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La seduta & aperta alle ore 16,30.

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

Seguito della discussione del disegno di legge:
« Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei trasporti per I'esercizio finanziario
dal 1° luglio 1950 al 30 giugno 1951 » (1109)
(Approvato dalle Camera de; deputati).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca il
seguito della discussione del bilancio del Mi-
nistero dei trasporti per l’esercizio finanziario
dal 1° luglio 1950 al 30 giugmo 1951.

I iscritto a parlare il senatore Massini. Ne
ha facolta.

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 cosa di nuovo si potesse in-
travvedere, non nel prevenlivo di bilancio, ma
nell’'impostazione data dall’onorevole Ministro
ol suo discorso alla Camera. Sembra, almeno
nelle paro’e, che si voglia abbandonare un po’
la vecchia politica del risanamento del bilan-
cio ferroviario attraverso la sola e rovinosa
via del noto binomio; aumento indiscriminato
delle tariffe, diminuzione del personale s
peggioramento delle sue condizioni. Perd era
evidente che questo abbandono non poteva
escere nello state di previsione del bilan-
cio: nulla infatti troviamo in esso di queste

TIPOGRAFIA DEL SENATO (1200)



Atti Parlamentari

Senato della Repubbdblica

1948-50 — CDLXXVI SEDUTA

DISCUSSIONI

14 Lucerio 1950

buone intenzioni, e il perché & stato detto. B
stato detto che il bilancio & 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 delle buone intenzioni
e, dopo tutto quello che & stato detto ol riguar-
do, possiamo concludere: speriamo bene.

Anche io avevo preparato qualche cifra r'-
guardo all’same dei bilanci preventivi e con-
suntivi precedenti ed ero arrivato alle stesse
conclustoni del collega Ferrari. K siccome mi
sono ripromesso di sforzarmi di non ripetere
quello che & stato gia dello da altri, riaffermo
qui, senza dimostrazione — perche ¢ stata gia
fatta -— il mio parere che niente aulorizza, cosi
stando le cose, a prevedere un aumento di traf-
fico d1 14 mihandi per l'esercizio 1950-1951. E
senza rilevare qui la facilith di prevedere dei
pareggi o quasi nei preventivi, salvo poi ri-
secatrare nei consuntivi il passivo a diecine di
miliardi, ¢’¢ da augurarsi che, anziché preve-
dere in astratto, si lavori veramente ad incre
mentare 11 traffico ferroviario, che & una delle
fondamentali vie per avviarsi veramente al ri-
sanamento del bilancio ferroviario; e non
puntare, come si & detto prima, sempre osti-
natamente sull’aumento delle tariffe e sul sa-
crificio del perconale.

& stavo anche gid deltv — e io appena
sorvolo questo argomenty — che la sirada

ata vincendo la rotaia; anzi qualcuno ha far-
neticato addwrittura sulla fine delle ferro-
vie, la fine di questo fondamentale mezzo di
trasporto nazionale. Ma lasciamo stese 1 so-
gnatori o gli incompetenti al loro destino. B
chiaro che nessuno di noi si vuole mettere con-
tzo l'inevitabile progresso tecnico che sembra
favorire la strada; solo rispondiamo che
il progresso tecnico non & un progresso unila-
terale, ¢’¢ nn vasto progresso tecnico anche
nell’ambiente ferroviario che deve essere uti-
hzzato, ¢’® un progresso tecnico che pud in-
crementare molto, pud migliorare, ammoder-
nare e molto il servizio ferroviario. Quindi
hisogna non sottovalutare, non lasciare depe-
rire a priori passivamente, direi quasi con pia-
cere, questo grande organismo nazionale, 1na
potenziarlo al massimo utilizzando appunto

questi progressi tecnici che si crede da molti
che 'avorino soltanto a danno delle ferrovie.
Il problema del duello strada e rotaia non &
un problema esclusivo del nostro Paese. Tuth
1 Paesi civili ne sono interessati ed ognuno ha
cercalo di escogitare quei rimedi che ha cre-
duto miglior1. Ma 10 penso che, dopo quello
che & stato detto qui da altri colleghi, possa
anche 10 concludere che di questo si parlera
pitt ampiamentc a proposito della discussione
del progetto di legge n. 1065, giad venuto in
Commissione, vhe riguarda 'esercizio e il po-
tenziamento delle ferrovie concesse. Ma subito
ed in anticipo si pud affermare che noi non de-
sideriamo una vana lotta, una vana concor-
renza dannosa per tutti, specialmente su fa-
cili percorsi paralleli, ma una equa ripartizio-
ne der trasporti su tutti i centri nazionali e a
favore di tutti i centri nazionali secoado 1u
mig]iore utilizzazione tecnica di tutti 1 mezzi
di trasporto. Non criteriy soltanto speculativo,
dannoso all’erario ¢ agli utent’, ma equo coor-
dinamento del bene inteso interesse nazionale

Politica di in.-remento anche ferroviario e
mon di progressiva liquidazione di questo gran-
de palrimonio nazionale che, come giustamente
ha detto 'onorevole relatore, « & la piu grande
organizzazione statale esistente in Italia i
tipo industriale ». Quindi un primo avviamen-
to a questo coordinamento, con (’istituzione
del (‘onsiglio superiore dei “rasporti, che coor-
dini tutt1 i divers: tipi dei lrasporti. Coordi-
namento e Consiglio superiore dei frasporti
tanto desiderati dalla maggioranza dei citta-
dini, ma osteggiati. mon voluti da alcuni ceti
interessati al perpetuarsi della confusione, o
anche da al-uni circoli burocratici per malin-
teso spirito di prestigio. Non & un mistero per
nessuno: gli stessi colleghi del's maggioran-
za, in Aula e in Commissione, hanno accen-
nato aglt inconvenienti, alle lentezze buro-
cratiche, alle volute lungaggini per la realiz-
zazione di1 questo organismo. Intanto c’¢ in
ballo il famoso Ufficio costruzioni ferroviarie
che il Ministero dei trasporti giustamente vuo-
le avocare a s¢ e il Ministero dei lavori pub-
blici, per er1ato prestigio di ufficio, non vuole
mollare. I anche pit probabile che vi siano
inferessi contrastant: tra le diverse imprese
trasportatrici. Anche qui mon si scopre niente
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(i nuovo: non ¢¢ solo un duello tra strada e
rotaia, intendendosi per rotaia le ferrovie dello
Stato, ¢’ un duello forse piti aspro tra la strada
e le ferrovie concesse. C’¢ un duello non in-
ditferente nella stessa strada, negli stessi auto-
trasporti, non solo tra imprese ed imprese, ma
fra un gruppo di imprese, come quelle che ge
~tiscono 1 conto propric gli autotrasporti e
quelle che gestiscono in conto terzi. In questa
miriade di contrasti di interessi, in cui tutt
lottano tra di loro, salvo mettersi d’accordo
quando »1 tratta di smungere lo Stato, @
chiaro che il Consiglio superiore dei traspor-
t1 & certamente una spina. Bisogna superare
gquesto contrasto. L’onorevole Ferrari ha det-
to che c¢’¢ una medicina radicale in questo:
la nazionalizzazione di tutti i trasporti. Solo
allora potra avvenire un vero coordinamento,
una vera collaborazione tra tutti i tipi di tra-
wporti; finché non ci sard questa nazionaliz-
ziazione il contrasto degli interessi, special
mente nell’atmosfera politica attuale, ceria-
mente prenderd sempre piu il sopravvento tra
organism1 che dovrebbero tutelare l'interesse
delia Nazione e dell'Krario Si & anche detto
che uno degli ostacoli sarebbe la designa-
zione dell’aviazione civile. Attualmente c'é
Javiazione militare ma la pretende anche la
Marina mercantile. Secondo noi & giusto che
anche questa faccia parte di una delle branche
dei trasporti e che venga posta pertanto sotto
legida del Ministero dei trasporti. La stessa
Marina mercantile era, a suo tempo, sottopo-
sta alla Marina militare, che vo'eva dominare:
adesso la Marina mercantile ha raggiunto una
certa autonomia e cerca a sua volta di negare
agli altri 'autonomia che lei faticosamente 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 &
fatio tutto il possibile. Questa volta — anche
pegglo — si sono mostrate debolezze, passivita
d1 fronte g pressioni di interessi pitt o meno
confessabili, e di fronte a questi attacchi e a
queste pressioni spesse si & ceduto, come nel
<econdo aumento delle tarciffe del giugno 1949,
a danno del traffico ferroviario.

Non cito cifre percheé sono state gia citate,
ma la wveritd & balzata evidente.

Shilancio ferroviario, dunque. Dell’esercizio
1949-50 non abbiano ancora il consuntivo com-

pleto, ma abbiamo gia una legge che aumenta
dv altri 29 miliardi il ver:amento del Tesoro,
previsto nel preventivo i 27 muhardi. Dai con-
t1 grossolanamente fatti penso che nom siano
sutficienti. Comunque io mi domando: circa
questo shilancio ferroviari~ non sarebbe bene
guardare un pochino pitt in londo? QYualcuno
de1 lati negativi della questione & stato gia
aceennto, ma io voglio ripeterli perché sono
moltoc importanti e, d’allra parte, non hanno
trovato ancora risposia né lo scorso anno, né
quest’anno. Percheé il bilancio ferroviario deve
essere gravato da una somma di servizi, non
pagati, di concessioni, di facilitazioni, sulle
quali non abbiamo mulla da dire se non che
bisogna intensificarle ancora in determinate
direzioni? Questa cifia di passivo & statg rag-
guagliata a 25 miliardi, ma penso che sia qual-
cosa di pit. Ci sono poi altri 5 miliardi di in-
teressi ¢ di ammortamento di mutui: non ca-
pizeo perché tutto cio devrebbe gravare sul-
I’esercizio annuale delle {errovie.

Ma ¢’¢ anche un'altra voce che, secondo me,
merita di essere analizzata: la voce pensioni.
Si sa che le pensioni delle ferrovie dello Stato
attualmente sono un fenomeno — diciamo cosj
— anormale. La besliale politica del fascismo
la reazione feroce fatta subire a non meno di
40-45 mila ferrovieri dal 1921 in poi, ha fatto
si da mettere mella strada un numero molto
ragguardevole di persone ancora in efficienza
di servizio e¢ che avrebbero potuto lavorare.
Ne'la, pur parziale riabilitazione di questi ot-
timi agenti — e patrioti, aggiungo io — a
molti, per limiti di eta, si & dovuto riconosce-
re la pensione. Quindi abbiamo un numero
anormaile di pensionati: qualcuno dice 125 mila,
yualcuno dice 130 mila ¢ qualche allro anche
135 mila, cifra enorme rispetto alla cifra di
170-180 mila agenti in altivila di servizio. Ma
noi sappiamg le ragioni di questa cifra enorme
e gia nel 1936 il Governo di allora aveva rico-
nosciuto che doveva inlegrare in una misura
sensibile i 420 milioni i pensioni che a quel-
I’epoca =i pagavano e con una legge stabili che
di questi 420 milioni 250 ne pagasse lo Stato.
Questa, sovvenzione, chiamiamola cosi, statale
¢ mmasta fino all’altranno, perd € rimasta
sempre 250 milioni. Quest’anno 1 250 milioni
sono diventati 10 miliardi. Noi vediamo subito

By

che intanto per tulti questi anni € mancata la
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rivalutazione, e neanche ora & completa perche
se prendiamo il coefficiente 50 come media d1
svalulazione, 1 250 milioni dovevano diventare
12 miliardi e mezzo ed invece sono diventati
~olo 10. Molto mm ritardo e poco, dimodcche
Pamminwstrazione terroviaria fa pesare nel suo
bilancio una cifra non inferiore ai 20 miliardi.

