. 

Ma c'è anche un'altra voce che, secondo me, 
merita di essere analizzata : Ha voce pensioni. 
Si sa che le pensioni delle ferrovie dello Stato 
attualmente sono un fenomeno — diciamo così 
— anormale. La bestiale politica del fascismo 
la reazione feroce fatta subire a non meno di 
40-45 mila ferrovieri dal 1921 in poi, ha fatto 
sì da mettere nella strada un numero molto 
ragguardevole di persone ancora in efficienza 
di servizio e che avrebbero potuto lavorare. 
Ntfila pur parziale riabilitazione di questi ot­
timi agenti — e patrioti, aggiungo io — a 
molti, per limiti di età, si è dovuto riconosce­
re la pensione. Quindi abbiamo un numero 
anormale di pensionati: qualcuno dice 125 mila, 
qualcuno dice 130 mila e qualche altro anche 
135 mila, cifra enorme rispetto alla cifra di 
170-180 mila agenti in attivila di servizio. Ma 
noi sappiamo le ragioni di questa cifra enorme 
e già nel 1936 il Governo di allora aveva rico­
nosciuto che doveva integrare in una misura 
sensibile i 420 milioni di pensioni che a quel­
l'epoca si pagavano e con una legge stabilì che 
di questi 420 milioni 250 ne pagasse lo Stato. 
Questa sovvenzione, chiamiamola così, statale 
è rimasta fino all'altranno, peirò è rimasta 
sempre 250 milioni. Quest'anno ì 250 milioni 
sono diventati 10 miliardi. Noi vediamo subito 
che intanto per tutti questi anni è mancata la 
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rivalutazione, e neanche ora è completa perchè 
te prendiamo il coefficiente 50 come media di 
svalutazione, i 250 milioni dovevano diventare 
12 miliardi e mezzo ed invece sono diventati 
^olo 10. Molto m ritardo e poco, dimodoché 
l'ammimstrazione ferroviaria fa pesare nel suo 
bilancio una cifra non inferiore ai 20 miliardi. 

Vorrei qui dire per inciso che per tutti gli 
altri enti pubblici le pensioni sono pagate a ca­
rico del Tesoro e non a carico dell'Ente. Sulla 
gestione ferroviaria continua a pesare questa 
cifra quando si sa che se c'è un tipo di pensioni 
che non dovrebbe gravare sull'esercizio ferro­
viario è proprio quella dei ferrovieri, perchè si 
conoscici il motivo di questa inflazione di pen­
sionati. Nel preventivo di quest'anno, mentre 
i 250 milioni sono diventati 10 miliardi, i 20 
miliardi a carico dell'Amministrazione sono 
scesi a 15. Comunque mi permetto di sostenere 
che questi 15 miliardi noin dovrebbero pesare 
nel bilancio; casomai dovrebbe pesare solo 
una aliquota pari a quella che il personale 
versa appunto a questo titolo, che è di un mi 
hai do e 750 milioni circa: ma non più di quf* 
sto, di modo che nel passivo del consuntivo 
del 1949-1950, che supererà ì 60 miliardi, tro­
viamo già 40 miliardi che, secondo noi, sono 
ingiustamente addebitati al bilancio ferro­
viario. 

Ci si potrà dire che questi sono storni e 
non economie; ma noi sosteniamo che ingiu­
stamente il bilancio ferroviario viene gravato, 
moralmente e materialmente, di queste enormi 
somme di cui non dovrebbe essere gravato. 

L'esimio relatore, professor Panetti, ha mes­
so nefla sua relazione parecchie voei di pos­
sibili economie. Noi di massima le approviamo 
tutte; però io penso che non si è messo suffi­
cientemente l'accento su di una economia, su 
una fonte di economie molto sensibile. Intendo 
parlare delle elettrificazioni. Le quali ellettrifi-
cazionù egregio professor Panetti — forse per 
un errore di informazione o di stampa — non 
bone, fra semplice e doppio binario, 12.000 ehl-
lometri come lei ha accennato, ma sono appe­
na 5.500 (le mie cifre sono arrotondate). 

A che punto siamo con questa questione del­
la lelettrificazione? Bisogna riconoscere che per 
quanto riguarda la ricostruzione dei danni di 
guerra siamo pressoché alla completa ricostru­

zione, mancando solo poche centinaia di chilo­
metri. Ma non altrettanto può dirsi dello svi­
luppo dell'elettrificazione in ordine alle nuove 
linee. Anche qui qualche notizia e alcuni dati 
circa le prospettive. Tutti sanno che le nostre 
linee attualmente raggiungono i 16.500 chi­
lometri. Prima della seconda guerra mondiale 
c'era un programma d'indole generale per la 
elettrificazione di 9 mila chilometri di linea. 
Più particolarmente vi era un programma 
dettagliato che doveva essere realizzato dal 
1938 al 1942; si era progettato di elettrificare 
7.800 chilometri, compresi quelli già elettrifi­
cati prima. Le linee da elettrificare sono sup­
pergiù quelle che l'onorevole Monticelli ha 
messo nella sua relazione alla Camera dei de 
putati da potersi realizzare con quegli stanzia­
menti m tre esercizi per complessivi — mi pare 
— 50-51 miliardi. E c'erano quelle linee cui si è 
accennato ieri dall'onorevole Tommasini e cioè 
la Cervignano-Bologna, la Ancona-Lecce, la 
Battipaglia-Taranto. Queste sono linee inter-
compartimentali. Sono previste poi molte linee 
compartimentali per complessivi altri 1.500 eh-
lometri da elettrificare: Tormo-Oallarate, Pisa-
Lucca, Pistoia-Lucca, Messina-Palermo. Nella 
tanto dimenticata Sicilia, che noi vediamo ri­
cordata di anno m anno in tutti i bilanci pre­
ventivi per l'elettrificazione, non sono stati mai 
realizzati i primi due progetti: la Messina-Si­
racusa e la Messina-Palermo rispettivamente 
180 e 230 chilometri. 

Siamo, come si vede, molto in ritardo per il 
nostro sviluppo della elettrificazione. È anche 
giusto ricordare che, se bisogna intensificare 
l'ielettrificazione delle linee, bisogna anche in­
tensificare le fonti di energia, che non possia 
mo operare di avere daU'industria privata già 
enormemente deficiente, nonostante qualche 
programma oggi in corso di elaborazione, che 
non conosciamo appieno. Qualcuno parla nel 
1954 di arrivare ai famosi 40 miliardi di chiìo-
valtore, ma non sappiamo se ci arriveremo. Co­
munque, penso che l'organismo delle ferrovie 
dello Stato deve continuare a fare tutto perchè 
le sue fonti di energia siano autosufficienti, 
non solo alla elettrificazione attuale, ma alle 
prospettive dell'eì ettrificazione avvenire. 

Qui mi piace ricordare un periodo della rela­
zione dell'altr'anno, del collega onorevole Genico, 
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in cui dice: «Si richiedono nuove fonti di ener 
già. Sono perciò previste o m corso nuove cen­
trali idroelettriche, termoelettritìbe, geotermi­
che, elettrodotti, che insieme a quelli esistenti 
nelle società private, serviranno ai bisogni sem­
pre crescenti della ne(te ». L'onorevole Genco sa­
rà d'accordo con me, nel riconoscere che questi 
desideri sono rimasti sulla carta. Quindi, è 
giusto dire che in questa direzione si è fatto 
troppo poco, quasi niente rispetto ai bisogni; 
eppure, siccome quando ho cominciato a par-
laro di questa voce elettrificazione parlavo di 
economie, bisognerà ricordare che veramente 
un'economia più forte di questa non ci sarebbe. 
Era previsto uno sviluppo, come ho già accen­
nato, od erano previsti anche stanziamenti. 
Per esempio, un'altra legge del 1936 stabiliva 
per l'elettrificazione 70 milioni all'anno. Questi 
70 milioni • "i vediamo sempre riprodotti, e pur­
troppo dopo la liberazione, dopo la svaloriz­
zazione, troviamo sempre la stessa somma di 
70 milioni m bilancio. Qualcuno mi può dire 
che poi ci sono btati dei versamenti straor­
dinari, dei mutui, ma è singolare che per uno 
sviluppo di una branca così importante, fon­
damentale e vitale per l'incremento delle nostre 
Ferrovie dello Stato, non si sia sentito il bi­
sogno di aggiornare questa cifra di 70 milioni 
che, ragguagliata al valore attuale, dovrebbe 
essere perlomeno di 3 miliardi e 500 milioni 
all'anno. 

Io qui dico e ripeto quello che ha detto l'ono­
revole Ferrari, cioè che in tutti gli stanzia­
menti io mi ci sono perduto e speriamo che il 
Ministro ci dica precisamente quali somme, 
quali stanziamenti, quali possibilità ci sono a 
disposizione per incrementare una buona volta 
l'elettrificazione delle nostre ferrovie. 

Una piccola tabella di raffronto dice che se 
le ferrovie non fossero affatto elettrificate si 
dovrebbero conlsumare col traffico attuale (ci­
fre naturalmente arrotondate) 3 milioni e 200 
mila tonnellate di carbone all'anno. Con Telet 
trificazione g,ià effettuata si risparmiano circa 
un milione e 500 mila tonnellate di carbone 
con una minore spesa di oltre 13 miliardi, al 
prezzo attuale del carbone che si aggira intor­
no a 9-10 mila lire da tonnellata. Se potessimo 
realizzare quel programma che si era già fis­
sato nel 1938 e che si doveva esaurire nel 1942, 

risparmieremmo ancora altre 800 mila tonnel­
late di carbone all'anno con un ulteriore ri­
sparmio di 8 miliardi e mezzo. Voi vedete che, 
se si guardano da vicino le vere possibilità 
di incrementare la nostra azienda, se si guar­
da da vicino al'1 a vera economia non teorica o 
eventuale dei preventivi, ma all'economia con­
creta, constatiamo che lo sbilancio ferroviario 
potrebbe essere grandemente diminuito se non 
eliminato. Ed io aggiungo subito che sono del 
parere dell'onorevole Ferrari quando dice che 
non è per noi una questione fondamentale e 
indispensabile, immediata, la questione del pa­
reggio del bilancio, perchè bisogna pensare 
ai problemi e ai bisogni sociali dell'intero 
Paese. Tenete presente che queste economie di 
miliardi, che io ho accennaito, non sono solo va­
levoli in se e per se, ma, coma è stato già accen­
nato, l'elettrificazione porterebbe un tale acce­
leramento dei servizi che i benefici sarebbero 
maggiori delle cifre, scarne ed inesatte, che mi 
sono permesso di dare. Questa è — a mio av­
viso — una delle vie principali del risanamen­
to del bilancio e delle possibilità di incremen­
tare la nostra azienda. Questa è la via per po­
ter far sparire questa ridda dei miliardi dai 
passivi dei nostri bilanci ed anche togliere ai 
isoliti brontoloni l'unica e ripetuta scusa che 
non si possono accontentare i ferrovieri sem­
pre per questo enorme sbilancio ferroviario. 
I ferrovieri, indipendentemente dalle necessita 
sociali di quetsto grande organismo che non si 
valuta solo in lire, sanno che è possibile mi­
gliorare e la parte amministrativa e la parte in­
dustriale ed economica dell'azienda; se il Go­
verno fa una politica che va in una direzione 
opposta a quella che noi auspichiamo*, questa 
non è una buona ragione perchè i ferrovieri 
non debbano richiedere ugualmente i miglio­
ramenti indispensabili che sono a loro dovuti. 

Cominciamo, quindi, a parlare un po' dei 
ferrovieri.- Intanto un oscuro e grosso pro 
blema: la qualità del personale ferroviario. 
L'onorevole Panetti ci ha dato delle cifre e 
naturalmente ha dovuto mettere nella sua re­
lazione quello che i suoi informatori gli han­
no dato, ma anch'io ho qualche dato, anche 
se discordante, e vorrei che ì colleghi seguis­
sero un po' questa ridda di cifre per riconosce­
re quanto sia difficile stabilire quanti sono i 
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fenovieri in servizio e i ferrovieri necessari 
all'esercizio delle ferrovie. Nel maggio 1950 
(queste cifre concordano un poco con quelite 
del relatore) si danno 17.000 agenti per gli 
utfici, 10 mila per le officine di grande ripara­
zione, e 144 mila per L'esercizio, m totale 171 
mila, menare nel maggio 1949 questa cifra era 
di 181.500. Quindi dal maggio 1949 al maggio 
1950 abbiamo 10.500 agenti m meno. E il ragio­
namento sembrerebbe chiuso ed invece incomin­
cia adesso. Intanto, se quelsto è il personale in 
forza, il personale utilizzato comincia ad es­
sere diverso. Gli addetti agli uffici che figura­
no 17 mila diventano 23 mila perchè ci sono 
6 mila ded personale esecutivo distaccati agli 
uffici, e quind1 10 mila delle officine diventano 
9 mila e quelli dell'esercizio da 144 mila pas­
sano a 136 mila con un totale di 169 mila 
agenti. Ed io accenno soltanto per inciso che 
quella constatazione rallegrante che faceva il 
relatore, mettendo il personale degli uffici nella 
proporzione del 10 per cento rispetto all'esecu­
tivo non è esatta perchè in effetti questa per­
centuale diventa del 16 per cento. Ma i 170 
imH agenti sono forse tutti i ferrovieri? No, 
non sono tutti, vi sono altre migliaia di unità 
di personale; si è facilmente cambiato loro il 
nome, ma sono persone necessarie all'esercizio 
ferroviario: intendo parlare degli assuntori. 

Qui so'no state spezzate diverse lancio a 
favore degh assuntori ed io mi associo ed anzi 
ringrazio, a nome dei nostri assuntori, per le 
benevole parole che sono state dette per loro 
qui al Senato. Ma cosa isono questi assuntori 
e come sono nati? Prima del fascismo questo 
curioso rapporto di impiego non esisteva o 
quasi. Dal 1927 al 1940 ed anche oltre essi sono 
aumentati, isi può dire, m ragione geometrica, 
Nel 1928 vi erano 71 assuntorie; nel 1929, 58 o 
poi 4.000, 4.500, fino alle 7.000 assuntorie at­
tuali che, fra assuntori e coadiuatori, formano 
un personale di oltre 11.000 persone. Sono 
ferrovieri o non sono ferrovieri? Giuridica­
mente non li hanno riconosciuti tali, ma è un 
aissurdo prima di esser una ingiustizia. Cosa 
fanno queste 11 mila persone, egregi colleghi? 
Fanno forse gli assistenti alle stazioni? Essi 
custodiscono oltre 4 mi1 a passaggi a livello e 
la cronaca ogni tanto ci ricorda, e purtroppo 
luttuosamente, questi passaggi a livello. Essi 

fanno la vigilanza della linea, la vigilanza 
degli scambi, ai segnali, posano petardi. Cioè 
funzioni importantissime su cui si fonda la 
garanzia dell'esercizio, la vita del personale 
e del pubblico che viaggia. Gli assuntori sono 
certamente tatti brave persone come ì loro 
coadiuatori; ma è chiaro che nota possono sen­
tirsi legati e interessati all'Azienda come gli 
agenti ferroviari veri e propri; ed inoltre l'Am­
ministrazione non può dirigere e controllare 
con un panorama uniforme tutto il servizio. 

TOMMASINL Gli assuntori hanno un ser­
vizio unico? 

MASiSINI. Alcuni, per la verità, fanno an 
che servizi sussidiari e di pulizia, sempre però 
inerenti al servizio ferroviario. Quindi noi 
chiediamo che spariscano queste forme di im­
piego, che sono forme da ripudiare, non con­
sentite dalla importanza del servizio, dalla ne­
cessaria sicurezza. Come debbono essere ge­
stite? Bisogna che i ferrovieri, che gli agenti, 
che ì lavoratori necessari alla gestione dalle 
Ferrovie dello Stato1 siano ferrovieri e che ci 
sia TAmministrazione che possa dirigerli tutti 
allo stesso modo. Nel personale ferroviario vi 
è quello di ruolo e non di ruolo; qualcuno 
pensa che quando» uno» non è di ruolo aspetta 
automaticamente il turno della sua sistema 
zione. No, onoirevoili colleglli, abbiamo ancora 
circa-25-27 mila non di ruolo Guardate quan­
ti titoli e quanti rapporti di impiego: sussi­
diari, contrattisti, assistenti sussidiari, stra­
ordinari. riutilizzati, e chi più ne ha più ne 
metta. E poi abbiamo gli assuntori: e se 
calcoliamo, in cifra tonda 170 mila quelli che 
abbiamo detto prima, aggiuntivi questi al­
tri 11 mila arriviamo a 180 mila certi. E 
sono tutti questi ferrovieri forse? No, per­
chè, vi sono poi le ditte di appalto, di cui con­
fesso di non avere una statistica completa; ma 
ho abbastanza dati per avvalorare la mia te«i 
Le ditte appaltate forniscono anch'esse un ì 
quindicina di tipi di servizio- accumulatori, 
scarico merci, pulizia delle vetture, pulizia 
delle locomotive, pulizia dei piazzali, officina 
materiale mobile, servizio I.E.S., servizio offi­
cina in geniere, deposito locotaotive, carico e 
«'carico carbonio, carico merci a piccola e gran­
de velocità, trasportatori di viaggianti; parec­
chi dei loro dipendenti funzionano da frenatori 
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ed un numero rilevante è adibito alla manu­
tenzione della linea. È in corso attualmente 
una diminuzione in questa direzione. 

Tutti sappiamo come si svolgono gli appal­
ti pubblici. Si cerca di fare i ribassi più forti 
possibili per potere vincere la gara e poi, poi­
ché nessun appaltatore ha firmato mai un ap­
palto per rimetterci, al fine di tirare fuori un 
utile, si trascura il servizio che ci si è impe­
gnati di compiere, riducendo al minimo il per­
donale e facendolo lavorare da schiavo. 

Io ho potuto censire nei 11 diversi compar­
timenti (ripeto la mia statistica non è comple­
ta) qualcosa come 350 o 360 appalti con un 
complessivo di circa 9 mila dipendenti. La ci­
fra completa degli appalti dovrebbe forse esse­
re i addoppiata ma comunque per avere un'idea 
del sistema sono sufficienti i dati che io for­
nisco. Anche qui (è la malattia del secolo) ve­
diamo ditte che hanno esteso i loro servizi in 
campo nazionale o quasi: la ditta Marelli, la 
Società Partenopea, la ditta Cesare Aimoni, la 
ditta Giarratana e altre. Vediamo cioè che in 
quasi tutti i compartimenti vi è un certo mo­
nopolio di un gruppo di ditte che si è accapar­
rato questo genere di lavoro. E quando queste 
ditte non riescono ad avere un orizzonte ed 
una estensione nazionale, esse hanno formato 
una specie di mercato regionale o provinciale 
(noi diciamo compartimentale) ed è sintomatico 
che questi 350 o 360 appalti non superino in 
complesso le 150 o 160 ditte. 

Si è parlato tanto della cooperazione ed ho 
latto anche per questa io spaglio di questi 350 
appalti. Le cooperative sono una trentina ed 
il personale dipendente iscrittovi non sppera le 
5-6 unità per cooperativa mentre le ditte han­
no diecine e diecine di dipendenti. Quindi an­
che questo sistema degli appalti bisogna ve­
derlo da un duplice punto di vista. La gran­
dissima parte di questa gente serve all'eserci­
zi o ferroviario, sono ferrovieri e fra questi vi 
^ouo lavoratori che, pur sambiando padrone 
ogni fe mesi, sono nel medesimo servizio' da 8 a 
10 e più anni e si trovano anche peggio degli 
assuntori ì quali per lo meno hanno ricevuto 
una certa equiparazione economica nelle loro 
retribuzioni. Gli operai delle ditte appaltate non 
hanno nemmeno questo; debbono lavorare per 
uno scarso tozzo di pane per coprire le ri­

duzioni fatte all'asta che arrivano fino al 30, 
10 e 50 per cento. Da qui si vede che. quando 
una ditta subentra ad un'altra, le vetture ri­
mangono non pulite e per lo scarico del car­
bone si hanno notevoli dispersioni. Quindi lo 
Stato non ha nessun vantaggio da questi ap­
palti e nemmeno il pubblico erario. È sicuro 
che qualche miliarduccio all'anno va nelle ta­
sche di questi appaltatori e ciò si potrebbe be­
nissimo evitare; inoltre noi siamo i complici 
responsabili di questo supersfruttamento degli 
agenti che ,si compie all'ombra della nostra 
Amministrazione. 

Onorevole Ministro, bisogna sbarazzarsi di 
questo sistema che va a doppio danno della 
collettività. Bisogna che tutti i servizi grossi 
e piccoli, importanti o meno dell'esercizio fer­
roviario siamo fatti da ferrovieri. E non è vero 
che con questo sistema ci rimetta l'erario; è 
vero piuttosto che si fanno* mangiare meno gli 
speculatori. 

Quindi riducendo non al doppio ma ai due 
terzi la cifra da me citata per gli appalti, ve­
niamo a 170 mila agenti di ruolo o non di 
ruolo con tutte quelle suddivisioni che abbia­
mo visto; 11 mila assuntori e oltre 15 mila 
delle ditte appaltate: arriviamo così a 196 mila 
agenti. E non parliamo dell'esuberanza del per­
sonale che alcuni asseriscono potrebbe essere 
ridotto. Noi vediamo questa cifra, vediamo la 
realtà in faccia perchè noni si avvantaggia 
nessuno quando si diminuiscono 2 mila ferro­
vieri veramente tali e poi se ne ingaggiano al­
tre migliaia con tutti i titoli e sottotìtoli che 
abbiamo esaminato. Il servizio è quello che è, 
e dico ancora una volta che tutto il personale 
necessario all'esercizio ferroviario deve essere 
composto di ferrovieri. Ciò anche per un'eco­
nomia amministrativa. Ve lo immaginate ave-

/re a che fare con tutti questi appaltatori, con 
tutte queste diverse foirm-e di impiego, che cosa 
deve costare all'Amministrazione? Mentre in­
vece un'unica organizzazione coìi pochissimi 
rapporti d'impiego dovrebbe essere anche 
uii'enormtc! economia amministrativa ed una 
maggior garanzia di serietà e di lealtà nello 
svolgimento del servizio. Lo Stato, special­
mente questo Stato democratico e repubblicano, 
non deve favorire ì super sfruttamenti con le 
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scuse e con le promebbe di economie, ma in 
realtà con degli sperperi maggiori. 

Il Ministro, io penso, dovrebbe aiutare la so 
luzione di questo problema nel senso che ho 
accennato: se ne occoirrono 190, saranno 190 
ma ohe siano* ferrovieri e con le qualifichei spe­
cifiche alle loro mansioni, e che rispondano 
all'Amminisitrazione ferroviaria senza inter­
mediari perchè ormai io sono vecchio e non ho 
mai conosciuto intermediari che regalino qual­
che cosa o allo Stato o ai propri dipendenti. 
{Approvazioni). 

Quindi bisogna sanare quobti problemi, que­
sto grosso problema del personale ferroviario 
che è problema economico, che è problema mo 
rate e che è anche problema di giustizia so 
ciale. Da quello che finora ho avuto l'onore di 
esporre, risulta evidente che i ferrovieri si 
preoccupano vivamente dell'avvenire della loro 
azienda, del suo sviluppo, del suo risanamento 
economico e del suo perfezionamentoi. È ormai 
quasi un luogo comune ricordare l'opera dei 
ferrovieri durante la ricostruzione: è stato ri­
conosciuto da tutti, anche se poi, a fatti, di­
menticato. Ma io voglio ricordare qualche al­
tra cosa, specialmente ad onore dei più an­
ziani dipendenti delle ferrovie. Lei, onorevole 
Ministro, deve ricordare qualche cosa, certa­
mente, a questo riguardo. 1 più anziani ricor­
dano infatti di avere avuto l'onore di lottare, 
nel lontano 1905 — guidati anche alloira dal 
glorioso Sindacato ferrovieri italiani — per 
contribuire a strappare alla gestione disastrosa 
della ditte private le ferrovie italiane. Questo 
è un merito che non dobbiamo dimenticare. La 
famiglia ferroviaria, conciente di servire l'Am­
ministrazione e la Nazione, ama vedersi unita, 
senza illogiche ed illecite soprabardature, tut­
ta protesa verso lo sforzo comune della so­
lidarietà nazionale. I ferrovieri auspicano e si 
augurano vivamente che ì dirigenti della loro 
azienda si dedichino con fervore, direi quasi 
con passione allo studio dell'incremento delle 
ferrovie e nella direzione dianzi accennata, e 
vorrebbero che i loro superiori spendessero me­
no tempo a schedare i ferrovieri, a dividere 
quelli che, coscienti dei loro diritti, lottano 
lealmente per migliorare le loro condizioni, da 
quelli che, pur soffrendo gli stessi bisogni, im­
precano magari di soppiatto senza avere il co­

raggio di unirsi a coloro che sono consape­
voli dei loro bisogni. Se si potesse fare astra­
zione dallo spirilo di parte, penso che non sa­
rebbe difficile stabilire da quale parte di que 
sta famiglia dei ferrovieri vengono q i^ l i che 
sono più redditizi all'azienda stessa. 

Comunque, la grande maggioranza dei fer-
ìovieri è convinta che senza difendere, anch^ 
con la lotta se occorre, le libertà democratiche 
e sindacali, senza fare di tutto per allontanare 
dal nostro Paese un nuovo pericolo di guerra, 
neanche le condizioni economiche di lavorj 
potrebbero essere mantenute e migliorate, co­
me ne stanno facendo l'esperienza in questi 
ultimi tempi qualcuna delle nostre categoria 
principali, operai e tecnici. I ferrovieri lo han­
no dimostrato: sono molto sensibili alte lo»ro 
riconquistate libertà sindacali, eissi danno vo­
lentieri atto all'onorevole Ministro della sua 
dichiarata volontà di democratizzare i rapporti 
fra l'Amministrazione e il personale dipen 
dente. 

Ed ecco perchè anche a nome del sindacato 
che ho l'onore di lappresentare, posso dichia­
rare che la nostra organizzazione, pur conti­
nuando ancora il proprio tesseramento, ha già 
raccolto nelle sue file 105 mila aderenti de: 
170 mila attualmente m attività di servizio, i 
quali ci permettono di chiedere al Ministro che 
si cessi con la limitazione dell'attività sinda­
cale, del diritto di riunione dopo le ore di la 
\oru dell'affissione negli appositi tabelloni di 
talune dichiarazioni, con la scusa che si fa 
della politica, come nel caso della lotta per la 
pace. 

Io mi permetto di sostenere l'assoluta lega­
lità per i ferrovieri, come pê r tutti i lavoratori, 
di manifestare, anche nell'ambito sindacale, la 
loro volontà di allontanare il pericolo di guer-
la dal proprio Paese. Bisogna smetterla, omo 
revole Ministro, con i traslochi di funzionari 
in seguito ad azioni sindacali, molto mate ca­
muffati, questi traslochi, da esigenze di ser 
vizio. 