Vorrei qua dire per inciso che per tutti gli
altr1 enti pubblici le pensioni scno pagate a ca-
rico del Tesoro e non a carico dell’Ente. Sulla
gestione ferroviaria continua a pesare questa
cifra quando s1 sa che se ¢’é¢ un tipo di pensioni
che non dovrebbe gravare sull’esercizio ferro-
viario & proprio quella dei ferrovieri, perche si
conoscy 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 nom dovrebbero pesare
nel bilancio; casomai dovrehbe pesare solo
una aliquota pari a quella che il personale
versa appunto a questo titolo, che & di un mi
liardo © 750 milioni circa: ma non pit di que
sto, di modo che nel passivo del comsuntivo
del 1949-1950, che supernerd 1 60 miliardi, tro-
viamo gia 40 miliardi che, secondo noi, sono
ingiustamente addebitati al bilancio ferro-
viario.

C1 si potrd 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 nom dovrebbe essere gravato.

L’esimio relatore, professor Panetti, ha mes-
so ne'la sua relazione parecchie voci di pos-
s1bilv economre. Noi d1 massima le approviamo
tutte: perd io penso che non si ¢ messo suffi-
crentemente "accento su di una economia, su
una fonte di economie molto sensibile. Intendo
parlare delle elettrificazioni. Le quali elettrifi-
cazioni. egregio professor Panetti — forse per
un errore di informazione o di stampa — non
sonc, fra semplice e doppio binario, 12.000 chi-
lometri come lei ha accennato, ma sono appe-
na 5500 (le mie cifre sono arrotondate).

A che punto siamo con questa questione del-
la elettrificazione? Bisogna riconoscere che pe:
quanto riguarda la ricostruzione dei danni di
guerra siamo pressoché alla completa ricostru-

zione, mancando solo poche centinaia di chilo-
metri. Ma non altrettanto pud dirsi dello svi-
luppo dell’elettrificazione in ordine alle nuove
linee. Anche qui qualche notizia e alcuni dat
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.
Piu particolarmente vi era un programma
dettaghato che doveva essere realizzato dal
1938 al 1942; si era progettato di elettrificare
7.800 chilometri, compresi quelli gia elettrifi-
catl prima. Le lines da elettrificare sono sup-
pergit quelle che lonorevole Monticel’i ha
messo nella sua relazione alla Camera dei de
putati da potersi realizzare con quegli stanzia-
ment1 1n tre ecercizi per complessivi — mi pare
— 50-51 miliardi. E c’erano quelle linee cui si &
accennato ieri dall’onorevole Tommasini e cioé
la Cervignano-Bologna, la Ancona-Lecce, la
Battipagha-Taranto. Queste sono linee inter-
compartimentali. Sono previste poi molte linee
compartimentali per complessivi altri 1.500 ch'
lometri da elettrificare: Torino-Gallarate, Pisa-
Lucca, Pistoia-Luceca, Messina-Palermo. Nells
tanto dimenticata Sicilia, che noi vediamo ri-
cordata di anno 1n anno in tutti i bilanci pre-
ventivi per 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 s1 vede, molto in ritardo per il
nostro sviluppo della elettrificazione. E anche
giusto ricordare che, se bisogna intensifican:
Pelettrificazione delle linee, bisogna anche in-
tensificare le fonti di energia, che non possia
mo <perare di avere da'l'industria privata gia
enormemente deficiente, nonostante qualche
pregramma oggi in corso di elaborazione, che
non conosciamo appieno. Qualcuno parla nel
1954 di1 arrivare ai famosi 40 miliardi di chiio-
valtore, ma non sappiamo se ci arriveremo. Co-
muanque, penso che 'organismo delle ferrovie
dello Stato deve continuare a fare tutio perché
le sue fonti di energia siano autosufficienti,
non solo alla elettrificazione attuale, ma alle
prospettive dell’e ettrificazione avwvenire.

Qui mi piace ricordare un periodo della rela-
zione dell’altr’anno, del collega onorevole Genco,
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in cui dice: «Si richiedono nuove fonti di ener
gia. Sono percid previste o 1n corso nuove cen-
trali idrcelettriche, termoeletiriche, geotermi-
che, elettrodotti, che insieme a quelli esistenti
nelle societd private, serviranno ai bisogni sem-
pre crescenti della rete ». L’onorevole Genco sa~
ra d’accordo con me, nel riconoscere che questi
desideri sono rimasti sulla carta. Quindi, @
grusto dire che in questa direzione si & fatto
troppo poco, quasi niente rispetto ai bisogni;
eppure. siccome quando ho cominciato a par-
laro di questa voce elettrificazione parlavo di
esonomie, bisognerd ricordare che veramente
un’economia pit forte di queista non ci sarebbe.
Era previsto uno sviluppo, come ho gia accen-
nato, ad erano previsti anche stanziamenti.
Per esempio, un’altra legge del 1936 stabiliva
per elettrificazione 70 milioni all’anno. Questi
70 milion: i vediamo sempre riprodotti, e pur-
troppo dopo la liberazione, dopo la svaloriz-
zazione, troviamo sempre la stessa somma di
70 milioni 1n bhilancio. Qualcuno mi puo dire
che poi ci sono »tati dei versamenti straor-
dinari, dei mutui, ma & singolare che per uno
sviluppo di una branca cosi importante, fon-
damentale e vitale per '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.

To qui dico e ripeto quello che ha detto I'ono-
revole Ferrari, ciod che in tutti gli stanzia-
menti io mi ¢i sono perduto e speriamo che il
Ministro ci dica precisamente quali somme,
quali stanziamenti, quali possibilitd ci sono a
disposizione per incrementare una buona volta
I'elettrificazione delle nostre ferrovie.

Una, piccola tabella di raffronto dice che se
le ferrovie non fossero affatto elettrificate si
dovrebbero consumare col traffico attuale (ci-
fre naturalmente arrotondate) 3 milioni e 200
mila tonnellate di carbone all’anno. Con lelet
trificazione gia 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 la tonnellata. Se potessimo
realizzare que! programma che si era gia 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 chs,
se si guardano da vicino le vere possibilitd
di incrementare la nostra azienda, se si guar-
da da vicino al'a vera economia non teorica o
oveniuale dei preventivi, ma all’economia con-
creta, constatiamo che lo shilancio ferroviario
potrebbe essere grandemente diminuito se non
eliminato. Ed io aggiungo subito che sono del
parere dell’onorevole Ferrari quando dice che
non ¢ per moi una questione fondamentale e
indispensabile, immediata, la questione del pa-
reggic del bilancio, perché bisogna pensare
ai problemi e ai bisogni sociali dellintero
Paese. Tenete presente che queste economie di
miliardi, che io ho accennatio. non sono solo va-
levioli in s e per s&, ma, coma & stato gia accen-
nato, 'eleitrificazione porterebbe un tale acce-
leramento dei servizi che i benefici sarebbero
maggiori delle cifre, scarne ed inesatte, che mi
sono permesso di dare. Questa & — a mio av-
viso — una de'le vie principali del risanamen-
to del bilancio e delle possibilita di incremen-
tare la nostra azienda. Questa ¢ la via per po-
ter far sparire questa ridda dei miliardi dai
passivi dei nostri bilanci ed anche togliere ai
goliti brontoloni l'unica e ripetuta scusa che
non si possono accontentare i ferrovieri sem-
pre per questo enorme sbhilancio ferroviario.
T ferrovieri, indipendentemente dalle necessith
sociali di questo grande organismo che non si
valuta solo in lire, sanno che & 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 & una buona ragione perche i ferravieri
non debbano richiedere ugualmente i miglio-
ramenti indispensabili che sono a loro dovuti.

Cominciamo, quindi, a parlare un po’ del
ferrovieri: Intanto un oscuro e grossg pro
blema: la qualitd del personale ferroviario.
I’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 1 colleghi seguis-
sero un po’ questa ridda «di cifre per riconosce-
re quanto sia difficile stabilire quanti sono i
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feriovier: 1 secvizio e i ferrovieri necessari
all'esercizio delle lerrovie. Nel maggio 1950
(queste cifre concordano un poco con quelle
del relatore) s1 danno 17.000 agenti per gh
ulfici, 10 mila per le officine di1 grande ripara-
zione, e 144 mila per esercizio, in totale 171
mila, mentre nel maggio 1949 questa cifra era
di 181.500. Quindi dal maggio 1949 al maggio
1950 abbiamo 10.500 agent1 in meno. E 11 ragio-
namento sembrerebbe chiusoed invece incomin-
cta adesso. Tntanto, se quegto & 11 personale in
forza, 1l personale utilizzato comincia ad es-
sere diverso. Gli addett: agli uffici che figura-
no 17 mila diventano 23 mila perché ci sono
6 mila del personale esecutivo distaccati agli
uffici, e quind 10 mila delle officine diventano
9 mila e quelli dell’esercizio da 144 mila pas-
sano a 136 mila con un totale di 169 maila
agenti. Ed io accenno soltanto per inciso che
quella constatazione ra'legrante che faceva il
relatore, mettendo il personale degli uffici nella
proporzione del 10 per cento rispetto all’esecu-
tivo non & esatta perché in effetti questa per-
centuale diventa del 16 per cento. Ma i 170
mila, agent: sono forse tutti i ferrovieri? No,
non wono tultl, vi sono altre migliaia di unita
di personale; si & facilmente cambiato loro ii
nome, ma sono persone necessarie all’esercizio
ferroviario: intendo parlare degli assuntori.

Qui sono state spezzate diverse lancie
favore degli assuntor: ed io mi associo ed anzi
ringrazio, a nome dei nostri assuntori, per le
benevole parole che sono state dette per loro
qui al Semato. Ma cosa kono 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, i puo dire, in ragione geometrica,
Nel 1928 vi erano 71 assuntorie; nel 1929, 58 «
por 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
ferrovier1 o non sono ferrovieri? Giuridica-
mente non li hanno riconosciut1 tali, ma ¢ un
agsurdo prima di esser una ingiustizia. Cosa
fanno queste 11 mila persone, egregi colleghi?
Fanno forse gh asswstent: alle stazioni? Essi
custodiscono oltre 4 mi'a passaggi a livello e
la cronaca ogni tanto c1 ricorda, e purtroppo
luttuosamente, questi passaggi a livello. Essi

fanno la vigilanza della linea, la vigilanzi
degli scambi, ai segnali, posano petardi. Cioé
tunzion: importantissime su cui si fonda la
garanzia dell’esercizio, la vila del personale
e del pubblico che viaggia. Gl assuntori sono
certamente tutti brave persone come 1 loro
coadiuatori; ma & chiaro che ncn possono sen-
tirs1 legati e interessati all’Azienda come gh
agent1 ferroviari veri e propri; ed inoltre I’Am-
ministrazione non pud dirigere e wcontrollare
con un panorama uniforme tutto il servizio.

TOMMASINI. Gli assuntori hanno un scr-
vizio unico?

MASSINI. Alcuni, per la verita, fanno an
che serviz1 sussidiar: e d1 pulizia, sempre pero
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 1 lavoratori necessari alla gestione delle
Ferrovie dello Stato siano ferrovieri e che ci
sia I'Amministrazione che possa dirigerli tuth
allo stesso modo. Nel personale ferroviario vi
é quello di ruolo e non di ruolo; qualcuno
pensa che quando uno non & di ruolo aspetia
automaticamente il turno della sua sistema
zione. No, onorevoli colleghi, abbiamo ancora
circa-25-27 mila non di ruolo Guardate quan-
ti titoli e quant: rapporii di impiego: sussi-
diari, comtrattisti, assistenti sussidiari, stra-
ordinari. riutilizzati, e chi pit ne ha pit ne
metta. E poi abbiamo gh assuntori: e se
caleoliamo 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 ferrovier: forse? No, per-
cheé, 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 una
quindicina di tipi di scrvizio- accumulatori,
scarico merci, pulizia delle vetture, pulizia
delle locomotive, pulizia dei niazzali, officina
materiale mobile, servizio L.E.S., servizio offi-
cina in genere, deposito iocomotive, carico e
scarico carbone, carico merci a piccola e grar-
He velocita, trasportatori di viaggianti: parec-
chi dei loro dipendenti funzionano da frenatori
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ed un numero rilevante & adibito alla manu-
tenzione della linea. ¥ in corso attualmente
una diminuzione in yuesta direzione.