D'accordo completamente con l'onorevole 
Tommasini, dico anche io il mio basta con le 
sospensioni dal servizio* a tempo indetermi­
nato, anche quando l'infrazione commessa 
comporterebbe misure più mitigate. Occorre ri­
flettere che quando questi provvedimenti si 
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prolungano per più mesi — ed abbiamo casi in 
cui è sitato oltrepassato il semestre — essi si­
gnificane! miseria, fame, disperazione, cioè 
pene molto più severe di qualsia»: altra pena 
giudiziaria. Diciamo anche il nostro basta con 
la valorizzazione di una pletora di altre sedi­
centi organizzazioni la cui efficienza, come tut­
ti sanno, non va oltre la carta intestata. 

La pluralità sindacale, quando è effettiva­
mente esistente è ammessa dalla Costituzione 
e sarà regolata dalla legge. È evidente che 
qualunque datore di lavoro è interessato a fa 
vorire le scissioni, cioè la divisione dei lavo­
ratori; ma non è serio per l'Amministrazione 
ferroviaria, per un'amministrazione pubblica, 
essersi contornata di una pletora di quieste 
pseudo organizzazioni, alcune delle quali, lo 
sanno anche i sassi, non rappresentano quel 
minimo numero di aderenti indispensabile per 
potersi veramente definire Organizzazione. Ed 
è con questi sistemi che il Sindacato ferro­
vieri, che pur rappresenta oltre il 60 per cento 
di tutti i ferrovieri e, per talune categorie del 
personale esecutivo, anche T80 e più per cento, 
si vede escluso dalla rappresentanza del Con­
siglio di amministrazione, si vede ridotto a 
minoranza inoffensiva nei Comitati direttivi 
dei dopolavoro, dove pure i nostri candidati 
hanno raggiunto votazioni del 60, 70, 80 per 
cento. E ci permettiamo di dire che non siamo 
del suo parere, onorevole Ministro, quando lei 
dice, nel suo rapporto alla Camera, che non 
si possa far niente in questa direzione. Sdamo 
invece sicuri che si può e si deve fare qualcosa 
verso la democratizzazione sana, vera, reale 
dei dopolavori, senza escludere il controllo del­
l'Amministrazione. I dopolavori non sono una 
appendice delle Ferrovie dello Stato, sono una 
organizzazione dei lavoratori a cui l'Ammi­
nistrazione dà un certo contributo e di ciò 
prendiamo atto, ma questo non dà alla Ammi­
nistrazione diritto di gestire e padronanza as­
soluta dei dopolavori. No, il dopolavoro è dei 
ferrovieri: e che poi diciate che non abbia­
mo la capacità di dirigere un dopolavoro, que 
sta è veramente enorme! Quindi bisogna de­
mocratizzare i dopolavori. Sempre col pretesto 
della pluralità sindacale, il Sindacato' ferrovie 
ri italiani si è visto escluso dalla rappresen­
tanza effettiva in tutte le Commissioni di stu­

dio e di lavoro dove si discutono e si delibe­
rano problemi di interesse del personale, e dove 
già si era oittenuta una rappresentanza, come 
maggioranza, del personale. Non è certamente 
con simili sistemi che si può pacificare il per 
sonale ferroviario nell'interesse dell'azienda e 
del Paese. I ferrovieri reclamano che questi 
sistemi siano tutti riveduti e queste ingiustizie 
Ì iparate. 

Mi avvio alla fine. Troppo spesso si sono ac­
cusati i ferrovieri di scendere in agitazioni 
sempre per nuove richieste: si può facilmente 
dimostrare il contrario. Sono 10 mesi, dal set­
tembre ad oggi, che il Sindacato ferrovieri ha 
presentato un memoriale dove sono stati elen­
cati i loro principali problemi e le loro princi­
pali rivendicazioni. Tale memoriale, giusto e 
modesto, ha avuto l'adesione anche di tutte le 
altre organizzazioni ed è stata nominata — e 
funziona da tempo — una Commissione mini­
steriale paritetica composta di 11 rappresen­
tanti del personale di cui solo 4 del Sindacato 
ferrovieri ed altrettanti funzionari dell'Ammi­
nistrazione: tutte brave persone, senza dubbio, 
a cominciare dall'esimio presidente di questa 
Commissione, ma la realtà è che i problemi 
sono ancora tutti da risolvere; anzi si può ag­
giungere che molti di essi, fra i più importanti, 
benché precisati in relazioni e progetti con­
creti, non sono stati ancora neanche impostati 
in sede di Commissione. Non è mia intenzione 
tediare gli onorevoli colleghi, citando i pro­
blemi stessi e tanto meno illustrarli, ma 
qualche cosa bisognerà pur dire. È necessario 
che il Senato sappia che questa benemerita ca­
tegoria di lavoratori è ancora molto lontana 
dalla sua definitiva sistemazione e quindi chie­
de principalmente ed ha chiesto: lo sgan­
ciamento delle qualifiche ferroviarie dall'in­
quadramento burocratico degli altri dipen­
denti statali; un ordinamento gerarchico ed 
economico industriale più consono alle fun­
zioni dell'azienda ferroviaria, che è del tutto 
diversa (e non si può non essere d'accordo in 
questo) dagli altri Ministeri; la determinazione 
delle qualifiche a seconda dell'effettiva funzio­
ne esercitata e l'adeguamento delle tabelle di 
stipendi allo speciale tipo di lavoro e di re­
sponsabilità cui i ferrovieri tutti sono sotto­
posti. 
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Non solo, quindi, onorevole Tommasini, revi­
sione delle competenze accessorie, ma revisione 
'delle' tabelle ed un modesto miglioramento per 
tutti, valorizzato secondo le qualifiche e le ca­
tegorie. 

Si chiede inoltre il conglobamento nello sti­
pendio base, così rivalutato, dell'indennità ca­
ro-vita e delle competenze fisse (questo per sa­
nare la enorme sproporzione che esiste oggi 
tra lo stipendio complessivo e lo stipendio base 
con tutti gli inconvenienti che ne derivano; il 
rispetto effettivo e non solo formale delle 
otto ore di lavoro (come vedete siamo mode­
sti perchè in molte altre aziende di altri Paesi 
i ferrovieri da tempo hanno già conquistato le 
40 otre settimanali, mentre noi siamo costretti 
a fare delle agitazioni per garantirci le 48 ore 
perchè in molti casi si è arrivati anche a 52, 
56 e 60 ore settimanali); la sistemazione a 
ruolo di tutto il personale necessario alla 
azienda in cui ognuno deve avere l'effettiva 
qualifica delle funzioni leisercitate. 

Permettetemi qui un inciso. Sono mesi 
che noi domandiamo le piante organiche 
alla nostra Amministrazione: queste sono un 
segreto di Stato, non si riesce a sapere quanti 
capi-stazione, quanti capi-treno, quanti mac­
chinisti, quanti manovali debbano esserci. E 
perchè? Il perchè si sa troppo bene. La ve­
rità è questa, che circa la metà del personale 
ferroviario esercita funzioni superiori alla 
propria qualifica, con danno evidente del 
personale perchè, mentre si esercita la fun­
zione superiore, se si sbag|lia si va in galera 
da superiore, se però va tutto bene si è pa­
gati con la paga inferiore. Ora anche questa 
è una cosa che deve finire. Non è un se­
greto di Stato, spero, come quello delle stati­
stiche dei reali disoccupati del Ministero' del 
lavoro. Per le ferrovie si deve sapere quan­
ti posti ci sono, quante promozioni, quanti 
concorsi o sistemazioni debbono essere fatti. 
Perchè un manovale deve' fare per 10 anni 
il frenatore senza essere frenatore? Perchè 
l'alunno capo-stazione deve fare il capo-sta­
zione senza averne nemmeno la qualifica? 
Abbiamo tanti giovani che non chiedono di 
meglio, nel caso che i ferrovieri non ba­
stassero. Ciascuno del personale deve avere 
la sua effettiva qualifica. Quindi revisione del­

le piante organiche del personale e pubblicità 
di esse piante. Bisogna sapere di che cosa la 
azienda ha bisogno nei confronti del perso­
nale. 

Viene poi la sistemazione degli avventizi e 
degli esonerati politici, vecchia questione che 
noi dobbiamo risolvere, e che purtroppo il Mi­
nistero del tesoro, ed anche la nostra Com­
missione di finanze, mette, per modeste ragio­
ni finanziarie, da parte. Ci sono dei problemi 
di giustizia, di riparazione, che non si con­
tano a soldi, ed il Ministro e tutti i guardiani 
del Tesoro si debbono mettere in testa che 
se ci sono dei problemi giusti da risolvere, 
anche se costano qualche miliardo devono es­
sere risolti. 

TERRACINI. Hanno risolto quello della 
riassunzione di tutti gli epurati fascisti! 

MASSINI. E won si può sempre rispondere 
facendo presenti le esigenze di bilancio: noi 
abbiamo la njctìtra teoria per trovare i mezzi 
necessari, se voi non la volete applicare, è 
cosa che riguarda voi. 

Sistemazione degli assuntori; abolizione com­
pleta degli appalti, sistemazione del relativo 
personale ccn ruolo transitorio; rivalutazione 
delle pensiona* e assistenza E.N.P.A.S. ai pen­
sionati. È un problema, quest'ultimo, vecchio 
di tre anni, ma non si riesce a tirarlo fuori ed 
è Un vero peccato, perchè il personale ha biso­
gno di assistenza, e poi ncin costa neanche mi­
liardi, è questione di un po' di buona vo­
lontà. Non bisogna ragionare sempre da un 
punto di vista fiscale, da un punto di vista di 
tirchieria. Questo problema si traisioina da an­
ni, da un memoriale all'aitaci e da una Com­
missione all'altra. I ferrovieri sono troppo pa­
zienti, troppo buoni. Lo schema di bilancio pre­
ventivo che stiamo esaminando deve contenere 
la possibilità di soddisfare le sopra accennate 
richieste, coimpreso l'inevitabile aggravio fi­
nanziario che eislìle comportano, senza di che il 
bilancio stesso nc,n potrà avene la nostra ap­
provazione ; il Paese sii potrebbe trovare, a bre­
ve scadenza, di fronte ad una seria agitazione 
d'i tutta la categoria. 

Onorevoli colleghi, mi avvio alla fine. Col mio 
intervento ho cercato di dimostrare che il pas­
sivo della gestione delle Ferrovie dello Stato 
può essere eliminato o grandemente attenuato 
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non attraverso le docili pieghe di un bilancio 
preventivo, ma effettivamente e concretamente 
attraven n l'incremento del traffico e un am­
modernamento dell'esercizio, specialmente me­
diante una più accelerata elettrificaizlione. Ciò 
vuol dire anche avere la possibilità di soddi­
sfare più agevolmente le esigenze del perso­
nale che, trattato meglio moralmente e mate­
rialmente, saprà certamente rendere molto di 
più di quello che nnn possa essere l'onere che 
richiede l'accettazione delle sue indi-pensabili 
rivendicazioni. 

Onorevole Ministro, i ferrovieri non chie 
dono di meglio che dare la loro .piena colla­
borazione al miglioramento tecnico ed econo 
mico dell'azienda, come ella stesso ha auspi­
cato; ma nemmeno lei, penso, può desiderare 
che questa collaborazione sia simile a quella 
che esiste fra la corda e l'impiccato. I ferro­
vieri sanno che la loro azienda, modernamente 
attrezzata ed elettrificata, può essere un fat­
tore importante per lo sviluppo economico del 
Paese, come è apparso evidente amebe nella 
redente confereniza nazionale per il piano di 
lavcjro della nostra Confederazione. Ma i fer­
rovieri sanno anche che tutto ciò non può es­
sere realizzato senza cambiamenti sostanziali 
nella politica economica del Governo e senza 
applicare, con larghezza di vedute, la parte so­
ciale della nuova Costituzicme repubblicana. 
Ecco perchè i ferrovieri non posfslono scindere 
i loro problemi economici e le loro rivendica 
zicmi dalla difesa delle libertà sindacali e de­
mocratiche, dalla necessità di sviluppare e non 
restringere il clima democratico creato dalla 
liberazione nazionale a cui anche i ferrovieri 
hanno largamente contribuito. I ferrovieri ane­
lano con tutte le lore forze al mantenimento 
della pace, a cui sono più degli altri interes­
sati, in qua»n|to sanno che la loro azienda, i loro 
impianti e la loro stessa vita è uno dei princi­
pali obbiettivi delle -empre più micidiali e ca-
taFtrbfiche guerre moderne. I ferrovieri hanno 
assistito con il cuore straziato alle distruzioni 
nella seconda guerra mondiaJle; essi hanno fat­
to sacrifici e prodigi, da tutti riconosciuti, per 
rimettere la loro azienda in grado di funzio­
nare a beneficio del Paese; i ferrovieri sono 
decisi a lottare con raddoppiata energia e spi­
nto di sacrifìcio affinchè questo disastro non si 
ripeta anecra una volta. (Vivi applausi da si­
nistra e congratulaztom). 

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

ROMANO ANTONIO. Onorevole Presiden­
te, onorevole Minestro, amorevoli coreghi, sarò 
brevissimo. Se qualcuno degli intervenuti aves­
se già toccato l'argomento, del quale brevemen­
te mi occuperò, avrei rinunziato alla parola. 
Tratterò tre punti : 

a) servizio ferroviarie in Sicilia, poco sod-
diL facente ; 

b) ammodernamento delle ferrovie secon­
darie siciliane; 

e) completamento dei tromohi siciliani ini­
ziati e in corso di costruzione. 