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

Io ho potutu censire nei 14 diversi compar-
{imenti (ripeto la mia statistica non & comple-
ta) qualcosa come 350 o 360 appalti con un
complessivo di circa 9 mila dipendenti. La ci-
tra completa degli appalti dovrebbe forse esse-
re raddoppiata ma comunque per avere un’idea
del sistema sono sufficienti i dati che io for-
nisco. Anche qui (é la malattia del secolo) ve-
diamo ditte che hanno esteso i loro servizi in
campo nazionale o quasi: la ditta Marelli, 1a
Societd Partenopea, la ditta Cesare Aimoni, la
ditta Giarratana ¢ altre. Vediamo cioé che in
quasi tutti i compartimenti vi &€ un certo mo-
nopolio di un, gruppo di ditte che si & accapar-
rato questo genere di lavoro. E quando queste
ditte non riescono ad avere un orizzonte ed
una estensione ndzionale, esse hanno formato
una speciv di mercato regionale o provinciale
{noi diciamo compartimentale) ed & sintomatico
che questi 350 o 360 appalti non superino in
complesso le 150 o 160 ditte.

Si ¢& parlato tanto della cooperazione ed ho
fatto anche per questa lo spoglio di questi 350
appalti. Le cooperative sono una trentina ed
il personale dipendente iscrittovi nom supera le
3-6 unita per couperativa mentire 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. Lia gran-
dissima parte di questa gente serve all’eserci-
zio ferroviario, sono ferrovieri e fra questi vi
sono lavoratori che, pur sambiando padrome
ogni 6 mesi, sono nel medesine servizio da S a
10 e pitt anni € si trovano anche peggio degli
assuntori 1 quali per lo meno hanno ricevuto
una cerla equiparazione economica nelle loro
retribuzioni. Gli operai delleditte appaltate non
hannc nemmeno questo; debbono lavorare per
uno scarsc t0zzo di pane per coprire le ri-

duzioni fatte all’aste che arrivano finp 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 s1 hanno notevoli dispersioni. Quindi o
Stato non ha nessun vantaggio da questi ap-
palti € nemmeno il pubblico erario. E sicuro
che qualche miliarduccio all’anno va melle ta-
sche di questi appaltatori e cio si potrebbe be-
nissimo evitare; inoltre noi siamo i cemplici
cesponsabili di questo supersiruttamento degli
agenti che si compie all’ombra della nostra
Amninistrazione.

Onorevole Ministro, bisogna sbarazzarsi di
questo sistema che va a doppio danno della
collettivitd. Bisogna che tutti i servizi grossi
e piccoli, importanti o meno dell’esercizio fer-
roviario siano fatti da ferrovieri. E non & vero
che con questo sistema ci rimetta lerario; &
vero piuttosto che si fanno mangiare meno gli
speculatori.

Quindi riducendo non al doppio ma ai due
terzi la cilra da me citata per gli appalti, ve-
niamo a 170 mila agenti di ruolo o non i
ruwolo con tutte quelle suddivisiomi che abbia-
mo visto; 11 mila assuntori e oltre 15 mila
delle ditte appaltate: arriviamo cosi a 196 mila
agenti. E non parliamo dell’esuberanza, del per-
sonale che alcuni asseriscono potrebbe essere
ridotto. Noi vediamo questa cifra, vediamo la
realta in faccia perché nom si avvantaggia
nessuno quando si diminuiscono 2 mila ferro-
vier: veramente tali e poi se ne ingaggiano al-
tre migliaia con tutti i titoli e sottotitoli che
abbiamo esaminato. I1 servizio ¢ quello che &,
e dico ancora una volta che tutto il personale
necessario all’esercizio ferroviario deve essere
composto di ferrovieri. Cido anche per un’eco-
nomia amministrativa. Ve lo immaginate ave-
;re a che fare con tutti questi appaltatori, con
tutte queste diverse forme di impiego, che cosa
deve costare all’Amministrazione? Mentre in-
vece un’unica organizzazione con pochissimi
rapporti d’impiego dovrebbe essere anche
un'enorina economia amministrativa ed una
maggior garanzia di serwetd e di lealtd nello
svolgimento del servizio. Lo Stato, special-
mente questo Stato democratico e vepubblicano,
non deve favorire 1 supersfruttamenti con le



Atti Parlamentari

— 18516 —

Senato della Repubbdblica

1948-50 — CDLXXVI SEDUTA

DISCUSSIONI

14 LucLrio 1950

scuse e con le promesse di economie, ma in
realtd con degli sperperi maggiori.

I1 Ministro, io penso, dovrebbe aiutare la so
luzione di1 questo problema nel senso che ho
accennato: se ne occorrono 190, saranno 190
ma che siano ferrovieri e con le qualifiche spe-
cifiche alle loro mansioni, e che rispondano
all’ Amministrazione ferroviaria senza inter-
mediari perché ormai 10 sono vecchio e non ho
mai conosciuto intermediari che regalino qual-
che cosa o allo Stato o a1 propri dipendenti.
(Approvaziom).

Quindi bicogna sanare questi problemi, que-
sto grosso problema del personale ferroviario
che & problema economico, che & problema mo
rale € che & anche problema di giustizia so
ciale. Da quello che finora ho avuto 1’onore d.
esporre, risulta evidente che i ferrovier:i i
preoccupano vivamente dell'avvenire della loro
azienda, del suo sviluppo, del suo risanamento
economico ¢ del suo perfezionamento. I ormai
quasi un luwogo comune ricordare l'opera dei
ferrovieri durante la ricostruzione: & stato ri-
conosciuto da tutti, anche se pon, a fatti, di-
menticato. Ma 10 voglio ricordare qualche al-
tra wcosa, specialmente ad onore dei pit an-
ziani dipendent: delle ferrovie. Lei, onorevole
Ministro, deve ricordare qualche cosa, certa-
mente, a questo riguardo. 1 pia anziani ricor-
dano infatti di avere avuto 'onore di lottare,
nel lontano 1905 — guidat:i anche allora dal
glorioso Sindacato ferrowvieri italiani — per
contribuire a strappare alla gestione disastrosa
delle ditte private le ferrovie italiane. Questo
& un merito che non dobbiamo dimenticare. La
famiglia ferroviaria, cosciente di servirs I’Am-
ministrazione e la Nazione, ama veders: unita,
senza illogiche ed illecite soprubardature, tut-
ta protesa verso lo sforzo comune della so-
hdarietd nazionale. I ferrovier: auspicano e s
augurano vivamente che 1 dirigenti della loro
azrenda si dedichino con fervore, direi quasi
con passione allo studio dell’incremento delle
ferrovie @ nella, direzione dianzi accennata, e
vorrebbero che i loro superior: spendessero me-
no tempo a schedare i ferrovieri, a dividere
quelli che, coscient: 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 unirs1 a coloro che sono consape-
voli dei loro bisogni. Se si potesse fare astra-
zione dallo spiriso di parte, penso che non sa-
rebbe difficile stabilire da quale parte di que
sta famiglia dei ferrcvier: vengono q12!li che
sono piu redditiza all’azienda stessa.

Comunque, la grande maggioranza dei fer-
10vieri & convinta che senza difendere, anch~
con la lotta se ceccorre, le libertd democratiche
¢ sindacali, senza tare di tutto per allontanare
dal nostro Paese un nuovo pericolo di1 guerra,
neanche le condizion1 economiche di lavor,
potrebbero essere mantenute e migliorate, co-
me ne stanno facendo l'esperienza in questi
ultimi tempr qualcuna delle nostre categoris
principali, operai e tecuici. I ferrovier: lo han-
no dimcistrato: sono molto sensibili alle loro
riconquistate hibertd sindacali, ess1 danno vo-
lentier1 atto all'onorevole Ministro della sua
dichiarata volontad di democratizzare i rapporti
fra I’Amministrazione e 11 personale dipen
dente.

Fd ecco perché anche a nome del sindacato
che ho l'onore di1 1appresentare, posso dichia-
rare che la nostra organizzazione, pur conti-
nuando ancora il proprio tesseramento, ha gia
raccolto nelle sue file 105 mila aderent: de:
170 mila attualmente 1n attivitd di servizio, i
quali ci permettono di chiedere al Ministro che
&i cessi con la himitazione dell’attivitd sinda-
cale, del diritto di riunione dopo le ore di la
voro dellalfissione negli appostti tabelloni di
talune dichiaraziom:i, con la scusa che s1 fa
della politica, come nel caso della lotta per la
pace.

To mi permetto di sostenere I'assoluta lega-
litd per i ferrovieri, come per tutti1 lavoratori,
di manmifestare, anche nell'ambito sindacale, la
loro volonta di allontanare il pericolo di guer-
1a dal proprio Paese. Bisogna smetterla, ono
revole Ministro, con i traslochi di funzionari
in seguito ad azion: sindacali, molto male ca-
muffati, questi traslochi, da esigenze di1 ser
vizio.

D’accordo completamente con 1’onorevole
Tommasini, dico anche io il mio basta con le
sospensioni dal servizio a tempo indetermi-
nato, anche quando !'infrazione commessa
comporterebbe misure pitt mitigate. Oceorre r1-
flettere che quando questi provvedimenti i
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prolungano per pitt mesi-—ed abbiamo casi in
cui & stato oltrepassato 1l semestre — essi si-
gnificang miseria, fame, disperazione, ciog
pene mello piu severe di qualsiasi altra pena
giudiziaria. Diciamo anche il nostro basta con
la valorizzazione di una pletora di altre sedi-
centi organizzazioni la cui eflicienza, come tut-
{1 sanno, non va oltre la carta intestata.

La pluralitd sindacale, quando & effettiva-
mente esistente ¢ ammessa dalla Costituzione
e sard regolata dalla legge. B evidente che
qualunque datore di lavoro & interessato a fa
vorire le scissioni, cioé la divisione dei lavo-
ralori; ma non & serio per ’Amministrazione
ferroviaria, per un’amministrazione pubblica,
essersi contornata di una pletora di queste
pseudo organizzazioni, alcune delle quali, lo
sanno anche i sassi, non rappresentano quel
minimo numero di aderenti indispensabile per
potersi veramente definire Organizzazione. Ed
¢ con questi sistemi che il Sindacato ferro-
vier:, che pur rappresenta oltre il 60 per cemto
di tutty i ferrovieri e, per talune categorie del
personale esecutivo, anche 1'S0 e piu per cento,
si vede escluso dalla rappresentanza del Con-
siglio di amminislrazione, 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. Siamo
invece sicuri che si puo e si deve fare qualcosa
verso la democratizzazione sana, vera, reale
dei dopclavori, senza escludere il controllo del-
I’Amministrazione. I dopolavori non sono una
appendice delle Ferrovie dello Stato, sono una
organizzazione dei lavoratori a cui I’Ammi-
nistrazicme dd un certo contributo e di cio
prendiamo atto, ma questo non da alla Ammi-
nistrazione diritto di gestirs e padronanza as-
soluta dei dopolavori. No, il dopolavoro & dei
ferrovieri: e che poi diciate che non abbia-
mo la capacitd di dirigere un dopolavoro, que
sla & veramente enorme! Quindi bisogna de-
mocratizzare i dopolavori. Sempre col pretesto
della pluralitd sindacale, il Sindacatc ferrovie
ri italiani si & 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
gid si era ottenuta una rappresentanza, come
maggioranza, del personale. Non & certamente
con simili sistemi che si puod pacificare il per
sonale ferroviario nell'interesse dell’azienda e
del Paese. I ferrovieri reclamano che questi
sistemi siano tutti riveduti e queste ingiustizie
riparate.