Il servizio ferroviario siciliano — è doveroso 
riconoscerlo — è stato in qualche modo miglio­
rato con l'aumento delle corse delle automo­
trici; ma, per quanto riguarda il funzionamen­
to dei treni a trazione a vapore, la lagnanza dei 
sicilianii è pienamente giustificata. Basta un 
solo rilievo: da Villa San Giovanni a Roma Qi 
percorrono cinca 700 chilometri in meno di 12 
ore; da Messina ad Agrigento per percorrere 
270 chilometri si impiegano più di 8 ore. Ugua­
le inconveniente si nota sul tronco Messina-
Palermo-Trapani. Certo nota è confortevole per 
il viaggiatore, dopo aver trascorso una 
notte in treno, toccata all'alba la terra di Si­
cilia, dover rassegnarsi a \iaggiare quasi una 
intera giornata per percorrere memo di 300 chi­
lometri. 

La via crucis oowiineia allo stretto con la ma­
novra dL entrata e di uscita delle mavì traghet­
to, manovra che inspiegabilmente dura più di 
un'ora. Il servizio si aggrava per la mancanza 
del doppio binario. L'onorevole Ministro nel­
l'altro ramo del Parlamento ha dichiarato che 
non è il caso oggi di pensare al raddoppio del 
binario sulle linee Mes|sina-Palermo e Messina-
Catania-iSiraicusia. Egli ritiene ohe la elettrifi-
carfclne aumenterà la potenzialità delle due li 
nee. Voiglio augurarmi che questo risponda 
alla realtà, ma certo è che, se lo sviluppo com­
merciale della Sicilia non dovrà arrestarsi, il 
raddoppio del binario su questi due tronchi li­
toranei finirà per impcirsi. Quindi, escludere 
anche m via programmatica il doppio binario 
per le principali arterie ferroviarie siciliane 
a me non pare giusto, specie se si pensi che 
l'Italia centrale ha il 33 per cento delle sue 
ferrovie a doppio binario, che l'Italia setten 
trionale ha il 30 per cento delle sue ferrovie a 
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doppio binario (ed m Liguria vi sono persino 
i binari tripli), che il Mezzogiorno ha l'8 per 
cento delle sue ferrovie «a doppio binario, men­
tre la Sicilia ha lo zero per cento di ferrovie a 
doppio binano. 

Ora l'insufficienza del binario umico si fa 
maggiormente sentire durante la stagione agru­
maria e dell'esportazione delle primizie: va­
goni carichi di primizie, di agrumi, so's(tano 
alile volte delle settimane sulle banchine ferro­
viarie appunto per questo lento svolgersi del 
servizio ferroviario, dovuto principalmente 
alla manic'anza del doppio binario. Tutto ciò 
mette in evidenza la necessità di tener pre­
sente il graduale sviluppo cammenciale e far 
sì che parallelamente a questo sviluppo si 
svolga il miglioramento del sistema ferrovia­
rio. Questo sistema ha il |S|uo punto di partem 
za, come ho detto, nello stretto di Messina, per 
la cui traversata è necessario un maggior nu 
mero di navi traghetto. Recentemente è stata 
tirata fuori dalle acque, dopo lunga fatica, la 
« Garibaldi », che era stata affondata durante 
la guerra; è necessario che questa nave venga 
portata completamente m efficienza per mi-
gùiclrare il servizio delle navi traghetto, che 
i riflette sul movimento ferroviario fra l'Iso­

la e il Comitinente. L'imeonviemiente incide no.i 
solo sull'economia sicilana, ma anche sull'eco 
nomia italiana, perchè come ben sapete, ono­
revole Ministro, il mercato degli agrumi, delle 
primizie, l'esportazione dello zolfo fanno af­
fluire miliardi di moneta pregiata nel nostro 
Paese. Se le nostre primizie non raggiungono 
presto i confini, e cioè se sostano a lungo sulle 
banchine ferroviarie, le conseguenze dannosa 
saranno risentite non soltanto dalla economia 
siciliana ma dall'intera economia nazionale. 

Il secondo punto del mio intervento riguarda 
l'ammodernamento delle ferrovie secondarie 
siciliane. Vi è nel centro della Sicilia una fer­
rovia secondaria a scartamento ridetto della 
quale, nonostante ne abbia parlato già due voi 
te, nfesfsiun Ministro si è occupato, nessuno ha 
voluto prendere in considerazione i miei rilievi. 
Questa è la terza volta che mi occupo appunto 
della ferrovia Caltagirone - Piazza Armerina -
Valguarnera - Leonforte Assoro. Quelsta linea 
interessa poco Caltagirone, che ne è capolinea, 
perchè collegata con più automotrici a Catania ; 
ma interessa moltissima l'importante centro di * 

Piazza Armerina, che conta 40.000 abitanti: 
il centro di Valguarnera che ha 20.000 abitan­
ti; Leonforte che ha 18.000 abitanti e inoltre 
tutti quei comuni che seno vicini a detti cen­
tri, i quali sono collegati da detta ferrovia 
secundaria aTarteria maggiore e cioè alla Pa­
lermo - Caltanissetta - Catania. La ferrovia 
secondaria funziona malissimo e costringe 
molti a noleggiare automobili per raggiungere 
la linea centrale. 

Fra i diversi inconvenienti voglio citarne 
uno: continui danni risentono i fondi limi 
trofi alla ferrovia secondaria perchè frequenti 
Fono gli incendi di pre dotti, come grano, fieno, 
fave. I proprietari limitrofi si trovamoi in una 
posizione di inferiorità: vi sono state cause 
giudiziarie per il risarcimento dei danni subiti, 
ma purtroppo la suprema Corte si è orientata 
nel ritenere che quando l'ammiinistraziteme fer 
rovi aria ha provveduto a fornire le locomoti 
ve della cuffia antiscintille ha predisposto tutto 
il necessario per evitare il danno. Dimodoché 
una volta fatto uso di detta cuffia, che pur­
troppo fa uscire ugualmente le scintille, l'am-
ministrazione è ritenuta esente da colpa. 

Una quindicina di giorni fa, diversi piccoli 
proprietari hanmci subito incendi, che hanno 
distrutto i loro prodotti; essi non si sentono in 
condizione di affrontare spese per sostenere 
un giudizici con l'amministrazione ferroviaria 
appunto per ì precedenti giudiziari citati. 

Richiesi, tre annii or somo, che si sostituissero 
le locomotive rudimemtali in uso con automo­
trici. Il Ministrici del tempo, onorevole Corbel­
lini, una prima volta rispose che erano state 
ordinate Ile automotrici per ferrovia a scarta­
mento ridotte ; la seconda volta assicurò che le 
automotrici sarebbero state messe in uso. Ef­
fettivamente alla Fiera di Palermo si è vista 
un'automotrice per ferrovie dello Stato a scar 
tamento ridotto; ma la sostituzione delle ru­
dimentali locomotive non è ancora avvenuta 
onorevole Ministro: nell'interesse di quelle po­
vere popolazioni rimediate a questo inconve­
niente! Quasi tutte le ferrovie secondarie sono 
oggi fornite di automotrici; per quali motivi 
qucbti centri della Sicilia non possono veder 
sostituite le vecchie loicomonve con delle auto 
motrici? Quattro o cinque di queste sarebbero 
più che sufficienti per servire quei centri e 
quelle popolazioni, che potrebbero così faci!-
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mente raggiungere ì centri maggiori di Ca 
tania, Palermo, Caltaiussetta, e si evitereb­
bero tanti inconvenienti che certo ncn fanno 
onore all'amministrazionie. 

Il terzo argomento nguarda il completa 
mento dei tronchi ferroviari in Sicilia. Vorrei 
però ricordare all'onorevole Ministro di pren­
dere gli opportuni accordi con il Ministro dei 
lavori (pubblici, perchè il sistema ferroviario 
(siciliano sia completato. Durante la discussione 
del bilancio dei lavori pubblici il relatore ebbe 
a dire die l'ultima grande opera di costruzioni 
ferroviarie doveva ritenersi la Porrettana e la­
sciava implicitamente intenderle che di ferro­
vie ben poche se ne potevano più costruire 
Effettivamente stanziamenti non ve ne sono, 
ma ritengo che l'onorevole relatore del bilancio 
del Ministero dei lavori pubblici, se avesse co­
nosciuto i bisogni della Sicilia, avrebbe ragio­
nato diversamente. La rete ferroviaria sicilia­
na è insufficiente ai bisogni attuali, è insuffi­
ciente e sarà insufficiente ai bisogni futuri che 
saranno maggiori per il crescente sviluppo 
commerciale ed industriale dell'isola. 

iSe si eccdttuano le linee litoranee, cioè la 
Messina - Catania - Siracusa e la Messina 
Palermo - Trapani e la linea interna che va 
da Catania per Caltanisetta a Palermo, laS"-
cilia non ha altre ferrovie: quasi tutti i centri 
dell'interno sono lontani dai trinchi ferrovia­
ri. Vi sono diversi progetti, due tronchi sono 
in coistnizione: vi è il progetto della Canicattì-
Gela - Caltagirone, vi è il progetto della Ca­
tania - Stettino - Regalbiuto - Nicosia, quello 
della Giardini - Randazzo, e della Càltagirone-
Grela. Per la G i a n n i - Randazzo t lavori 
che si trascinano Quasi da mezzo secolo sono 
stati ripresi. Lo Istesso deve dirsi anche per H 
tronco Catania - Stettmo - Regalbuto; è giusto 
che questi lavori siano accelerati e sviluppati 
perchè l'interno della Sicilia ha bisogno di rag 
giungere il mare. L'interno della Sicilia ha la 
maggiore produzione di grano, di 'olio, che co­
stituiscono insieme (con (gli agrumi e le miniere 
di ziolfo, la ricchezizla principale dell'Isola. 

Dire che oggi bisogna ritener sospese le co­
struzioni ferroviarie, dire che con la costru­
zione della Porrettana si deve utener chiuso il 
ciclo delle grandi costruzioni ferroviarie, non 
mi semibre giusto, specialmente per queste re­
gioni che non hanno una rete ferroviaria ade­

guata. Se sii tiene conto della popolazione, se 
si tiene dento defila superficie, notiamo che il 
Mezzogiorno e la Sicilia hanno in meno, in pro­
porzione, circa 1000 chilometri di strade fer­
rate. Ebbene, per la Sicilia basterebbero anco-
ia 6 o 700 chilometii per poter completare Li 
bua rete. Purtroppo la legge del Mezzogiorno 
non prevede costruzioni ferroviarie: la legge 
per la Cassa dell Mezzogiorno prevede solamen­
te bonifiche, acquedotti, fognature. I bilanci 
dei lavori pubblici ben poco prevedono per le 
nuove costruzioni. Onorevole Ministro, rende­
tevi interprete dei bisogni di quest'Isola, dei 
bisognli della terra di Sicilia e, icon la collabc-
razione, che certamente non mancherà, del Mi­
nistero dei lavori pubblici, fate sì ohe la Sici­
lia abbia completato al più presto il suo siste­
ma ferroviario. (Approvazioni). 

PRESIDENTE. È iscrittici a parlarle il sena­
tore Magli. Ne ha faco tà. 

MAGLI. Onorevole Presidente, onorevole 
Ministro, onorevoli senatori, con uno sforzo 
che sa soltanto del miracolo, ma direi ancora 
del miracolo delle braiccia italiane, i treni del­
la mostra Nazione corrono. Corrono con velo­
cità coinsomia ai tempi, corrono con la fretta 
degli uomini che vi transitano, ma corrono, 
cornano sul dovere delle loro rotaie, corrono 
sui burroni dei bilanci della Nazione E in­
tanto molti altri problemi si affacciano alla 
attenzione della Nazione, tecnici, politici, (com­
merciali, economici e sociali : equilibrio del bi 
lancio, richieste ed esigenze di nuovi impianti, 
concorrenza di automezzi, linee in concessione 
affidate a ditte che non (sii sa ancora sìe sono 
sorte per aiutare la Nazione, o per farsi aiu­
tare. Di fronte a tale situazione il Governo, 
coirne un qualsiasi medico, ha il dovere dli va­
gliare i malanni e di correre ai ripari. Dicono 
i tecnici tchje un treno elettrico ccislta, come 
esercizio, la terza parte di un treno a carbo­
ne. Vi sono in Italia le più lunghe, le più retti­
linee, le più pratiche, le più commerciali linee 
ferroviarie che ancora marciammo a carbone. La 
linea adriatica insegni. Sono tonnellate di car­
bone che si conjsumano per portare avanti un 
treno e altrettante per rifornire di carbone le 
stazioni dell percorso. E il carbone costa valu­
ta, e i noli costano valuta e valuta pregiata, 
che emigra con le stesse navi che ci portano 
il carbone. Apprenda dai giornali che è in vi-
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sta l'elettrificazione del tronco Bari - Foggia: 
resterebbero i tronchi Bari-Taranto, Bari-Lec­
ce, Brindisi-Taranto, Foggia-Pesicara e Pesca­
ra-Ancona e tutti i tronchi secondari che ^i 
diramano da questa grande arteria, trainati a 
carbone con un grave salasso per l'erario per­
chè questi tronchi, facendo consumare alle lo 
comotive che li percorrono più carbone per an­
dare in pressionie di quanto ne oiccorra per 
l'intero percorso, aggravano il passivo del bi­
lancio m maniera indefinita. 

Gli uomini lungimiranti dei Governi passati 
che, nel programma di elettrificare le ferrovie, 
tenevano conto della propria provincia o della 
propria regione o del percorso che loro inte 
retesava per viaggiane bene, anziché delle gran 
di esigenze nazionali, hanno portatcì alla .situa­
zione attuale, ed oggi molte locomotive, come 
testimoni austeri dell'ottocento, fanno da moc­
coli accesi sulle strade ferrate, e come fasni 
del secolo del carbone stanno lì a consumare 
siè stesse e le risorse economiche dell'intera 
Nazione. 

Come disise l'onorevole Tartufoli, il Gover­
natore della Banca d'Italia per alleggerire i 
nostri crediti con l'Inghilterra ha importato in 
Italia monete di nichel coniate là; dimentican 
do ohe in Italia vi era bisogno soltanto di ra­
me, perchè quando Jn Italia saranno finite 
le forniture di carbone Marshall noi sentiremo 
tutto il peso di chi deve comperare all'estero 
con moneta che non ha o che può non avere 

Perciò, onorevole Ministro, io invoco dal vo­
stro Ministero una iniziativa: la ricerca del 
metano nell'Italia meridionale dove le risKr.se 
idroelettriche, per capriccio della sorte, sono 
scarse; ricerche del metano che alleggeriscano 
il vostro bilamcio o che diano la possibilità di 
sganciare il vostro bilancio dal bilancio- del 
Tesoro. 

Vi isoro moti i gramdi orizzonti a cui apromo 
la via le grandi risorse deL metano dell'Italia 
settentrionale, sono note le grandi possibilità 
di metano nel sottosuolo dell'Italia meridio­
nale ed insulare segnalate dald'A.G.I.P. da ol­
tre dieci anni, «e vi è noto che la vita industria­
le del Mez^ogionnio è ferma ed impossibile per 
la scarsità di energia elettrh a e le conseguenti 
prepotenze dei concessionari che ne monopo­
lizzano la produzione, è noto che la vita agri 
cola e la produzione agricola sono subordinate 

alle vicende atmosferiche, perchè non vi è pos­
sibilità di sollevamento dell'acqua del sotto­
suolo. 

E poi, toirnando nel campo dei trasporti, un 
treno che costa meno può far costare meno il 
bigliettlc ai viaggiatori, e i viaggiatori, specie 
quelli di prima classe, possono, per convenien­
za del loro bi'ancio familiare, preferire i treni 
economizzando la benzina. E così pure nel 
campo delle merci : anziché chiudere la via alla 
concorrenza con esolete impc|sizlioni fiscali o con 
altri arbitri, rendete facile ed accessibile l'uso 
delle ferrovie all'utente, ed inserite nelle vo-
f tre tariffe la volile : tariffa differenziale per le 
rmeirci. È risaputo che l'Italia è lunga come un 
budello e la tariffa ordinaria dei trasporti pesa 
sul valore delle merci in maniera che alcune 
merci d'Italia sono barattate nelle proprie re­
gioni per nom sottoporsi al lungo e costoso tra­
sporto mentre in altre regioni nc|n arrivano 
È indiscusso che l'utente si serve del mezzo 
più economico, e si sa che per ì brevi percorri 
è più leiconomico e più comodo l'automezzo 
mentre la politica finora seguita è tale che gli 
automezzi riescono più economici anche per ì 
lunghi percorsi. Per esempio i vini delle Pughe 
per il 60 per cento raggiungono il Nord con 
autocarri. 

Non mi dilungo (sulle richieste ed esigenze 
di nuovi impianti ferroviari, che la persona 
del Ministro, coadiuvato dai suoi valorosi 
Sottosegretari, può vagliare direttamente: mi 
permetto soltanto di racccimandare al Ministro 
che nelle sue decisioni tenga conto della voce 
dei parlamentari, tenga in considerazione il pa­
rere del Senato, di questo nuovo organismo 
che non è ancora assurto alla statura della 
sua funzione, non è ancora compreso dalla Na­
zione e che ancora vive di vita randagia qui 
e nei Ministeri, quasi accattone di quello che 
chiede, che poi non è altro che la denunzia d1' 
ogni singolo bisogno della Nazione che rap­
presenta. 

E parso all'ultimo argomento del mio dire: 
linee concesse e società concessionarie. Le so­
cietà concessionarie — che io in un mio artico­
lo, che nessun giornale di quelli che si chia 
mano indipendenti volle pubblicare, definivo le 
grazie perchè le consideravo delle divinità d.. 
eventi palpitanti lanciate nell'ultimo' quarto di 
secolo dall'olimpo per migliorare le sorti di 
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questa nostra Italia — sono raggruppate 'n 
varie costellazioni: la costellazione dei tele 
foni, delle ferrovie, delle' tranvie, delle forni­
ture elettriche, ecc. Conservano l'aureola di 
emanazioni divine e tali si considerano; il loro 
motto è: noli me tangere, la loro forza si con­
fonde ccn le origini del loro olimpico mono­
polio. 

Rimaste sulla terra tagliato dai loro olimpico, 
che si portò nei iciieli, sitibonde di quella linfa 
ohie alimenta il genere umano, il danaro, cre­
dono ancora nei nuovi protettori; maltrattano 
i clienti che danno loro vita e benessere, anzi­
ché aiutarli; ostentano bilanci passivi per spil­
lare allo Stato sovvenzioni che chiedono e ot­
tengono senza che il Parlamento isappia mai 
nulla; ma non rinunziano alle gestioni. Credo­
no alla loro funziicme sociale come il poeta del-
l'intermezizo carducciano credeva alla potenza 
poetica del suo cuore, «...quest'ulcera è al suo 
punto, ei dice, e questa mi dee nobilitare, l'asi­
nità della vii gente onesta si sgroppi a lavo­
rare ». 

Onorevole Ministro, Vcii vi siete assunto la 
respon|s|abilità del vostro dicastero : e il vostro 
dicastero è uno degjb organi essenziali della 
vita della Nazione. 

Cominciate a produrre almeno per voi stessi, 
Avete impianti grandiosi nel Nord, di produ 
zione di energia termoelettrica: continuate nel 
Sud. Se madre natura ci isarà prodiga di que­
sto conteso metanc non perdete tempo ad ac­
crescere questa fonte di energia, ed eviterete 
di mandare moneta all'estero che non sia in­
dispensabile. La moneta per la vita della Na­
zione è come il sangue nielPorganismo umano. 
Dicono i fisiologi: il sangue nelle vene è vita, 
fuori delle vene è morte. Così la moneta nel­
l'interno delle Nazioni è vita; potrete così ri­
durre il costo dei trasporti e contribuirete a 
ribassare colsi il ce|sto della vita, perchè ri­
durre il costo della vita oggi è l'unica audace 
manovra rimasta al timone di una nave dan­
neggiata da una tremenda tempesta. Fate co­
me quel negoziante che ribassando il prezzo1 dei 
tessuti, anziché vendere 10 metri al giorno ne 
vende 100; aiuta i suoi clienti, sì, ma aiuta se 
atesso; e creerete ancora nuciva vita e nuovo 
lavoro ajgli italiani che non trovano lavoro, nò 
in Italia, né all'estero. (Approvazioni). 

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

G-ENCO. Onorevole Presidente, onorevoli 
colleghi, ho letto attentamente il discorso pro­
nunciato dall'onorevole Ministro dei trasporti 
alla Camera dei deputati il 7 giugno scorso 
in sede di discussione del bilancio del Ministero 
dei trasporti. 

Debbo dichiarare, onorevole Ministro, con la 
più assoluta franchezza, che mi attendevo da 
lei una parola definitiva in merito ai più scot­
tanti problemi che in questo momento trava­
gliano il dehcato settore dei trasporti. 

Sono ormai molti anni che da tutte le parti si 
lamenta la lotta, sempre più incalzante, fra 
strada e rotaia e sono anni che si invoca un 
compromesso in questo duello nel quale la 
strada si afferma sempre più. Da tutte le parti 
sii parla di coordinamento fra strada e rotaia e 
lei, onorevole Ministro, alla Camera dei depu 
tati ha dichiarato testualmente che «tale ope­
ra di coordinamento, che non potrà non ispi­
rarsi alla visione completa delle moderne ne­
cessità in previsione dello sviluppo dei traf­
fici e alila ricerca di un giusto equilibrio tra 
esigenze contrastanti, troverà la sua più alta 
espressione nel Consiglio superiore dei tra­
sporti, il cui disegno di legge è già all'esame 
della V i l i Commissione della Camera dei de­
putati». Ma, onorevole Ministro, questo dise­
gno di legge giace da mesi e qualunque ritar­
do neFa soluzione di questo problema e parti­
colarmente il ritardo nella creazione del Con­
siglio superiore dei trasporti, è estremamente 
dannoso all'economia generale del Paese e ag­
grava la situazione del bilancio delle Ferrovie 
dello Stato, le cui risultanze di disavanzo non 
potranno non dssere superiori a quelle previ­
ste. Io non sono di quelli che pensano che il 
Consiglio superiore dei trasporti possa avere 
il taumaturgico potere di accomodare ogni co­
sa, ma io so che la politica dei trasporti adot­
tata dal suo Ministero si è basata finora esclu­
sivamente sulla posizione di preminenza o ad­
dirittura di monopofio dei trasporti su rotaia, 
quasiché fosse possibile fermare i tempi e di­
menticare che la strada avanza inesorabilmen­
te. E allora mi domando per quale ragione, 
onorevole Ministro, ella non abbia finora sol­
lecitato l'VIH Commissione della Camera dei 
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deputati a varare questo disegno di >Iegge, sic­
ché la 7a Commissione del Senato potesse di­
scuterlo subito dopo ed eventualmente vararlo 
prima della fine della sessione. 

Io penso che le Ferrovie hanno ancora un 
grande compito, sol che trasformino la loro 
struttura e realizzino trasporti sempre più ce-
<!en, sicuri e soprattutto economici. Ecco per­
chè io fui, onorevole Corbellini, l'anno scorso 
decisamente contrario all'aumento delle tarif­
fe e rimango di tale parere. L'onorevole Fer­
rari si è particolarmente intrattenuto sul pro­
blema deFe tariffe meravigliandosi che questo 
anno esso non sia slato neanche sfiorato. 
Evidentemente non poteva indovinare quello 
che io avrei detto. L'andamento dei traffici dal­
l'anno scorso ad oggi ha purtroppo dato ra­
gione alle mie preoccupazioni espresse e nella 
relazione scritta e in quella orale in sede di 
esame del bilancio del Ministero dei trasporti 
dello scorso anno. Io penso ancora, onorevole 
Ministro, che occorra rivedere subito le tariffe 
sia per il trasporto viaggiatori che per il tra­
sporto merci, principalmente per quest'ultimo. 
Non sarà facile, tutt'altro, purtroppo, richia­
mare alle ferrovie il traffico che se ne è allon­
tanato, ma per lo meno non, continuerà più U 
cnescente diversione del traffico merci dalla 
rotaia verlso la strada. 

Quanto al trasporto viaggiatori bisognerà 
studiare tutti quei piccoli accorgimenti che 
soddisfano il viaggiatore. Per esempio, io do 
mando per quale ragione l'Amministrazione 
delle Ferrovie dello Stato abbia lo scorso anno 
ridotto di molto te deviazioni ammesse sulla 
rete ferroviaria statale, mentre fa d'uopo au­
mentarle. Per quel che liguarda la mia regio­
ne, la Puglia, e il Mezzogiorno, domando che 
sia istituita tra Eeggio Calabria e Bologna 
la deviazione attraverso la linea fonico-adria­
tica (Eeggio Calabria-Metaponto-Taranto-
Bari-Fog;gia-Aneonia-Bologna) sicché i viag­
giatori siano qualche volta portati a raggiun-
dere l'Alta Italia dalla Sicilia e viceversa, pas­
sando attraverso la nostra Puglia; sarà anche 
un mezzo per conoscere la nostra regione, 
che noin è tra le ultime d'Italia. 

Debbono essere ritoccati gli orari; occorrono 
piccole modifiche che renderanno possibili coin­
cidenze ohe mancano, talvolta, peir pochi minuti 

e che impediscono le comunicazioni tra centri 
vicini ma appartenenti a tronchi diversi. E val­
ga un esempio: ho qui un orario ufficiale; sono 
mesi che aspetto che l'Amministrazione ferro 
viaria ritocchi di pochi minuti l'orario ferro-
viaiio della stazione di Orte, per consentire, 
per esieimpio, ad un viaggiatore che, stando a 
Viterbo, voglia raggiungere Foiligno o Terni, 
di poterci arrivare in serata. Ma l'ultimo treno 
giunge alla stazione di Orte alle 19,48 laddove 
il rapido per Ancona parte alle 19,13. Sono 
convinto che nonostante abbia segnalato que­
sto inconveniente alla Direzione generale delle 
Ferrovie, nessuno vorrà mettervi mano, a meno 
che non vi sia un intervento energico dopo 
questa mia segnalazione. Sicché un viaggiatore 
che si voglia recare da Viterbo od Orvieto a 
I1 oligpio troverà comodo qualunque mezzo di 
trasporto, magari anche un autocarro, pur di 
non fare una nottata alla stazione di Orte o 
in mezzo alla strada. 