Mi avvio alla fine. Troppo spesso si sono ac-
cusati i ferrovieri di scendere in agitazioni
empre per nuove richieste: si puo facilmente
dimostrare 11 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 'adesione anche di tutte l:
altre organizzazioni ed ¢ stata nominata — e
tunziona 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 realtd & che i problemi
sono ancora tutti da risolvere; anzi si pud ag-
grungere che molti di essi, fra i pit importanti,
benché precisati in relaziomi e progetti con-
creti, non sonc stati ancora neanche impostati
in sede di Commissione. Non & mia intenzione
tediare gli onorevoli colleghi, citando i pro-
blemi stessi e tanto meno iliustrarli, ma
qualche cosa bisognera pur dire. B necessario
che 11 Senato sappia che questa benemerita ca-
legoria di lavoratori & ancora molto lomtana
dalla sua definitiva sistemazione e quindi chie-
de principa'mente ed ha chiesto: lo sgan-
ciamento delle qualifiche ferroviarie dall’in-
quadramento burocratico degh altri dipen-
denti statali; un ordinamento gerarchico ed
economico industriale pitt consono alle fum-
zioni dell’azienda ferroviaria, che & del tutts
diversa (e non si pud non essere d’accordo in
questo) dagli altri Ministeri; la determinazione
delle qualifiche a seconda dell’effettiva funzio-
ne esercitata e I'adeguamento delle tabelle di
stipendi allo speciale tipo di lavoro e di re-
sponsabilitd 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 migiioramento per
tutti, valorizzato secondo le qualifiche e le ca-
tegorie. '

Si chiede inoltre 11 conglobamento nello sti-
pendio base, cosl rivalutato, dell’indennitad 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 perché in molte altre aziende di altri Paes)
i ferrovieri da tempo hanmo gia conquistato le
40 ore settimanali, mentre noi siamo costretii
a fare delle agitazioni per garantirci le 48 ore
perché in molti casi si © 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 leffettiva
qualifica delle funziomi esercitate.

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 mawe-
chinisti, quanti manovali debbano esserci. E
perché? Il perché si sa troppo bene. Lia ve-
ritd & questa, che circa la meta del personale
ferroviario esercita funzioni superiori alla
propria qualifica, con danno evidente del
personale perché, mentre si esercita la fun-
zione superiore, se si shaglia si va in galera
da superiore, se perd va tutto bene si & pa-
gati con la paga inferiore. Ora anche questa
¢ una cosa che deve finire. Non & 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.
Perché un manovale deve fare per 10 anni
il frenatore senza essere frenatore? Perché
Palunno capo-stazione deve fare il capo-sta-
zione senza 4averne nemmeno la qualifica?
Abbiamo tant: 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 pubblicita
di esse piante. Bisogna sapere di che cosa la
azienda ha bisogno mei 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 mostra Com-
missione di finanze, mette, per modeste ragio-
n1 finanziarie, da parte. Ci sono dei problemi
d1 giustizia, d1 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
riassunzione di tutti gli epurati fascisti!

MASSINI. E non si pud sempre rispondere
facendo presenti le esigenze di bilancio: noi
abbiamo la nogstra tecria per trovare i mezzi
necessari, se voi non la volete applicare, &
cosa che riguarda voi.

Sistemazione degli assuntori; abolizione com-
pleta degli appalti, sistemazione del relativo
personale ccn ruolo transitorio; rivalutazione
delle pensioni e assistenza E.N.P.A.S. ai pen-
sjonati, & un problema, quest’ultimo, vecchio
di tre annd, ma non si riesce a tirarlo fuori ed
& un vero peccato, perché il personale ha biso-
gno di assistenza, e poi ncn costa neanche mi-
liardi, & questione di un po’ di buona vo-
lontd. Non bisogna ragionare sempre da un
punto di vista fiscale, da un punto di vista di
tirchieria. Questo problema si trascina da an-
ni, da un memoriale all’altrci € 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 possibilita di soddisfare le sopra accenmate
richieste, compreso I'inevitabile aggravio fi-
nanziario che esile comportano, senza di che il
bilancio stesso ntn potra avere la nostra ap-
provazione; il Paese si potrebbe trovare, a bre-
ve scadenza, di fronte ad una seria agitazione
di 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
pud essere eliminato o grandemente attenuato

della
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non attravertio le docili pieghe di un bilancio
preventivo, ma effettivamente e concretamente
attraver |1 'incremento del traffico e un am-
modernamento dell’esercizio, specialmente me-
diante una piu accelerata elettrificazione. Cid
vuol dire anche avere la possibilita di soddi-
sfare pilt agevolmente le esigenze del perso-
nale che, trattato meglio moralmente e mate-
rialmente, sapra certamente rendere molto di
pitt di quello che n~n possa essere ’onere che
richiede l’accettazione delle sue indi~penzabili
rivendicazioni.

Onorevole Ministro, i ferrovieri non chie
dono di meglio che dare la loro ppiena colla-
borazione al miglioramento tecnico ed econo
mico dell’azienda, come ella stesso ha auspi-
cato; ma nemmeno lei, penso, pud desiderare
che questa collaboraziome sia simile a quella
che esiste fra la corda e I'impiccato. I ferro-
vierl sanno che la loro azienda, modernamente
attrezzata ed elettrificata, puo essere un fat-
tore importante per lo sviluppo economico del
Paese, come e appar:zo evidente anche nella
recente conferenza nazionale per il piano di
lavcro della nostra Confederazione. Ma i fer-
rovieri sanno anche che tutto cid non pud es-
sere realizzato senza cambiamenti sostanziali
nella politica economica del Governo e senza
applicare, con larghezza di vedute, la parte so-
ciale della nuova Costituzicne repubblicana.
Ecco perche i ferrovieri non posgsono scindere
i loro problemi economici e le loro rivendica
zicni dalla difesa delle liberta sindacali e de-
mocratiche, dalla necessita 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 lorc forze al mantenimento
della pace, a cu1 sono pit deglh altr1 interes-
sati, in quanito sanno che la loro azienda, i loro
immpiant: e la loro stessa vita € uno de:r princi-
pali obbiettivi delle ~empre piu micidiali e ca-
tartricfiche guerre moderne. I ferrovieri hanno
assistito con il cuore straziato alle distruzioni
nella seconda guerra mondiale; essi hanno fat-
to sacrifici e prodigi, da tutti riconosciuti, per
rimettere la loro azienda in grado di funziv-
nare a beneficio del Paese; i ferrovieri sono
decisi a lottare con raddoppiata energia e spi-
11to di sacrificio affinché questo disastro non =i
ripeta anccra una volta. (Vwi applausi da si-
nistra e congratulazions).

PRESIDENTE. & iscritto a parlare il sena
tore Romano Antonio. Ne ha facolta.

ROMANO ANTONIO. Onorevole Presiden-
te, onorevole Minfistro, cnorevoli co'leghi, sard
brevissimo. Se qualcuno degli intervenuti aves-
se g1a toccato I'argomento, del quale brevemen-
te mi occuperd, avrei rinunziato alla parola.
Trattero tre punti:

a) servizio ferroviaric in Sicilia, poco sod-
di-facente;

b) ammodernamento delle ferrovie secon-
darie sicihane;

¢) completamento dei tronchi siciliani ini-
ziati e in corso di costruzione.

11 servazio ferroviario siciliano — € doveroso
riconoscerlo — & stato in qualche modo miglio-
rato con I'aumento delle corse delle automo-
trici; ma, per quanto riguarda 1l funzionamen-
to de1 tren: a trazione a vapore, la lagnanza det
siciliani @ pienamente giustificata. Basta un
solo rilievo: da Villa San Giovanni a Roma «i
percorrono circa 700 chilometri in meno di 12
ore; da Messina ad Agrigento per percorrere
270 chilometr: s1 1mpiegano piu di 8 ore. Ugua-
le inconveniente si nota sul tronco Messina-
Palermo-Trapani. Certo non & confortevole per
11 wviaggiatore, dopo aver trascorso una
notte in treno, toccata all’alba la terra di Si-
cilia, dover rassegnarsi a viaggiare quasi una
intera giornata per percorrere meno di 300 chi-
lometri.

La via crucis comincia allo stretto con la ma-
novra di entrata e di uscita delle navi traghet-
to, manovra che inspiegabilmente dura piu di
un’ora. Il servizio si aggrava per la mancanza
del doppio binario. L’oncrevole Ministro nel-
Paltro ramo del Parlamento ha dichiarato che
non ¢ il caso oggi di pensare al raddoppio del
binario sulle linee Mestina-Palermo e Messina-
Catania-Siracusa. Egli ritiene che la elettrifi-
cazicne aumenterd la potenzialith delle due li
nee. Voglio augurarmi che questo risponda
alla realtd, ma certo & che, se lo sviluppo com-
merciale della Sicilia non dovrd arrestarsi, il
raddoppio del binario su questi due tronchi li-
toranei finird per impcrsi. Quindi, escludere
anche 1 via programmatica 11 doppio binario
per le principali arterie ferroviarie siciliane
a me non pare giusto, specie se si pensi che
I'Italia centrale ha il 33 per cento delle sue
ferrovie a doppio binario, che I'Italia setten
trionale ha il 30 per cento delle sue ferrovie a
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doppio binario (ed in Liguria vi sono persino
i bnar1 tripli), che 11 Mezzogiorno ha '8 per
cento delle sue ferrovie.a doppio binario, men-
tre la Sicilia ha lo zero per cento di ferrovie a
doppio binario.

Ora linsufficienza del binario unico si fa
maggiormente sentire durante la stagione agru-
maria e dell’'esportazione delle primizie: va-
goni carichi di primizie, di agrumi, sostano
alle volte delle settimane sulle banchine ferro-
viarie appunto per questo lento svolgersi del
servizio ferroviario, dovuto principalmente
alla mancanza del doppio binario. Tutto cid
mette in evidenza la necessitd di tener pre-
sente il graduale sviluppo ccmmerciale e far
si che parallelamente a questo sviluppo =
gvolga il miglioramento del sistema ferrovia-
rio. Questo sistema ha il guo punto di parten
za, come ho detto, nello strettp di Messina, per
la cui traversata & necessario un maggior nu
mero di1 navi traghetto. Recentemente & stata
tirata fuori dalle acque, dopo lunga fatica, 1a
« Garibaldi », che era stata affondata durante
la guerra; ¢ necessario che questa nave venga
portata completamente 1n efficienza per wmi-
glicrare il rervizio delle navi traghetto, che
i riflette sul movimento ferroviario fra I'Iso-
la e il Comtinente. L’inconvieniente incide mo.:
solo sull’economia sicilana, ma anche sulleco
nomia 1taliana, perché come ben sapete, ono-
revole Ministro, il mercato degli agrumi, delle
primizie. lesportazione dello zolfo fanno af-
fluire miliardi di moneta pregiata nel nostro
Paese. Se le nostre primizie non raggiungono
presto i confini, e cioé se sostano a lungo sulle
banchine ferroviarie, le conseguenze dannose
sa.anno risentite non soltanto dalla economia
sicihana ma dall’intera economia nazionale.

11 secondo punto del mio intervento riguarda
Pammodernamento delle ferrovie secondarie
siciliane. Vi & nel centro della Sicilia una fer-
rovia secondaria a scartamento ridotto della
quale, nonostante ne abbia parlato gia due vol
te, nesgun Ministro si & occupato, nessuno ha
voluto prendere in considerazione i miei rilievi.
Questa & la terza volta che mi occupo appunto
della ferrovia Caltagirone - Piazza Armerina -
Valguarnera - Leonforte Assoro. Questa linea
interessa poco Caltagirone, che ne & capolinea,
perche collegata con piu automotrici a Catania;

ma interessa moltissimd Pimportante centro di

Piazza Armerina, che conta 40.000 abitanti:
1l centro di Valguarnera che ha 20.000 abitan-
t1; Leonforte che ha 18.000 abitanti e inoltre
tutti quei comuni che sono vicini a detti cen-
tri. i quali sono collegati da detta ferrovia
geccndaria a'l’arteria maggiore e ciog alla Pa-
lermo - Caltanissetta - Catania. La ferrovia
secondaria funziona malissimo e costringe
moll1 a noleggiare automobili per raggiungere
la linea centrale.

Fra i divers1 inconvenienti voglip citarne
uno: continui danni risentono i fond: limm
trofi alla ferrovia sccondaria perché frequent:
mono gli incendi di prcdotti, come grano, fieno,
fave. I proprietari limitrofi si trovano in una
posizione di inferioritd: vi somo state cause
giudiziarie per 1l risarcimento de: danni subati,
ma, purtroppo la suprema Corte s1 & orientata
nel ritenere che quando 'amministrazicme fer
roviaria ha provveduto a formire le locomoti
ve della cuffia antiscintille ha predispoito tutto
il necessaro per evitare il danno. Dimodoch2
una volta fatto uso di detta cuffia, che pur-
troppo fa uscire ugualmente le scintille, 'am-
ministrazione & ritenuta esente da colpa.

Una quindicina di giorni fa, diversi piccoli
proprietari hanna subito incendi, che hanno
distrutto 1 loro prodotti; essi non s1 sentono in
condizione di affrontare spese per sostenere
un giudizic con P'amministrazione ferroviaria
appunto per 1 precedent: giudiziar: citati.

Richiesi, tre anni or sono, che si sostituissero
Iz locomotive rudimentali in uso con automo-
trici. I1 Ministrc del tempo, onorevole Corbel-
lini, una prima volta rispose che erano state
ordinate le automotrici per ferrovia a scarta-
mento ridottc; la seconda volta assicuro che le
automotric: sarebbero state messe in uso. Ef-
fettivamente alla Fiera di Palermo si & vista
un’automotrice per ferrovie dello Stato a scar
tamento ridotto; ma la sostituzione delle ru-
dimental; locomotive non & ancora avvenuta
onorevole Ministro: nell’interesse di quelle po-
vere popolazioni rimediate a questo inconve-
niente! Quas: tutte le ferrovie secondarie sono
oggi fornite di automotrici; per quali motivi
questi centri della Sicilia non possono veder
sostituite le vecchie locomot.vie con delle auto
motrici? Qualtro o cinque di queste sarebbero
pit che sufficient1 per servire quei centri e
quelle popolazioni, che potrebbero cosi facil-
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ente raggiungere 1 centri1 maggiori di Ca
tania, Palermo, Caltanissella, e s1 eviterch-
bero tanti inconvenient: (he certo ncn fanno
onore all’amministrazione.

I1 terzo argomento iiguarda 11 completa
mento dei tronchi ferricviari in Sicilia. Vorrei
perd ricordare all’onorevele Ministro di pren-
dere gli opportuni accordi con il Ministro dei
lavor1 pubblici, perché il sistcma ferroviario
ficiliano sia completato. Durante la discussione
del bilancio dei lavori pubblici il relatore ebbe
a dire iche l'ultima grande opera di cestruzioni
lerroviarie doveva riteners: la Porrettana e la-
sciava implicitamente intendere che di ferro-
vie ben poche se ne potevano pilt costruire
Effettivamente stanziamenti non ve ne sono,
ma ritengo che I'onor.vole relalore del bilancio
del Ministero dei lavori pubblici, se avesse co-
nosciuto i bisogni della Sicilia, avrebbe ragio-
nato diversamente. La rete ferroviaria sicilia-
na e inFufficiente ai bisogni attuali, & insuffi-
ciente e sara insufliciente ai bisogni futuri che
garann. maggiori per il crescente sviluppo
commerciale ed industriale dell’isola.

Se s1 ecedttuano le linee litoranee, cioé la
Messina - Catania - Siracusa e la Messina
Palermo - Trapani e la linea interna che va
da Catania per Caltanicsetia a Palermo, laS--
cilia non ha altre ferrovie: yuas: tutts i centr:
dell’interno sono lontani dai tricnchi ferrovia-
ri. Vi sono diversi progetti, due tronchi sono
in costruzione: vi & il progetto della Canicatti-
Gela, - Caltagirone, vi ¢ il progetto della Ca-
tania, - Steltino - Regalbuto - Nicosia, quello
della Giardini - Randazzo, e della Caltagirone-
Gela. Per la Gia-d'ni - Randazzo . lavori
che si trascinano quasi da mezzo secolo sono
stati ripresi. Lo Istesso deve dirsi anche per il
tronco Catania - Stettino - Regalbuto; & giusto
che questi lavori siano accelerati e gviluppati
perché '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 icon gli agrumi e le miniere
di zolfo, la ricchezza principale dell’Isola.

Dire che oggi bisogna ritener sospese le co-
struzioni ferroviarie, dire che con la costru-
zione della Porrettana s1 deve 1itener chiuso 1l
ciclo delle grandi cosiruzioni ferroviarie, non
mi sembre giusto, specialmente per queste re-
gioni che non hanno una rete ferroviaria ade-

guata. Se si tiene conto della popolazione, se
si tiene ccmto della 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-
13 6 0 700 chilometii per poler completare la
sua rete. Purtroppo la legg: del Mezzogiorno
non prevede cogftruzioni ferroviarie: la legge
per la Cassa del Mezzogiorno prevede solamen-
te bonifiche, acquedotti, fognature. I bilanci
dei lavori pubblici ben poco prevedonc per le
nuove costruzioni. Onorevole Ministro, rende-
tevi interprete dei bisogni di quest’Isola, de:
bisogni della terra di Sicilia e, con la collabc-
razione, che certamente non manchera, del Mi-
nistero dei lavori pubblci, fate si che la Siei-
lia abbia completato al pilt presto il suo siste-
ma ferroviario. (Approvazion:).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare il rena-
tore Magli. Ne ha faco ta.

MAGLI. Onorevole Presidente, onorevole
Ministro, onorevcli senatori, con uno sforzo
che sa soltanto del miracolo, ma direi ancora
del miracolo delle bragccia italiane. i treni del-
la nostra Nazione corrcmno. Corrono con velo-
citd consomg ai tempi, corrono con la fretta
degii uomini che vi transitano, ma corrono,
corrcno sul dovere delle loro rotaie, corron»
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, richicste ed esigenze di nuovi impianti,
concorrenza di automezzi, linee 1n concegsione
affidate a ditte che non gfi sa ancora se sono
sorte per aiutare la Nazione, o per farsi aiu-
tare. Di fronte a tale situazione il Governo,
come un qualsiasi medico, ha il dovere di va-
gliare i malanni e di correre ai ripari. Dicono
i tecnici che un treno elettrico ccista, come
esercizio, la terza parte di un treno a carbo-
ne. Vi sono in Italia le pitt lunghe, le piu retti-
linee, le pit pratiche, le pill commerciali linee
ferroviarie che ancora marciano a carbone. La
linea adriatica insegni. Sono tonnellate di car-
bcne che si congumano per portare avanti un
treno e altrettante per riformire di carbone le
stazioni del percorso. E 1l carbone costa valu-
ta, e i noli costano valuta e valuta pregiata,
che emigra con le stesse mavi che c¢i portano
il carbone. Apprendo dai giornali che € in vi-
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sta lelettrificazione del tronco Bari - Foggia:
resterebbero i tronchi Bari-Taranto, Bari-Lec-
ce, Brindisi-Taranto, Foggia-Pescara e Pesca-
ra-Ancona e tutti i tronch: secondari che =
diramano da questa grands arteria, trainati a
carbone con un grave salassg per l'erario per-
ché questi tronchi, facendo consumare alle lo
comotive che 11 percorrono pit carbone per an-
dare in pressioms di quanto ne okccorra per
Iintero percorso, aggravano 1l passivo del b.-
lancio 1n maniera indefinita.

Gli uomini lungimiranti dei Governi pacsati
che, nel programma di elettrificare le ferrovie,
tenevano conto della propria provincia ¢ della
propria regione o del percorso che loro inte
ressava per viaggiare bene, anziche delle gran
di esigenze nazionali, hanno portatc alla situa-
zione attuale, ed oggi molte locomotive. come
testimoni austeri dell’ottocento, fanno da mcec-
coli accesi sulle strade ferrate, e come fast
del secolo del carbone stanno 1i a consumare
98 stesse e le risorse economiche dell’intera
Nazicne.

Come disze Ponorevole Tartufoli, i1 Gover-
natore della Banca d’Italia per alleggerire i
nostri crediti con I'Inghilterra ha importato in
Italia monete di nichel coniate 1&4; dimentican
do che in Italia vi era bisogno soltanto di ra-
me, perché quando 1n Italia sarannc finite
le forniture di carbone Marshall noi sentiremo
tutto il peso di chi deve comperare all’estern
cou moneta che non ha o che pud non avere

Percio, onorevole Ministro, io mvoco dal vo-
stro Ministero una iniziativa: la ricerca del
metano nell’Ttalia meridionale dove le ristrse
idroelettriche, per capriccio della sorte, sono
scarse; ricerche del metano che alleggeriscano
il vostro bilancio o che diano la pcssibilita di
sganciare 1l vostro bilancio dal bilancio del
Tesoro.

Vi moro noti i grandi orizzcnti a cui aprono
la via le grandi risorse del-metano dell’Italia
settentrionale, sono note le grandi possibilita
di metano nel sottrsuolo dell’Ttalia meridio-
nale ed insulare segnalate dall’A.G.I.P. da ol-
tre dieci anni, e vi &€ noto che la vita industria-
Ie del Mez7ogiormio & ferma ed impossibile per
la ~carsitd di energia elettriia ¢ le conseguenti
prepotenze dei concessionari che ne monop--
hzzano la produzione, & nolo che la vita agri
cola e la produzione agricola sono subordinate

alle vicende atmosferiche, perché non vi & pos-
sibilitd di scilevamento dell’acqua del sotto-
suolo.

E poi, tornando nel campo dei trasporti, un
treno che costa meno puo far costare meno 1i
bigliettc ai viaggiatori, e i viaggiatori, specie
quelli d: prima classe, possono, per convenien-
za del loro bi'ancio familiare, preferire i treni
economizzando la benzina. E cosl pure nel
campo delle merci: anziché chiudere la via alla
concorrenza con esore impcjsizioni fiscali o con
altri arbitri, rendete facile ed accessibile I'uso
delle ferrovie ali’'utente, ed inserite nelle vo-
( tre tariffe la volde: tariffa differenziale per le
merct. B risaputo che I'Italia é lunga come un
budello e la tariffa ordinaria dei trasporti pesa
sul valrre delle merci in maniera che alcune
merci d’Italia sono barattate nelle proprie re-
gioni per non sottoporsi al lungo e costoso tra-
sporto mentre in altre regiomi ncn arrivano
I indiscusso che l'utente si serve del mezzo
piu economico, e s1 sa che per 1 brevi percor=i
¢ pit economico e piu comodo l'automezzo
mentre la politica finora seguita € tale che gh
aulomezzi riescono pill economici anche per 1
lunghi percorsi. Per esempio i vini delle Pughe
per il 60 per cemth 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, pud vagliare direttamente: mi
permetto soltanto di racccmandare al Ministro
che nelle sue decisioni tenga conto della voce
dei parlamentari, tenga in considerazione il pa-
rere del Senato, di questo nuovo orgamismo
che non & ancora assurto alla wstatura della
sua funzione, non & ancora compreso dalla Na-
zione e che ancora vive di vita randagia quw
e nei Ministeri, quasi accattone di quello ch~
chiede, che poi non & altro che la denunzia di
ogni singolo bisogno della Nazione che rap-
presenta.