Parlerò poi delle condizioni dei traisporti 
dell'Italia meridionale. Bisogna, onorevole Mi­
nistro, attuare una politica di trasporti che, 
quanto a prezzi, -a condizioni, a celerità e a 
comodità, possa attirare e attivare il traffico. 
Tempo fa, discutendo con l'onorevole Battista 
una mia interrogazione a proposito di ferrovie, 
ebbi a segnalare un fatto accaduto nella piana 
di Sibari, in quella fertile plaga di Calabria 
dove intelligenza e fatica di agricoltori e di 
lavoratori hanno realizzato una trasforrmi-
»zione agraria avviatissima, con ottime colturj 
che danno primizie ed ortaggi, aissai richiesti 
sui mercati esteri. Un noto agricoltore del po­
sto aveva una diecina di ettari di insalata spe­
ciale denominata « trocadero », molto ricercata 
nei mercati svizzeri. A quell'agricoltore furo­
no chieste, oltre il prezzo del trasporto ferro 
viario, 30 mila lire a vagone per acceleramento 
dei carri sul tratto Cassano Jonio-PaoJa. 
Questo proprietario, nella impossibilità di so­
stenere quella maggiore spesa, fu costretto x 
sovesciare ben 10 ettari di questa coltura. Que 
sto scempio sembra incredibile ma l'ho consta­
tato di persona trovandomi sul posto nel me­
se di aprile. Io citai in quell'occasione una 
copia dell giornale « Il Tempo», che mostrai a 
lei, onorevole Sottosegretario, ma sono sicuro 
che nessuno mai al suo Ministero si è preoc-



Atti Parlamentari — 18525 — Senato della Repubblica 

1948-50 - CDLXXVI SEDUTA DISCUSSIONI l i LUGLIO i960 

cupa to di esaminare questo caso e di provve­
dere per l'avvenire. E mi auguro che vi prov­
veda lei, onorevole Ministro, dopo questa mia 
ripetuta segnalazione; perchè vede, onorevole 
Ministro, l'ha già detto l'onorevole Magli, uno 
dei lati più spiacevoli di questa nostra fatica 
di rappresentanti del popolo è proprio questo: 
noi segna1 iamo ripetutamente sempre gli stes­
si inconvenienti, gli stessi bisogni e le stesse 
lamentele, senza che qualcuno provveda ac­
contentandoci generalmente, da parte nostra, li 
veder accolte te nostre richieste come semplici 
vive o vivissime raccomandazioni. 

L'onorevole Ferrari ha illustrato la diminu­
zione dei traffico merci sulle ferrovie. Concor­
do pienamente con lui: i due successivi au­
menti snfle tariffe dello scorso anno fecero 
scendere il numero medio dei carri giornal­
mente caricati da 10.300 prima a 9.500 e suc­
cessivamente, col secondo aumento, a poco più 
di 7.000. Diminuzione enorme, anche se le per­
correnze medie sono aumentate; cosa preve­
dibile del relsto, in quanto per le distanze pic­
cole e medie, l'autotrasporto scalza sempre più 
la ferrovia. 

Farò un piccolo esempio — non è la prima 
volta che lo cito e i miei colleglli della Commis­
sione lo sanno — che darà una chiara idea 
dell'influenza che gli aumenti di tariffa hanno 
avuto sulla diminuzione del traffico sulle fer­
rovie. 

Fra la zona marmifera di Carrara e la Pu­
glia vi è un discreto commercio di marmi 
verso la Puglia e di pietra di Traili dalla Pu 
gflia verso Carrara. Fino ad oltre un anno fa, 
cioè fino al primo aumento delle tariffe, que­
sto trasporto veniva effettuato preferibilmente 
per ferrovia. Oggi invece il trasporto per fer­
rovia di una tonnellata di lastre di marmo co­
sta circa lire 8.000, mentre per autocarro lo 
stesso trasporto si può ottenere a 5.000, tal­
volta qualche cosa di meno, se si trova l'au­
tocarro che fa a pieno carico il viaggio di an­
data e quello idi ritorno. Chi volete che a 
queste condizioni si serva della ferrovia? Pri­
ma degli aumenti invece il trasporto, anche per 
ferrovia, costava intorno alle 5.000 lire per ton­
nellata. Io stesso, per un trasporto di mate­
riale che mi interessava, mi servii delle ferro­
vie. cosa che non ho più fatto in seguito, per­

chè avrei dovuto perdere alcune diecine di bi­
gi ietti da mille. 

Aggiunga tutto ciò al trasporto fra gli scali 
e ì cantieri e vedrà la ragione per cui la fer­
rovia oggi, in questa quotidiana gara con la 
automobile, debba per forza di cose rimanere 
sempre più indietro. Il coordinamento fra stra­
da e rotaia si otterrebbe quando il complesso 
dei mezzi di trasporto a disposizione del pub­
blico non ecceda i bisogni reali dell'economia 
del Paese e i due mezzi agiscano secondo le 
!oro qualificazioni tecniche. La ferrovia servi­
rà ancora benissimo nei trasporti di massa % 
grandissime distanze e nei servizi a carattere 
metropolitano di penetrazione delle grandi cit­
tà; le ferrovie devono principalmente garantire 
i collegamenti fondamentali lungo le princi­
pali direttrici di traffico, sì da costituire una 
specie di rete a grandissime maglie con svilup­
po longitudinale ed a >lineie trasversali, mentre 
spetta all'automezzo di ricoprire i vuoti di 
questa rete, sicché i collegamenti siano as­
sicurati specialmente anche con ì piccoli cen 
tri rurali e montani, lontani dalla ferrovia c-
dalla strada; centri privi delle forme più ele­
mentari della vita civile, ove quelle popolazioni 
rurali vivono una esistenza di angustia e di 
isolamento che le deprime sempre di più e 
che le intristisce, prive come sono di ogni 
iniziativa mentre attendono sempre quelle 
provvidenze, che ritengono sempre più vane 
perchè attese da secoli. Per ciò questi sfortu­
nati cittadini deFa Eepubblica, ai quali nes­
suno pensa, all'infuori degli agenti del fisco e 
dei commissari dell'ufficio leva, sognano di 
evadere dai loro miseri borghi e popolano il 
suburbio delle grandi città, in una vita non 
meno misera, degradante, ma che ha per loro 
il vantaggio di metterli a contatto della co 
siddetta civiltà delle grandi città. A questi 
paesi occorre assicurare il congiungimento con 
le ferrovie e te strade e a ciò dovrebbe tendere 
un provvedimento di legge, ripetutamente an­
numerato, per sovvenzionare i servizi del Mez­
zogiorno e delle isole, che si sviluppano in zo­
ne ad economia povera e non possono che ave­
re scarso traffico e quindi essere passivi. Del 
pan passive in detta zona ad economia povera 
sono le ferrovie statali o concesse. 

Eitengo errato quanto il collega Ferrari af­
ferma, che lo Stato cioè non deve sovvenzio-
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nare le ferrovie concesse e che solo la naziona 
lizzazione potrebbe risolvere tutti i problemi, 
sia delle ferrovie concesse, che degli autotra­
sporti. Io, onorevole Masismi, sono1 decisamente 
contrario alla nazionalizzazione di tutti i mez­
zi di trasporto; lo ripetei anche lo scorso an­
no; sono convinto che una azienda, in disa­
vanzo nelle mani dell'industria privata, non 
può diventare attiva nelle mani dello Stato; se 
mai può accadere, qualche volta, precisamente 
il contrario. 

Ma io penso che l'onorevole Ferrari, da buon 
ingegnere e da ex Ministro dei trasporti, sap­
pia, almeno, grosso modo, quale spesa questa 
nazionalizzazione importi, e concluda quindi, 
con me, che almeno per un pezzo, nelle condi­
zioni attuali, non se ne possa parlare. 

D'altra parte, se lo Stato non può e non 
deve nazionalizzare gli autotrasporti, trovo 
opportuno che non se ne disinteressi comple­
tamente lasciando tutto all'iniziativa privata, 
che potrà finire con l'imporre la sua volontà. 
Penso che n] Ministro dei trasporti non debba 
sopprimere le aziende faticosamente create, 
mantenute m vita in periodi difficili e che co<-
miniciano ora a dare1 i loro frutti, come la 
G.E.A., FE.A.M., l'I.N.T. ecc. Bisogna vedere 
però se dovranno essere conservate come so­
no, o conglobate in un'azienda unica, o allar­
gate. Mia lo Stato non deve abdicare in questo 
campo aria sua funzione, che coinicide con il 
suo interesse, dai momento che, nella lotta in­
gaggiata tra le ferrovie e gli autotrasporti, le 
prime tendono a perdere terreno; pertanto lo 
Stato non deve lasciare questo campo di atti­
vità all'iniziativa privata e deve assumere la 
sua parte di diritti e di doveri, assicurando, 
con la sua vigile presenza, un miglior coordi­
namento dei servizi. 

E parliamo della Direzione generale della 
motorizzazione civile. Una domanda precisa, 
onorevole Ministro': è vero che, dopo il collo­
camento a riposo del direttore generale inge­
gner Vallecchi, si pensa di suddividere la di­
rezione generale in tre nuove direzioni, una 
tecnica, una amministrativa ed una per gli af­
fari generali? Per carità, onorevole Ministro, 
meno direttori generali vi sono e meglio van­
no ùe cose. 

Ho tetto quanto lei, onorevole Ministro, ha 
dichiarato sulte ferrovie calabro-lucane. Sono 

convinto che nelle attuali condizioni di bilan­
cio non sia possibile estendere la rete delle 
calabro-lucane, Te quali sono fortemente passi­
ve, sia perchè la rete è incompleta, ed è ancora 
formata di tronchi separati e perciò ineffi­
cienti, sia perchè la trasformazione dei mezzi 
di trazione va a rilento. A tale proposito devo 
lamentare che l'operazione di prestito dei 900 
milioni, concessi alle ferrovie calabro-lucane 
con un disegno di legge del quaHe fui relatore, 
abbia avuto una stasi forzata presso' la Dire­
zione generale della motorizzazione civile, so­
lo perchè i mezzi da costruire devono essere 
un po' diversi da quelli previsti dalla conven­
zione allegata al disegno di legge. Ma si po­
tevano anche da principio prevedere questi 
cambiamenti! L'onorevole Ferrari lamenta che 
lo Stato sopporti dei sacrifici per le ferrovie 
m confessione: osservo che la Nazione soppor­
ta bacrifici per le ferrovie dello Stato e sopporta 
sacrifici anche per le ferrovie in concessione, 
perchè, se sono passive le ferrovie dello Stato 
col traffico che svolgono, pensate se non deb­
bano essere passive le ferrovie in concessione, 
che servono zone di limitato traffico. 0 vofete 
arrivare addirittura, come qualcuno pensa, al­
la soppressone delle ferrovie concesse? 

Tronco Bari-Matera. Ella ha parlato della 
trasformazione, di là da venire, del tronco Ba­
ri-Matera, che interessa la mia città, da scarta­
mento ridotto a scartamento ordinario. Ha di­
chiarato altresì che occorrono 3 o 4 miliardi 
e che quindi il problema è rimandato sine die. 
Mia, signor Ministro, si può fare qualche cosa 
per adesso, rettificando in qualche parte il 
tracciato tra Matlera e Mellito, dove le pendenze 
e de curve non si prestano alla trasformazione 
a scartamento ordinario. Credo che per queste 
piccole trasformazioni basteranno 300 o 400 
milioni che si potranno trovane, entro due u 
tre anni, nelle pieghe dell bilancio rimandando 
la soluzione globale del problema a miglior 
tempo. 

E giacché parliamo delle ferrovie cala­
bro-lucane, ricordo che tre giorni fa, a due 
chilometri dalla mia città, Altamura, è av­
venute uno scontro tra un'automotrice delle 
calabro-lucane ed un autocarro: un morto e 
molti feriti, di cui alcuni gravi. Ili passaggio 
a livel'o era incostudito. Dai giornali dei gior­
ni scorsi ho appreso che il Ministero dei tra-
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f^poiti si apprestava a rendere incustoditi alcu­
ne centinaia di passaggi a livello. Non così, 
onorevole Ministro, deve diminuire il disavan­
zo delle ferrovie, se ne va di mezzo la vita an­
che di uno solo dei cittadini, anche se gli in­
cidenti non^sono, per fortuna, numerosi! 

E parliamo adesso in particolare delle ferrovie 
dello Stato. L'onorevole Tommasini ha lamen­
tato l'esonero di un ferroviere per la condanna 
ad alcuni mesi con la condizionale. Ma io so 
di tre casi dolorosi, passati per le mie mani 
e per cui mi ^ono agitato finora invano. Un 
modesto ferroviere di stanza a Taranto fu li­
cenziato per essere stato trovato dagli inglesi 
con una bottiglietta di birra da un quarto nel­
le mani, mentre lo stesso ferroviere dichiarò 
candidamente di averla trovata in una garitta 
e di portarla al ^uo capotreno. Ebbene, questo 
ferroviere fu condannato, mi pare, ad uno o 
due mesi, perchè il processo si svolse durante 
l'occupazione inglese, dietro denuncia inglese. 
Non sono riuscito a farlo riammettere nelle 
ferrovie. Un impiegato di Eoma è stato licen­
ziato per avene accettato cento lire di mancia 
da un viaggiatore ed un altro operaio è stato 
licenziato per avere viaggiato con un biglietto 
di servizio scaduto, del giorno prima. Piccolo 
peccato, che se l'avesse commesso un cittadino 
qualunque se la sarebbe cavata pagando 
qualche centinaio di lire di multa. Al fer­
roviere sì è applicato addirittura il licenzia­
mento in tronco. È più facile — mi dispia­
ce che non sia presente l'onorevole Tommasi­
ni — che un elefante passi per la cruna di un 
ago, che un ferroviere licenziato, a torto o a 
ragione, venga riassunto nelle ferrovie dello 
Stato. 

NOBILI. Nel Vangelo si parla del cam­
mello. 

GENCO. Io, onorevole Nobili, so che si trat­
ta del cammello, ma ho voluto citare un ani­
male più grosso e dalf'a pelle più dura, e per 
questo ho1 parlato dell'elefante. 

Colsi, onorevole Ministro, non si risolve il 
problema della esuberanza del personale, quan­
do tutti i pretesti sono buoni per mandare via 
i dipendenti. Quando vi sono condanne condi­
zionali di uno o due mesi o più, od anche 
quando non vi sono condanne, non si tratta 
di mancanze sì gravi, da mettere sul lastrico 

de '̂la povera gente che ha servito le ferrovie 
per anni. Io, onorevole Ministro, mi permetterò 
di segnalarle per iscritto i tre casi con i tre 
nomi, affidando alla sua umanità questi tre 
poveri diavoli (dei quali per la verità si è occu­
pato anche il Ministro Corbellini) messi in mez­
zo alla strada e disoccupati da anni, sperando 
eh!e lei arrivi, dove l'ufficio del personale non 
ha potuto o voluto arrivare. 

E giacché ho para to anche di condanne, mi 
si consenta di ricordare — visto che questa 
materia dipende dal suo Ministero — che per 
condanne di tre o quattro mesi, il più delle 
volte per contrabbando di qualche chilo di olio 
o di farina, sono state ritirate le patenti auto­
mobilistiche a gente che della patente facevi 
una ragione di vita, ad autisti i quali di punto 
in bianco sono stati messi sul lastrico, solo 
perchè un certo articolo del codice stradale sta­
bilisce che, quando vi è una condanna supe­
riore ad un mese, la patente viene ritirata 
ipso facto. 

DE PIETEO. Cambiamo allora il codice del­
la strada. 

GENCO. Bisogna cambiare il codice, d'ac­
cordo; ma v'è, onorevole De Pietro, anche 
una maniera per ipterpretare il codice stesso, 
perchè io le posso dire di gente che ha anche 
riavuto la patente nonostante due o tre anni di 
condanna subiti, e di gente invece che non l'ha 
riavuta, solo perchè aveva tre mesi di con 
danna per aver contrabbandato per uso di fa­
miglia pochi litri d'odio. 
r L'onorevole Tommasini ha parlato del cumu­
lo delle cariche degli alti funzionari. Io non 
intendo occuparmi di questo argomento, ma 
aggiungerò qualcosa: i piccoli, gli umili ven­
gono sempre dimenticati. Pensi, onorevole Mi­
nistro, che degli operai al servizio da tre o 
quattro lustri delle ferrovie dello Stato pa­
gano, per occupare due ambienti in case can­
toniere, situate, peir esempio, nella nostra Mur-
gia, a 10 chilometri dal più vicino centro abi­
tato, in zone dove mancamo purtroppo «strade, 
acqua, luce e il minimo conforto, affitti non 
molto diversi da quelli che pagano alti impie­
gati che occupano alloggi in Eoma in piazza 
Barberini o in altri quartieri del centro. Que­
sti operai che lavorano con le Ferrovie e per 
te Ferrovie da tanto tempo, dovrebbero essere 
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alloggiati gratuitamente nelle case cantoniere, 
che, con la loro presenza, verrebbero custodite, 
mantenute e sottratte spesso alla distruzione. 

Elettrificazione e doppio binario suiti'Anco­
na-Lecce,. Ne hanno parlato l'onorevole Massini 
e l'onorevole Magli: io cercherò di non ripete­
re. Il doppio binario è già in opera, onorevole 
Magli, sul tratto San Severo-Bari: si tratta 
quindi di costruire i tratti dia Ancona a San 
Severo e da Bari a Lecce, dove le opere d'arte 
— badi bene — all'infuori dellte pochissime 
brevi gallerie esistenti nel tratto Termoli-Pe­
scara, sono costruite per il doppio binario. 
Non è una cosa facile, per la spesa che impor­
ta, costruire il doppio binario per la lunghez­
za di circa 500 chilometri, e se non sono 500 
poco ci manca. Ma si deve fare qualche cosa, 
se si vuote incrementare il traffico ferroviario 
da e per la Puglia, da e per l'Italia Meridio­
nale e si deve anzitutto fare la elettrificazione 
da Ancona fino a Eeggio Calabria, perchè que­
sta linea servirà a smaltire il traffico ascen­
sionale che potrà andare dalla Sicilia verso 
l'Alta Italia, servendo come doppio binario 
della linea tirrenica che, per le numerose opere 
d'arte che richiede, non è realizzabile nemmeno 
adesso. Ma vi è qualche cosa che riguarda il 
mio amico senatore Ciasca: la ferrovia Batti­
paglia-Potenza-Taranto. Onorevoli colleglli, 
abbiamo segnalato che in una gaFeria di det­
ta linea, in un incidente, sono morte numero­
sissime persene: si continua — ciononostante 
— a camminare con i treni a vapore, alla 
velocità di 30-40 chilometri l'ora e non vi dico 
come si arriva quando si viaggia in queste con­
dizioni, in fumose gallerie, con velocità, in sa­
lita, dell'ordine di 20 chilometri l'ora. 

Ma nella mia relazione scritta dell'anno scor­
so io segnalavo- che il compartimento di Bari è 
l'unico in Italia, nel continente, esclusi quindi 
quello di Palermo e quello di Cagliari, ad avere 
su quasi 1000 chilometri di strada ferrata sol­
tanto 87 chilometri di strada ferrata elettrifi­
cata. 

Abbiamo approvato in Commissione un di­
segno di legge per 25 miliardi nominali rela­
tivo alle obbligazioni « Elfer », ed abbiamo fat­
to tutti, quasi unanimermejnte, il voto che questi 
mTiardi fossero impiegati per la elettrificazio­
ne dell'Italia meridionale. Onorevole Ministro, 

faccia cominciare una buona volta questi la­
vori, perchè noi non sappiamo più quale giu­
stificazione portare alle popolazioni, cui ab 
biamo annunciato che è negli intendimenti del 
suo Ministero elettrificare queste linee d'inten­
so traffico. Questi programmi richiedono un 
certo tempo, mie ne rendo perfettamente con­
to, perchè non ho ancora perduto i contatti 
con l'aritmetica, ma bisogna pur incominciare 
una buona volta a lavorare. Desidererei da 
lei, onorevole Ministro, assicurazioni precise 
circa l'inizio dei lavori e la programmazione 
di questi lavori. 

Un'altra cosa, onorevole Ministro: materia­
le rotabile delle ferrovie mleridionali. Nel gen­
naio scorso circa 200 deputati e senatori 
si recarono neCla bella Eeggio Calabria, patria 
del nostro illulstre senatore questore Priolo, 
per un convegno turistico di parlamentari. Io 
mi sono rallegrato, anche se ho sofferto il 
freddo, quando la notte ho sentito molta par­
te dei colleglli, e fra questi il più arrabbiato 
era l'onorevole Gasparotto, protestare perchè 
quel treno mancava di risicaiìdamento! Le no­
stre ripetute inutili proteste erano per lo me­
no ritenute esagerate'; e soltanto così i coli-
leghi avranno giustificato il mio gesto del cam­
panello d'allarme, perchè era l'unica cosa che 
potessi fare, dopo aver protestato invano per 
tre mesi e dopo aver scritto al Ministro o al 
Direttore generale 6 o 7 lettere e dopo aver 
cercato invano in una gelida notte con tem­
peratura di 5 gradi sotto zero, di fare attivare 
il riscaldamento sul treno notturno Eoma-
Bari . . . 

PBESIDENTE. Onorevole Genco, su que­
sta questione vi è una domanda di autorizza­
zione a procedere; non è di questo argomento 
che si discute in questa sede. 

GENCO. Vuol dire che ne parleremo, con 
i documenti alla mano, in sede di domanda di 
autorizzazione a procedere. Ma voglio dire 
qualcosa che interessa particolarmente l'ono­
revole Casardi, ili quale, per essere diventato 
membro del Governo, non ha più nemmeno il 
gusto di poter protestare, come faccio io. Ho 
ripetutamente e per circa un anno protestato 
perchè sulle nostre linee ferroviarie statali 
Gioia-Eocchetta S. Antonio e Spinazzola-Bar-
letta 9 coppie di treni su 10 in servizio erano 
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composte di automotrici classificate di secon­
da classe. Sono riuscito a far declassare, dopo 
9 mesi, tutte 'e automotrici del primo tronco 
ferroviario, che interessa le città del mio col­
legio; ma non vi sono riuscito completamente, 
per le città della seconda linea che interessano 
il collegio dell'onorevole Casardi. Sul tronco 
Spmazzora-Barletta vi è ancora una automo­
trice di seconda elasse che fa servizio per 
Bari, e i collegamenti fra Spinazzola e il ca­
poluogo di provincia vengono assicurati sol­
tanto con la seconda classe, per cui gli stu­
denti e gli operai non si possono recare a 
Bari con quel comodo treno o, per farlo, deb­
bono pagare un prezzo quasi doppio. 

Qualcosa del genere per il declassamento ma 
solo parzialmente sono riuscito ad ottenere 
per alcune coppie di treni sulla Potenza-Fog­
gia. Ma, vivaddio!, se quasi tutte le automo­
trici che camminano sui tronchi ferroviari del­
l'Alta Italia sono classificate di terza, perchè 
volete classificare di seconda eli asse soltanto 
]e corse automotrici dell'Italia meridionale? 
Perchè continuate a considerare gli abitanti 
dell'Italia meridionale come sudditi coloniali 
da punire? Vero è che ho sentito sostenere 
che i viaggiatori dell'Italia meridionale han­
no la pessima abitudine di deturpare i treni, 
di guastare le tappezzerie, ma questo non 
è vero ed io protesto energicamente. Basta 
però attardarci mezz'ora nella stazione di Eo­
ma aUa sera, quando sostano accanto agli 
stessi marciapiedi treni diretti verso l'Alta 
Italia e verso l 'Italia meridionale, per ve­
dere che, mentre negli scompartimenti dei 
treni per l'Alta Italia vi sono due lampa­
dine, sui nostri treni ce n'è una sola. Sui nostri 
treni non vi è acqua, non vi sono asciugamani 
di carta, non vi è sapone, non vi è nuMa, per­
chè nessuno protesta, e se reclama non viene 
ascoltato e per le nostre linee sono in uso le 
più vecchie vetture, alcune vecchie di mezzo 
secolo, con vetri che non si chiudono e sco­
modi sedili. 

Passiamo al disavanzo. Tutti gli accorgi­
menti, tutti i nuovi mezzi tecnici, in una pa­
rola l'ammodernamento delle ferrovie potran­
no ridurre il disavanzo, ma non potranno mai 
eliminarlo. Io credo però che nessuno pensi, 
onorevole Massini, ad eliminare le ferrovie per­
chè presentano un notevole disavanzo. Esse 

rispondono ad una funzione sociale e sono il 
mezzo di comunicazione tra paese e paese, tra 
regione e regione; esse attivano il progresso. 
Ecco perchè le zone più depresse, avendo treni 
lenti e scomodi e linee rade hanno la vita più 
dura di quella che dovrebbe essere. Ma nessu­
no pensa di sopprimere la ferrovia. Eppure 
questa idea peregrina è venuta per un momen­
to non so se al Gabinetto o all'Ispettorato del­
la motorizzazione civile, a proposito della fer­
rovia Spoleto-Norcia, onde presentai un'inter-
pePanza. Questa è una ferrovia turistica di 
tipo svizzero che non va soppressa, perchè ser­
ve zone ad economia povera. Essa è passiva, 
ma ciò avviene anche perchè si fa partire lo 
unico treno del mattino alle 7,40 laddove alla 
stazione di Spoleto giungono due rapidi nei 
due sensi arte 8,10 e alle 8,11. 

L'anno scorso, come relatore del bilancio, 
sottolineavo che per completare la costruzio­
ne e l'ammodernamento della rete ferroviaria 
occorrono 400 miliardi. Poiché il programma 
non è cambiato gran che, vorrei sapere, ono­
revole Ministro, che cosa si pensa di fare in 
materia, quando e in quanti anni si pensa di 
fare tutto ciò. Sapremo così quando avranno 
termine la nostra attesa e le nostre speranze. 

E ho finito, onorevole Presidente. L'onore­
vole Tommasini, nel chiudere il suo Intervento 
di ieri sieira, rivolgeva un saluto ai ferrovieri, 
a quelli che silenziosamente compiono il loro 
dovere e garantiscono con il loro sacrificio, di 
inverno e di estate, nelle fumose gallerie o nel­
le assolate trincee, la vitalità della Nazione. 
Ma il saluto del Senato della Eepubblica vada 
a tutto quel personale che, fuor] della grande 
famiglia ferroviaria, nei trasporti automobili­
stici per merci e per viaggiatori, incrementa, 
e rende più palpitante questa vitalità stessa 
della Nazione. Tutti, ferrovieri ed automobili­
sti servono la Patria, e la fanno camminare più 
speditamente sulla via del suo grande avve­
nire. Per questo meritano il plauso del Senato 
e del Paese. (Vivi applausi e congratulazioni). 

Presidenza 
del Vice Presidente MOLE ENRICO 

PEESIDENTE. È iscritto a parlare il sena­
toria Carelli. Ne ha facoltà. 

CAEELLI. Sarò brevissimo. Volevo pren­
dere la parola anch'io su alcuni argomenti che 
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sono stati già trattati. Poiché il tempo strin­
ge, sull'argomento delle tariffe mi limiterò a 
dine solo che abbassare le tariffe rappresente­
rebbe creare una situazione penosa per la 
strada. Io1 ho notato m alcuni interventi l'esal­
tazione della lotta tra la rotaia e la strada; 
per me, onorevoli colleglli, non ci deve essere 
lotta tra strada e rotaia, ma solo collabora­
zione. L'Amministrazione ferroviaria non è 
una amministrazione a se stante, ha una attivi-
vita che interessa lo Stato e pertanto non deve 
creare situazioni di concorrenza, determinan­
do danni economici in alcuni settori che inte­
ressano l'intera Nazione. Pertanto dovrebbe 
essere studiato un sistema tale che fra la stra­
da e la rotaia non ci sia lotta, non ci sia 
concorrenza, ma collaborazione. È necessario, 
cioè, studiare una conclusione armonica fra 
le due esigenze. Mi limito a dire questo per­
chè non credo sia giusto che l'Amministra­
zione delle ferrovie debba, in virtù appunto di 
questa sua posizione, rinunciare alla neces­
sità di dare alla strada una funzione che è di 
grandissima importanza nazionale. 