E parso all’ultimo argomento del mio dire:
linee concesse e societd concessionarie. Le so-
cietd concessionarie — che 10 in un mio artico-
lo, che nessun giornale di quelli che si chia
mano indipendent: volle pubblicare, definivo le
grazie perché le consideravo delle divinita d.
eventi palpitanti lanciate nell’ultimo quarto di
secolo dall’olimpo per migliorare le somti‘dl
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questa nostra Italia -— sono raggruppate n PRESIDENTE. B iscritto a pariare ’onore-

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 lorn
moito &: noli me tangere, la loro forza si con-
fonde ccn le origini del loro olimpico mono-
polio.

Rimaste sulla terra tagliate dallore olimpico,
che si porto nei cieli, sitibonde di quella linfa
che alimenta il genere umano, il danaro, cre-
dono ancora nei nuovi protettcri; maltrattano
i clienti che danno loro vita e benessere, anzi-
cheé ajutarli; ostentano bilanci passivi per spil-
lare allo Stato sovvenzioni che chiedong e ot-
tengono senza che il Parlamento iappia mai
nulla; ma non rinunziano alle gestioni. Credo-
no alla loro funzicme sociale come il poeta del-
I’intermezzo carducciano credeva alla potenza
poetica, del suo cuore. «..quesl’ulcera & al suo
punto, ei dice, e questa mi dee nobilitare, 1’asi-
nitd della vil gente onesta si sgroppi a lavo-

Onorevole Ministro, vici vi siete assunto la
responigabilita del vostro dicastero: e il vostro
dicastero & uno degli organi essenziali della
vita della Nazione.

Cominciate a produrre almeno per voi stessi.
Avete impianti grandiosi nel Nord, di produ
zione 1 energia termuelettrica: continuate nel
Sud. Se madre natura ci sara prodiga di gue-
sto conteso metanc. non perdete tempo ad ac-
crescere questa fonte di energia, ed eviterete
di mandare moneta all’esterc che non sia in-
dispensabile. La moneta per la vita della Na-
zione € come il sangue nell’organismo umano.
Dicono i ficiologi: il sangue nelle vene & vita,
fuori delle vene ¢ morte. Cosi la moneta nel-
linterno delle Nazioni & vita; potrete cosi ri-
durre il costo dei trasporti e contribuirete a
ribassare cosi il ccisto della vita, perche ri-
durre il costo della vita oggi € 'unica audace
manovra rimasta al timone di una mave dan-
neggiata da una tremenda tempesta. Fate co-
me quel negozianle che ribazsando il prezzo dei
tessuti, anziché vendere 10 metri al giorno ne
vende 100; aiuta i suoi clienti, si, ma aiuta se
stesso; e creerete ancora nucva vita e nuovo
lavoro agli italiani che non trovano lavoro, né
in Italia, né all’estero. (Approvazioni).

vole Genco. Ne ha facolta.

GENCO. Onorevole Presidente. onorevoli
colleghi, ho letto attentamente il discorso pro-
nunciato dall’onorevole Ministro dei trasport:
alla Camera dei deputati il 7 giugno scorso
n sede di discussione del bilancio del Ministero
dei trasporti.

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

Sono ormai molti anni che da tutte le parti si
lamenta la lotta, sempre piu incalzante, fra
strada e rotaia e sono anni che si invoca un
compromesso 1n questo duelio nel quale la
strada s1 afferma sempre piu. Da tutte le parti
si 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 potrd non ispi-
rarsi alla visione completa delle moderne ne-
cessitd in previsione dello sviluppo dei traf-
fici e alla ricerca di un giusto equilibrio tra
esigenze contrastanti, troverd la sua piu alta
espressione nel Consiglio superiore dei tra-
sporti. il cui disegno di legge ¢ giad all’esame
della VIIT Commissione della Camera dei de-
putati ». Ma, onorevole Ministro, questo dise-
gno di legge giace da mesi ¢ qualunque ritar-
do nel'a soluzione di questo problema e parti-
colarmente il ritardo nella creazione del Con-
siglio superiore dei trasporti, ¢ estremamente
dannoso all’economia generale del Paese & ag-
grava la situazione del bilancio delle Ferrovie
dello Stato, le cui risultanze di disavanzo non
potranno non essere 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 & basata finora esclu-
sivamente sulla posizione di preminenza o ad-
diritlura di monopo'io dei trasporti su rotaia,
quasiché fosse possibile fermare i tempi ¢ di-
menticare che la strada avanza inesorabilmen-
te. E allora mi domando per quale ragione,
onorevole Ministro, ella non abbia finora sol-
lecitato I'VIII Commissione della Camera dei
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deputati a varare questo disegno di legge, sic-
ché la 7 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 piu ce-
ler1, sicur1 e soprattutto economici. Ecco per-
ché 10 fui, onorevole Corbellini, 'anno scorso
decisamente contrario all’aumento delle tarif-
fe e rimango di tale parere. L’onorevole Fer-
rari si & particolarmente intrattenuto sul pro-
blema del'e tariffe meravigliandosi che questo
anno esso non sia sfato neanche sfiorato.
Evidentemente non poteva indovinare quello
che 10 avrei detto. I’andamento dei traffici dal-
I'anno scorso ad oggi ha purtroppo dato ra-
gione alle mie preoccupazioni espresse e nella
relazione scritta ¢ in quel'a 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 sard facile, tutt’altro, purtrappo, richia-
mare alle ferrovie il traffico che se ne ¢ allon-
tanato, ma per lo meno non continuera piu l.
crescente diversione del traffico merci dalla
rotaia veriso la strada.

Quanto a! trasporto viaggiatori bisognera
studiare tutti quei piccoli accorgimenti che
soddisfano il viaggiatore. Per esempio, io do
mando per quale ragione I’Amministrazione
delle Ferrovie dello Stato abbia lo scorso anno
ridotto di molto le deviazioni ammesse sulla
rele ferroviaria statale. mentre fa d'uopo au-
mentarle. Per quel che riguarda la mia regio-
me, la Puglia, e il Mezzogiorno, domando che
sia istituita tra Reggio Calabria e Bologna
la deviazione attraverso la linea jonico-adria-
tica (Reggio Calabria-Metaponto-Taranto-
Bari-Foggia-Ancona-Bologna) sicche i viag-
giatori siano qualche volta portati a raggiun-
dere I’Alta Italia dalla Sicilia e viceversa, pas-
sando attraverso la nostra Puglia; sard anche
un mezzo per conoscere la nostra regione,
che nom & tra le ultime d’Italia.

Debbono essere ritoccati gli orari; ocecorrono
piceole modifiche che renderanno possibili coin-
cidenze che mancano, talviolta, per pochi minuti

o che impediscono le comunicazioni tra centri
vicini ma appartencnt: a tronchi diversi. E val-
ga un esempio: ho qui un orario ufficiale; sono
mesi che aspetto che I’Amministrazione ferro
viaria ritocchi di pochi minuti lorario ferro-
viaiio della stazione di Orte, per consentire,
per esempio, ad un viaggiatore che, stando a
Viterbo, vogha raggiungere Foligno o Terni,
di poterci arrivare in serata. Ma 'ultimo treno
giunge alla stazione di Orte alle 19,48 laddove
1l rapido per Ancona parte alle 19,13. Somo
convinto che nonostante abbia segnalato que-
slo inconveniente alla Direzione generale delle
Ferrovie, nessuno vorra mettervi mano, a meno
che non vi sia un 1intervento energico dopo
questa mia segnalazione. Sicché un viaggiatore
che si vogha recare da Viterbo od Orvieto a
Foligno troverd comodo qualunque mezzo di
trasporto, magari anche un autocarro, pur di
non fare una nottata alla stazione di Orte o
in mezzo alla strada.

Parlero por delle condizioni dei trasporti
dell’Ttalia meridionale. 13isogna, onorevole M-
nistro, attuare una politica di trasporti che,
quanto a prezzi, a condizioni, a celeritd e a
comodita, possa atlirare e attivare il traffico.
Tempo fa, discutendo con 'onorevole Battista
una mia nterrogazione 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 trasformn-
mione agraria avviatissuma, con ottime coltur:
che danno primizie ed ortaggi, assai 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 ferrn
viario, 30 mila lire a vagone per acceleramento
dei carri sul tratto Cassano Jonio-Paocla.
Questo proprietario, nella impossibilita di so-
stenere quella maggiore spesa, fu costretto 1
sovusciare ben 10 ettari di questa coltura. Que
sto scempio sembra incredibile ma ’ho consta-
tato di persona trovandomi sul posto nel me-
se di aprile. Io citai in quell’occasione una
copia del giornale « Il Tempo », che mostrai a
lei, onorevole Sottosegretario, ma sono sicuro
che nessuno mai al suo Ministero si & preoc-
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cupato 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; perché vede, onorevole
Ministro, I’'ha gia detto 'onorevole Magli, uno
dei lati pitt spiacevoli di questa nostra fatica
di rappresentanti del popolo é proprio questo:
noi segna'iamo ripetutamente sempre gli stes-
si convententi, gli stessi bisogni e le stesse
lamentele, senza che qualcuno provveda ac-
contentandoci generalmente, da parte nostra, i
veder accolle le nostre richieste come semplici
vive 0 viviesime raccomandazioni.

L’onorevole Ferrari ha illustrato la diminu-
zione dei traffico merci sulle ferrovie. Concor-
do pienamente con lui: i due successivi au-
menti sulle 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 pin
di 7.000. Diminuzione enorme, anche se le per-
correnze medie sono aumentate; cosa preve-
dibile del resto, in quanto per le distanze pic-
cole e medie, 'autotrasporto scalza sempre piu
la ferrovia.

TFaro un piccolo esempio — nom & la prima
volta che lo cito e i miei colleghi della Commis-
sione lo sanno — che dara 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 & un discreto commercio di marmi
verso la Puglia e di pietra di Trani dalla Pu
glia verso Carrara. Fino ad oltre un anno fa,
ciod 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 pud ottenere a 5.000, tal-
voita qualche cosa di meno, se si trova I'au-
tocarro che fa a pieno carico il viaggio di an-
dala e quello di ritorno. Chi volete che a
queste condizioni si serva della ferrovia? Pri-
ma degli aumenti inyece il trasporto, anche per
ferrovia, costava intorno alle 5.000 lire per ton-
nellata. To stesso, per un trasporto di mate-
riale che mi interessava, mi servii delle ferro-
vie, cosa che non ho piu fatto in seguito, per-

ché avrei dovuto perdere alcune diecine di bi-
getti da mille.

Aggiunga tutto cio al trasporto fra gli scali
e 1 cantier1 e vedra la ragione per cui la fer-
rovia oggi, in questa quotidiana gara con la
automobile. debba per torza di cose rimanere
sempre pit indietro. I1 coordinamento fra stra-
da e rotaia si otterrebbe quando il complesso
de1 mezz1 di trasporto a disposizione del pub-
blico mon ecceda i bisogni reali dell’economia
del Paese ¢ i due mezzi agiscano secondo le
‘oro qualificazion tecniche. La ferrovia servi-
rad aucora benissimo nei tragporti di massa =
grandissime distanze e nei servizi a carattere
metropolitano di penetrazione delle grandi cit-
ta; le ferrovie devono principalmente garantire
i collegamenti fondamentali lungo le princi-
pali diretirici di traffico, si da costituire una
specie di rete a grandissime maglie con svilup-
po longitudinale ed a linee trasversali, mentre
spetta all’automezzo di ricoprire i vuoti di
questa rete, sicché i collegamenti siano as-
sicurati specialmente anche con 1 piccoli cen
tri rurali € montani, lontani dalla ferrowvia «
dalla strada; centr1 privi delle forme piu ele-
mentari della vita civile, ove quelle popolazion,
rurali vivono una esistenza di angustia e di
isolamento che le deprime sempre di piu e
che le intristisce, prive come sono di ogni
iniziativa mentre attendono sempre quelle
provvidenze, che ritengono sempre pill vane
perché attese da secoli. Per cio questi sfortu-
nati cittadini del'a Repubblica, ai quali nes-
suno pensa. all'infuori degli agenti del fisco e
dei commissari dell’ufficio leva, sognano i
evadere dai loro miseri borghi e popolano il
suburbio delle grandi cittd, in una vita non
meno misera, degradante, ma che ha per loro
il vantaggio di metterli a contatto della co
siddelta civilta delle grandi cittd. A questi
paesi occorre assicurare 1l congiungimento con
le ferrovie e le strade e a cio dovrebbe tendere
un provvedimento di legge, ripetutamente an-
nuncrato, 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
pai1 passive in detta zona ad economia povera
sono le ferrovie statali o concesse.

Ritengo errato quanto il collega Ferrari af-
ferma, che lo Stato cioé¢ 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. [o, onorevole Massini, song 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
puo diventare attiva nelle mani dello Stato; se
mai pud accadere, qualche volta, precisamente
il contrario.

Ma 10 penso che 'onorevole Ferrari, da buon
ingegnere e da ex Ministro dei trasporti, sap-
pia, almeno, grosso modo, quale spesa questa
niazionalizzazione importi. e conc™uda quindi,
con me, che almeno per un pezzo, nelle condi-
zioni attuali, non se ne possa parlare.

D’altra parte, se lo Stato mon pud e non
deve nazionalizzare gl autotrasporti, trovo
opportuno che non se ne disinteressi comple-
tamente lasciando tutto all’iniziativa privata,
che potra finire con l'imporre la sua volonta.
Penso che 1] Mimistro dei trasporti non debba
sopprimere le aziende faticosamente create,
mantenute 1n vita in periodi difficili € che co-
minciano ora a dare i loro frutti, come la
G.R.A, ’TE.AM, I'LN.T. ecc. Bisogna vedere
perd se dovranno essere conservate come so-
no, o conglobate in un’azienda unica, o allar-
gate. Ma lo Stato non deve abdicare in questo
campo a/la sua funzione, che coincide con 1l
suo interesse, dal momento che, nella lotta in-
gaggiata tra le ferrovie e gli autotrasporti, l2
prime tendono a perdere terreno; pertanto lo
Stato non deve lasciare questo campo di atti-
vita 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: & 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 at-
fari generali? Per caritd, onorevole Ministro,
meno direttori generali vi sono e meglio van-
no le cose.

Ho letto quanto lei, onorevole Ministro, ha
dichiarato sulle ferrovie calabro-lucane. Sono

convinto che nelle attuali condizioni di bilan-
ci0 non sia possibile estemdere la rete delle
calabro-lucane, 'e quali sono fortemente passi-
ve, s1a perché la rete & incompleta, ed & ancora
formata di tronchi separati e pencio ineffi-
cient1, s1a perché la trasformazione dei mezzi
di trazione va a rilento. A tale proposito devo
lamentare che 'operazione di prestito dei 900
milioni, concess1 alle ferrovie calabro-lucane
con un disegno di legge del qua'e fui relatore,
abbia avuto una stasi forzata presso la Dire-
zione generale della motorizzazione civile, so-
lo perché i mezz1 da wcostruire devono essere
un po’ diversi da quelli previsti dalla conven-
zione allegata al disegno di legge. Ma si po-
tevano anche da principioc prevedere questi
cambiamenti! I, ’onorevole Ferrari lamenta che
lo Stato sopporti dei sacrifici per le ferrovie
In conressione: osservo che la Nazione soppor-
ta sacrifici per le ferrovie delloStato ¢ sopporta
sacrifici anche per le ferrovie in concessione,
perché. se sono passive le ferrovie dello Stato
col traffico che svolgono, pensate se non deb-
bano essere passive le ferrovie in concessione,
che servonn zone di limitato traffico. O volete
arrivare addirittura, come qualcuno pensa, al-
la soppressione delle ferrovie concesse?

Tronco Bari-Matera. Ella ha parlato della
trasformazione, di 14 da venire, del tronco Ba-
ri-Matera, che interessa la mia citta, da scarta-
mento ridotto a scartamento ordinario. Ha di-
chiarato altresi che occorrono 3 o 4 miliardi
e che quindi il problema & rimandato sine die.
Ma, <ignor Ministro, si puo fare qualche cosa
per adesso, rettificando in qualche parte il
tracciato tria Matera e Mellitto, dove le pendenze
e le curve non si prestano alla trasformazione
a scartamento ordinario. Credo che per queste
piccole trasformazioni basteranno 300 o 400
milioni che si potranno trovare, entro due ¢
tre anni, nelle pieghe del bilancio rimandando
la so'uzione globale del problema a miglior
tempo.

E giacché parliamo delle ferrovie cala-
bro-lucane, ricordo che tre giorni fa, a due
chilometri dalla mia citta, Altamura, € av-
venutc uno scontro tra un’automotrice delle
calabro-lucane ed un autocarro: un morto e
molti feriti, di cui alcuni gravi. Il passaggio
a livel'o era incostudito. Dai giornali dei gior-
ni scorsi ho appreso che il Ministero dei tra-
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~ports si apprestava a rendere incustoditi alcu-
ne centinaia di passaggi a livello. Non cosi,
onorevole Ministro, deve diminuire il disavan-
70 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 ’esomero di un ferroviere per la condanna
ad alcuni mesi con la condizionale. Ma io so
di tre casi do’orosi, passati per le mie mani
e per cui m1 <ono agitato finora invano. Un
modesto ferroviere di stanza a Taranto fu h-
cenziato per essere stato trovato dagli inglesi
con una bottiglietta di birra da un quarto nel-
le mani, mentre lo stesso ferroviere dichiard
candidamente di averla trovata in una garitta
e di portarla al <uo capotreno. Ebbena, questo
ferroviere fu condannato, mi pare, ad uno o
due mesi, percheé il processo i svolse durante
Poccupazione inglese, dietro denuncia inglese.
Non sono riuscito a farlo riammettere nelle
ferrovie. Un impiegato di Roma @ stato licen-
ziato per avere accettato cento lire di mancia
da un viaggiatore ed un altro operaio & stato
licenziato per avere viaggiato con un biglietto
di servizio scaduto, del giorno prima. Piccolo
peccato. che ge 'avelsse commesso un cittadino
qualunque se la sarebbe cavala pagando
qualche cemtinaio di lire di multa. Al fer-
roviere si & app'icato addirittura il licenzia-
mento in tronco. W pit facile — mi dispia-
ce che non sia presente l’onorevole Tommasi-
ni — che un elefante passi per la eruna di un
ago, che un ferroviere licenziato, a torto o a
ragione, venga rias<unto nelle ferrovie dello
Stato.

NOBILI. Nel Vangelo si parla del cam-
mello.

GENCO. I, ononevele Nobili. so che si trat-
ta «del cammello, ma ho voluto citare un ami-
male pitt grosso e dal'a pelle pit dura, e per
questo ho parlato dell’elefante.

Cosi, onorevole Ministro, non si risolve 1l
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 duwe mesi o pilt., od anche
quando non vi sono condanne, non si tratta
d1 mancamze si gravi, da mettere sul lastrico

de'la povera gente che ha servito le ferrovie
per anni. Io, onorevole Ministro, mi permettero
di segnalarle per iscritto i tre casi con i tre
nomi, affidando mlla sua umanitd questi tre
pcveri diavoli (dei quali per la verita si & occu-
pato anche il Ministro Corbellini) messi in mez-
zo alla strada e disoccupati da anni, sperando
chie lei arrivi, dove 'ufficio del personale non
ha potuto o voluto arrivane,

E giacché ho parato 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 piu 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 biamco somo stati messi sul lastrico, solo
perché un certo artico'lo del codice stradale sta-
bilisce che, quando vi ¢ una condanna supe-
riore ad un mese. la patente viene ritirata
ipso facto.

DE PIETRO. Cambiamo allora il codice del-
la, strada.

GENCO. Bisogna cambiare il codice, d’ac-
cordo; ma v'¢, onorevole De Pietro, anche
una maniera per interpretare il codice stesso,
perché io le posso dire di gente che ha anche
riavuto la patente nonostante due o tre anni di
condanna sublti, e di gente invece che non I'’ha
riavuta, solo perché aveva tre mesi di con
danna per aver comtrabbandato per uso di fa-
miglia pochi litri dofio.

- L’onorevole Tommasini ha parlato del cumu-
lo delle cariche degli alti funzionari. Io non
intendo occuparmi di questo argomento, ma
aggiungerd 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, per esempio, nella nostra Mur-
gia, @ 10 chilometri dal piu vicino centro abi-
tato, in zone dove mancano purtroppo strade,
acqua, luce e il minimo conforto, affitti non
molto diversi da quelli che pagano alti impie-
gati che occupano alloggi in Roma in piazza
Barberini o in altri quartieri del centro. Que-
sti operai che lavorano con le Ferrovie e per
le 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 suli’ Anco-
na-lecce. Ne hanno pariato 'onorevole Massini
e l'onorevole Magli: io cerchero di mon ripete-
re. 11 doppio binario & gid in opera, onorevole
Magli, sul tratto San Severo-Bari: si tratta
quindi di costruire i tratti da Ancona a San
Severo ¢ da Bari a Lecce, dove le opere d’arte
— badi bene — all'infuori delle pochissime
brevi gallerie esistenti nel tratto Termoli-Pe-
scara, sono cogtruite per il doppio binario.
Non & una cosa facile, per la spesa che impor-
ta, costruire il doppio binario per la lunghez-
za d1 circa 500 chilometri, e se non sono 500
poco ci manca. Ma si deve fare qualche cosa,
se i vuole incrementare il traffico ferroviario
da e per la Puglia, da e per I'Italia Meridio-
nale e si deve anzitutto fare la elettrificaziome
da Ancona fino a Reggio Calabria, perché que-
sta linea servird a smaltire il traffico ascen-
sionale che potrd andare dalla Sicilia wverso
’Alta TItalia, servendo come doppio binario
della linea tirrenica che, per le numerose opere
d’arte che richiede, non & realizzabile nemmeno
adesso. Ma vi & qualche cosa che riguarda il
mio amico senatore Ciasca: la ferrovia Batti-
paglia-Potenza-Taranto. Onorevoli colleghi,
abbiamo segnalato che in una gal'eria di det-
ta linea, in un incidente, sono morte numero-
sissime perscne: si continua — ciononostante
— a camminare con i treni a vapore, alla
velocitd di 30-40 chilometri 1'ora e non vi dico
come si arriva quando si viaggia in queste con-
dizioni, in fumose gallerie, con velocitd, in sa-
lita, dell’ordine di 20 chilometri I'ora.

Ma, nella mia relazione scritta dell’anno scor-
so io segnalavo che il compartimento di Bari ¢
P'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 eletirifi-
cata.

Abbiamo approvato in Commissione un di-
segno di legge per 25 miliardi nominali rela-
tivo alle obbligazioni « Elfer », ed abbiamo fat-
bo tutti, quasi unanimemente, il voto che questi
mi'iardi fossero impiegati per la elettrificazio-
ne dell’Ttalia meridionale. Onorevole Ministro,

faccia cominciare una buona volta questi la-
vori, perché noi non sappiamo pit quale giu-
stificazione portare alle popolazioni, cui ab
biamo annunciato che & negli intendimenti del
suo Ministero elettrificare queste linee d'inten-
so traffico. Questi programmi richiedono un
cerio tempo, me ne rendo perfettamente com-
to, perché non ho ancora perduto i contatti
con 'aritmetica, ma bisogna pur incominciare
una buons volta a lavorare. Degidererei da
lei, onorevole Ministro, assicuraziomi precise
circa nizio dei lavori e la programmazione
di questi lavori.