Secondo argomento: costruzione e riparazio­
ne di materiale rotabile. Onorevole Ministro, 
in Italia abbiamo oggi 64 ditte che esercitano 
l'attività di riparare materiale rotabile. Una 
volta le ditte che si interessavano di questa 
attività erano 23, oggi sono arrivate a 64. Evi­
dentemente la concorrenza è spietata, il peri 
colo di smobilitare le ditte stesse è quindi 
gravissimo. Ora l'Amministrazione dello Stato 
deve cercare di alimentare le principali ditte, 
per lo meno< quelle che hanno una tradizione. 
Passando dal fatto generate su un piano più 
particolare, debbo raccomandare all'attenzione 
dell'onorevole Ministro la ditta più importante 
dell'Italia centrale, la ditta Cecchetti, di Por-
toeivitanova, che si vede nella necessità di smo­
bilitare appunto per mancanza di lavoro. 

Io prego l'onorevole Ministro di esaminare 
particolarmente la situazione penosa nella 
quale viene a trovarsi questa società, che ha 
un valore sociale, perchè occupa 1.200 operai, 
e che oggi, come ho detto1, si vede costretta a 
mettere in mezzo alla strada appunto 1.200 fa­
miglie, se non riesce ad ottenere il lavoro. Ono­
revole Ministro, è una segnalazione, questa, 
che le raoooimando nell'interesse generale e 

nell'interesse particolare della zona che rap­
presento*. 

Per il terzo argomento mi riferisco a quanto 
il collega Tommasini il 6 luglio del 1949 ebbe 
a dire in questa Assemblea. Egli così si è 
espresso: « Eivolgo questa altra domanda al­
l'onorevole Ministro. Noi stiamo facendo molte 
linee nuove, che operiamo abbiano il tempo 
di diventare vecchie senza che siano bombar 
date. Quando queste linee avranno bisogno 
della manutenzione, come si provvederà? La 
manutenzione totalitaria che abbiamo subito 
in forma di appalto non dovrebbe essere fatta 
oppure, se si vorrà fare, bisognerà aumentare 
le squadre. Nel caso che si debbano mantenere 
od aumentare le spese, bisogna tener presente 
la situazione di tanti lavoratori che hanno la 
vorato per conto di grandi imprese privale 
pe.' 25 anni, alcuni godendo del beneficio del­
l'alloggio, e che oggi sono stati estromessi per 
la ragione memorabile dell'economia di bilancio. 
Se è ancora possibile, riallacciamo con loro un 
rapporto di impiego in questo senso. Faccia­
molo e avremo compiuto un'altra opera di giu­
stizia». 

Onorevole Ministro, cioè onorevole Battista 
poiché il Ministro è assente, ricordo anche il 
discorso che l'onorevole Ministro ebbe a pro 
nunciare in occasione della discussione del bi­
lancio alla Camera dei deputati. Egli ebbe i 
diie che « a parte la considerazione che per lun­
ghi tratti di linea l'armamento è tuttora costi 
tuito da spezzoni di rotaia, sta di fatto che, pei 
l'intenso traffico svolto prima e soprattutto du­
rante la guerra, l'usura di esso è arrivata ad 
un limite tale per cui si è imposta la necessità 
di riduri e sensibilmente la velocità dei convogli 
con aggravamento dei costi di esercizio, il qua 
le si nptircuote sul disavanzo nella parte ordì 
nana del bilancio. Se non si provvede solle 
cutamente al rinnovamento dell'armamento si 
giungerà, con il progressivo declassamento, a 
dover richiudere il traffico di non poche linee 
oppure a convogliarlo, fino a saturarne la ca 
pacità, su altri utinerari con conseguenze di 
cai attere economico che è facile immaginare 
Anche il ripristino degli apparati per la cete-
rizzaziome delle manovre, scambi e segnali è 
da ritenere necessario ». 



Atti Parlamentari ~ 18531 — Senato della Repubblica 

1948-50 - CDLXXVI SEDUTA DISCUSSIONI 14 LUGLIO 1950 

Onorevole Sottosegretario, ci troviamo di 
tronte ad un dato di fatto: avevamo in servizio 
alcune squadre per la manutenzione delle linee e 
queste squadre sono state licenziate con grave 
danno della manutenzione delle linee di tutta 
Italia. Ora, mi domando: per quale motivo li­
ei nziare del personale già competente, già ad 
itestrato ad una attività importantissima, qua­
le è quella di conservare nello sitato di efficien­
za la rete ferroviaria nazionale? 

Io termino, onorevole Sottosegretario, con la 
\wa preghiera di riprendere m esame la situa­
zione di questi elementi preparatissimi, e fe­
delissimi, che da oltre venti anni esercitano U 
lo>ro attività alle dipendenze dell'Amministra­
zione ferroviaria e che oggi si vedono estro­
messi, senza invece ottenere dall'Amministra­
zione quella particolare attenzione che meri 
tane. È una segnalazione doverosa che rivolgo 
all'onorevole Sottosegretarioi, riferendomi in 
questo caso anche ad una frase che il Ministro 
ebbe a pronunciare, sempre m occasione della 
discussione del bilancio alla Camera dei depu­
tati, frasie, che dice: «L'Azienda ferroviaria 
dello Stato non è e non può assere una azienda 
puramente ed esclusivamente industriale; essa 
deve compiere una insopprimibile funzione so­
ciale ». Ed è a questa funzione sociale che mi 
nferisco, ed è per questa funzione sociale che 
affermo che questi operai non hanno demeri­
tato dell'Amministrazione dello Stato. (Vivi 
applausi). 

Trasmissione di disegni di legge, 
e deferimento a Commissione speciale. 

PEESIDENTE. Comunico al Senato che il 
Presidente della Camera dei deputati ha tra 
smesso i disegni di legge: « Istituzione della 
Cassa per opere straordinarie di pubblico in­
terasse nell'Italia meridionale (Cassa per il 
Mezzogiorno) » (1182), e: «Esecuzione di 
opere straordinarie e di pubblico interesse nel­
l'Italia settentrionale e centrale» (1183). 

Data l'importanza dei provvedimenti e la 
stretta connessione della loro materia, che in­
teressa la competenza di più Commissioni per 
manenti, propongo che il loro esame sia de-
terito ad una Commissione speciale, composta 
in modo da rispecchiare la proporzione dei 
Gruppi parlamentari. 

Se non si fanno osservazioni, così rimane 
stabilito. 

Mi riserve di comunicare al più presto i no­
mi dei componenti di detta Commissione spe­
cial., la quale esaminerà ì due provvedimenti 
in sede referente. 

Ripresa della discussione 
sul bilancio dei Trasporti. 

PEESIDENTE. Non essendovi altri senaton 
iscritti a parlare sul bilancio dei Trasporti, di­
chiaro chiusa la discussione generale. 

Passeremo allo svolgimento degli ordini del 
giorno. 

11 primo ordine del giorno è quello dei sena 
ton Et to r i , Mariotti e Merlin Angelina: 

« Il Senato, considerato che la linea Firenze-
Faenza-Ravenna è già ricostruita nei tratti Ra-
\ enna-Marradi e che alcune importanti opere 
sono compiute anche nei tratti Marradi-Borgo 
San Lorenzo e Borgo San Lorenzo-Firenze; 
aderendo al voto unanime delle popolazioni in­
teressate, invita il Ministro dei trasporti a 
provvedere al completamento della linea sud­
detta. 

a In subordine, ove n.cin fosse possibile prov­
vedere subito all'integrale ripristino della linea, 
sia completato il tratto Marradi-Borgo San 
San Lorenzo ». 

Ha facoltà di parlare il senatore Mariotti 
per svolgere questo ordine del giorno. 

MARIOTTI. La linea Firenze-Faenza-Ra-
venna, farebbe parte di quel tratto che, com­
pletato, si chiama Livorno- Ravenna. La li­
nea Firenze-Faenza è una di quelle mag­
giormente tartassate dalla 'guerra. Chi l'ha 
vista, come l'ho vista io più volte passando 
in automobile da quelle parti, sa che essa 
dimostra proprio come la guerra possa es­
sere apocalittica: pezzi di rotaie che si innal­
zavano per diecine di metri; tunnel che erano 
addirittura dejmoliti. Oggi però quella linea è 
ini condiziona talli che, per moltissime parti, 
per quasi tutte le sue parti, è ripristinata. In­
fatti è già ricostruita nei tratti Ravenna 
Marradi e Borgo San Lorenzo-Firenze. Manca 
soltanto il tratto Marradi-Borgo San Lorenzo. 
Il nostro ordine del giorno parlava di rimettere 
la linea completa in condizioni di funzionare. 
ma, in subordine si diceva anche, se non 
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fosse possibile questo, che ci saremmo accou 
tentati del ripristino della linea per il tratto 
Marradi-Borgo San Lorenzo, pei che il mag­
gior traffico di queste popolazioni montana 
con la pianura si svolge per questa via. Io non 
so che cosa potrete farei. So che voi lottate con­
tinuamente con la mancanza di denaro e so che 
c'è un numero enorme di senatori ohe vi chie­
de il ripristino di linee che magari, se si doves­
sero addirittura fare oggi ex novo, non si fareb­
bero; quindi non mi voglio illudere, però cerco 
di far sì che voi vi rendiate conto che questa 
linea che c'era, che è quasi ricostruita 'e che con 
poco può essere nmessa m efficienza, sarebbe 
bene che fosse ripristinata completamente al 
più presto. Quindi sto sul terreno della realtà 
te vi chiedo quello che realmente può essere 
possibile e non vi chiedo nessuna realizzazione 
di sogni. 

Vedo entrare il Ministro, e mi fa piacere 
che senta anche lui quello che dico. Se ne è 
parlato un po' così, in conversazione, della li­
nea Marradi-Borgo San Lorenzo e quindi an­
che lui conosce il problema. Se è possibile fare 
qualcosa fatela, se poi non volete far niente. 
non illudete quelle popolazioni; scrivete allora 
ai sindaci di Borgo San Lorenzo e di Marradi: 
« Non si può, non si vuol far niente ». È meglio 
dire: «Non si può», perchè so che il «non s± 
vuol far niente» non esiste. Se aveste denaro 
lo fareste, ma non illudeteci. Quindi vi chiedo 
il ragionevole: se potete tarlo, fatelo, ma fateci 
sapere se potete farlo o non potete farlo. (Ap­
provazioni) . 

PEESIDENTE. Segue l'ordine del giorno 
presentato dal senatore Cermignani, che è così 
formulato: 

« 11 Senato della Repubblica, a conoscenza 
delle diffìcili condizioni in cui versano gli arti­
sti italiani nel momento attuale, invita il Go 
verno a presentare, alla ripresa parlamentare, 
un provvedimento legislativo che: 

1) esenti gli artisti pittori, scultori ed in­
cisori invitati alle mostre nazionali ed interna 
zionali organizzate nel territorio dello Stato, 
dal pagamente) delle spese occorrenti per il tra­
sporto delle opere destinate a tali esposizioni; 

2) preveda il rimborso agli artisti, ammes­
si alle stesse esposizioni, delle spese sostenute 
per il trasporto delle opere; 

3) conceda agli artisti espositori, ammessi 
dalle giurie alle mostre in questione, il viaggio 
gratuito di andata e ritorno; 

4) conceda un'adeguata riduzione ferrovia­
ria per il trasporto delle opere d'arte che gli 
artisti inviano fuori la propria sede per l'alle­
stimento di mcstre personali». 

Ha facoltà di parlare il senatore Cermignani. 
(JERMIGNAN1. Ho avuto occasione nel­

l'aprile scorso di interessare il Senato alle con­
dizioni paa focolari in cui versano gli artisti ita­
liani e pertanto non ritengo necessario di ripe­
termi anche per il fatto che i senatori personal­
mente sono' al corrente della situazione di cui 
parlo Propongo ora all'attenzione del Senato 
e dell'onorevole Ministro un ordine del giorno 
a favore degli artisti, né credo che sia neces­
sario farne una illustrazione ampia in quanto 
le concessioni che chiedo, essendo modeste, pen­
so che l'onorevole Ministro le vorrà accogliere 
senza esitazione. Noi discutiamo, è vero, di un 
bilancio deficitario, ma è altrettanto vero che 
quanto chiedo è ben poca cosa e sono certo che 
il Ministro del tesoro e il Ministro della pub 
blica istruzione non faranno difficoltà perchè 
il Ministro dei trasporti porti in discussione 
alla riapertura del Senato, il provvedimento 
che invoco. 

Posso aggiungere che le mostre di cui al 
mio ordine del giorno, cioè la Biennale le U 
Quadriennale, sono mostre aperiodiche, e non 
annuali e che il numero degli artisti, che 
dovrebbero beneficiare di queste concessioni, 
non è eccessivo. Preciso che per la Biennale 
di Venezia sono stati ammessi 250 artisti pe«* 
invito e 250 circa sono stati ammessi m seguito 
ad accettazione da parte della giuria. Comples 
sivamente, dunque, saranno! cinquecento artisti 
circa che periodicamente dovrebbero beneficiar^ 
delle concessioni che chiedo a favore degli ar 
tisti. Per la Quadriennale ì dati sono questi: 
gli ammessi all'ultima mostra per invito furono 
650; gli ammessi dalla giuria furono 350: com­
plessivamente circa 900 artisti. Inoltre chiedo 
che per gli artisti che sono obbligati — dicia­
mo così — per ragioni della loro arte, a fa^ 
mostre personali in sedi diverse dalla sede di 
residenza, il Ministero dei trasporti, per lo me 
no, conceda un ribasso. Mi si potrà obiettare 