Un’altra cosa, onorevole Ministro: materia-
le rotabile delle ferrovie mieridiomali. Nel gen-
naio scorso circa 200 deputati e senatori
&1 recarono nellla bella Reggio ‘Calabria, patria
del nostro illuistre senatore questore Priolo,
per un convegno turistico di parlamentari. Io
m1 sono rallegrato, anche se ho sofferto il
freddo, quando ila notte ho sentito molta par-
te dei colleghi, e fra questi il piu arrabbiato
era l'onorevole Gasparotto, protestare perche
quel tremo mancava di riscaldamento! Le no-
stre ripetute inutili proteste erano per lo me-
no ritenute esagerate; e soltanto cosi i col-
leghi avranno giustificato il mio gesto del cam-
pamello d’allarme, perché era l'unica cosa che
potessi fare, dopo aver protestato invano per
tre mes1 e dopo aver scritto al Ministro o al
Direttore generale 6 o 7 llettere ¢ dopo aver
cercato invano in una gelida notte con tem-
peratura di 5 gradi sotto zero, di fare attivare
il riscaldamento sul tremo notturno Roma-
Bari ...

PRESIDENTE. Onorevole Genco, su que-
sta questione vi ¢ una domanda di autorizza-
zione a procedere; non & 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 1'ono-
revole Casardi, il quale, per essere diventato
membro del Governo, non ha pitt nemmeno il
gusto di poter protestare, come faccio io. Ho
ripetutamente e per circa un anno protestato
perché sulle nostre linee ferroviarie statah
Gioia-Rocchetta S. Antonio e Spinazzola-Bar-
letta 9 coppie di treni su 10 in servizio erano
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compoiste di automotrici classificate di secon-
da classe. Sono riuscito a far declassare, dopo
9 mes1, tutte e aubomotrici del primo tronco
ferroviario, che interessa le cittd del mio col-
legio; ma non vi sono riuscito completaments,
per le citta della seconda linea che interessano
il collegio dell’onorevole Casardi. Sul tronco
Spinazzo'a-Barletta vi é ancora una automo-
trice d1 seconda classe iche fa servizio per
Bar, e i collegamenti fra Spinazzola e il ca-
poluogo d1 provincia vengono assicurati sol-
tanto con la seconda classe, per cui gli stu-
denti e gli operai non i possono recare a
Bari con quel comodo treno o, per farlo, deb-
bono pagare un prezzo quasi doppio.

Qualcosa del genere per il ded'assamento ma
solo parzialmente sono riuscito ad ottemere
per alcune coppie di treni sulla Potenza-Fog-
gia. Ma, vivaddio!, se quasi tutte le automo-
trici che camminano sui tronchi ferroviari del-
I’Alta Ttalia sono classificate di terza, perché
volete classificare di seconda classe soltanto
le corse automotrici dell’Ttalia meridionale?
Perché continuate a considerare gli abitanti
dell’talia meridionale come sudditi coloniali
da punire? Vero & che ho sentito sostenere
che i viaggiatori dell’Ttalia meridionale han-
no la pessima abitudine di deturpare i treni,
di guastare le tappezzerie, ma questo non
& vero ed io protesto energicamente. Basta
perd attardarsi mezz'ora nella stazione di Ro-
ma alla sera, quando sostano accanto agli
stessi marciapiedi treni diretti verso I'Alta
Ttalia e verso I'Ttalia meridionale, per ve-
dere che, mentre negli scompartimenti dei
tren1 per I'Alta Ttalia vi sono due lampa-
dine, sui nostri treni ce n’¢ una sola. Sui nostri
treni non vi & acqua. non vi sono asciugamani
di carta, non vi & sapone, non vi & nulla, per-
cheé nessuno protesta, ¢ se reclama non viene
ascoltato e per le nostre linee sono in uso le
pitt vecchie vetture, alcune vecchie di mezzo
secolo, con vetri che mon si chiudono e sco-
modi sedili.

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

rispondono ad una funzione sociale e sono il
mezzo d1 comunicazione tra paese e paese, tra
regione e regione; esse attivano il progresso.
Ecco perché le zone pitt depresse, avendo treni
lent1 e scomodi € linee rade hanmo la vita pit
dura di quella che dovrebbe essere. Ma nessu-
no pensa di sopprimere la ferrovia. Eppure
questa idea peregrina & venuta per un momen-
to mom so se al Gabinetto o all'Ispettorato del-
la motorizzazione civile, a proposito della fer-
rovia Spoleto-Norcia, onde presentai un’inter-
pel'anza. Questa ¢ una ferrovia turistica di
tipo svizzero che non va soppressa, perché ser-
ve zone ad economia povera. Essa & passiva,
ma c10 avviene anche perché si fa partire lo
unico treno del mattino alle 7,40 laddove alla
stazione di Spoleto giungono due rapidi nei
due sensi a'le 810 e alle 8,11.

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

E ho finito, onorevole Presidente. I’onore-
vole Tommasini, nel chiudere il suo intervento
di ieri sera, rivolgeva un saluto ai ferrovieri,
a quelli che silenziosamente compiono il loro
dovere e garantiscono con il loro sacrificio, di
mverno e di estate, nelle fumose gallerie o mel-
le assolate trincee, la vitalitd della Nazione.
Ma il saluto del Senato della Repubblica vada
a tutto quel personale che, fuorj della grande
famiglia ferroviaria, nei trasporti automobili-
stici per merci e per viaggiatori, incrementa,
e rende piu palpitante questa vitalitd stessa
della, Nazione. Tutti, ferrovieri ed automobili-
sti servono la Patria, e la fanno camminare pilt
speditamente sulla via del suo grande avv~-
nire. Per questo meritano il plauso del Senato
¢ del Paese. (Vivi applausi e congratulazionsi).

Presidenza
del Vice Presidente MOLE ENRICO

PRESIDENTE. E iscritto a parlare il sena-
tore Carelli. Ne ha facolta.

CARELLI. Sar6 brevissimo. Volevo pren-
dere la parola anch’io su alcuni argomenti che
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sono stati gia trattati. Poiché il tempo strin-
ge, sull’argomento delle tariffe mi limiterd a
dire solo che abbassare le tariffe rappresente-
rebbe creare una situazione penosa per la
strada. Io ho notato 1n alcuni intervent: l'esal-
tazione della lotta tra la rotaia e la strada;
per me, onorevoli colleghi, non c1 deve essere
lotta tra strada e rotaia, ma solo collabora-
zione. L’Amministrazione ferroviaria mon &
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 nom ci sia lotta, non ci sia
concorrenza, ma collaborazione. I necessario,
ciod, studiare una conclusione armonica fra
le due esigenze. Mi limito a dire questo per-
ché non credo sia giusto che I’Amministra-
zione delle ferrovie debba, in virt appunto da
questa sua posizione, rinunciare alla neces-
sitd di dare alla strada una funzione che & di
grandissima importanza nazionale.

Secondo argomento: costruzione e riparazio-
ne di materiale rotabile. Onorevole Ministro,
in Ttalia abbiamo oggi 64 ditte che esercitano
Paltivita di riparare materiale rotabile. Una
volta le ditte che si interessavano di questa
attivitd erano 23, oggi sono arrivate a 64. Evi-
dentemente la concorrenza & spietata, il peri
colo di smobilitare le ditte stesse & quind:
gravissimo. Ora I’Amministrazione dello Stato
deve cercare di alimentare le principali ditte,
per lo meno quelle che hanno una tradizione.
Passando dal fatto generale su un piano pit
particolare, debbo raccomandare all’attenzione
dell’onorevole Ministro la ditta pit importante
dell’Italia centrale. la ditta Cecchetti, di Por-
tocivitanova, che si vede nella necessita 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 societa, che ha
un valore sociale, perché occupa 1.200 operai,
e che oggi, come ho detto, s1 vede costretta a
mettere in mezzo alla strada appunto 1.200 fa-
miglie, se non riesce ad ottenere il lavoro. Ono-
revole Ministro, & una segnalazione, questa,
che le raccomando nell'interesse generale ¢

nell’interesse particolare della zona che ran-
presento.

Per 1l terzo argomento mi riferisco a quamto
il collega Tommasini 1l 6 luglio del 1949 ebbe
a dire i questa Assemblea. Kgli cosi si e
espresso: « Rivolgo questa altra domanda al-
I’onorevole Ministro. Noi stiamo facendo moltce
linee nuowve, che speriamo abbiano il tempo
di diventare vecchie senza che siano bombar
date. Quando queste linee avranno bisogno
della manutenzione, come si provvedera? La
manutenzione totalitaria che abbiamo subito
in forma di appalto non dovrebbe essere fatia
oppure, se si vorra fare, bisognera aumentare
le squadre. Nel caso che si debbano manteners
od aumentare le spose, bisogna tener present-
la situazione di tanli lavoratori che hanno la
vorato per conto di grandi imprese private
pe- 25 anni, alcuni godendo del beneficio del-
l'alloggio, e che oggi sono stati estromessi per
la ragicme mesorabile dell’economia di bilancio.
Se & ancora possibile. riallacciamo con loro un
rapporto di impieg. in questo senso. Faccia-
molo e avremo compiuto un’altra opera di giu-
stizia ».

Onorevole Ministro, cioé onorevole Battista
poiché il Ministro & assente, ricondo anche il
discorso che I'onorevole Ministro ebbe a pro
nunciare in occasione della discussione del bi-
lancio alla Camera dei deputati. Egli ebbe 2
dire che «a partela considerazione che per lun-
ghi tratti di linea 'armamento & tuttora costi
tuito da spezzom di rotaia, sta di fatto che, pe:
Pintenso traffico svolto prima e soprattutto du-
rante la guerra, I'usura di esso & arrivata ad
un limite tale per cui si & imposta la necessita
di ridurie sensibilmente la velocita dei convegli
con aggravamento dei cost1 di esercizio, 1l qua
le si ripercuote sul disavanzo nella parte ord:
naria del bilancio. Se non si provvede solle
citamente al rinnovamento dell’armamento =i
giungera, ccn il progressivo declassamento, o
dover richiudere il traffico di1 non poche linee
oppure a convogliarlo, fino a saturarne la ca
pacita, su altr1 atinerar1 con comseguenze di
ca:attere economico che & facile i1mmaginare
Anche 1l ripristino degli apparat: per la cele-
rizzazione delle manovre, scambi e segnali &
da ritenere mecessario ».
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Onorevole Sottosegretario, ci troviamo di
fronte 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-
« mziare del personale gia competente, gia ad
tlestrato ad una attivita importantissima, qua-
le & quella di conservare nello stato di efficien-
za la rete ferroviaria nazionale?

Io termino, oncrevole Sottosegretario, con la
viva preghiera di riprendere 1n esame la situa-
zione di questi element:1 preparatissimi, e fe-
delissimi, che da oltre venti anni esercitano 1
loro attivitd alle dipendenze dell’ Amministra-
zione ferroviaria e che oggi si vedono estro-
messi, senza invece ottenere dall’Amministra-
zione quella particolars attenzione che meri
tano. I una segnalazione doverosa che rivolgo
all’onorevole Sottosegretario, riferendom: in
questo caso anche ad una frase che il Ministro
ebbe a pronunciare, sempre 1n occasione della
discussione del bilancio alla Camera der depu-
tatl, frase che dice: « L’Azienda ferrowiaria
dello Stato non € € non puod essere una azienda
puramente ed esclusivamente industriale; essa
deve comprere una insopprimibile funzione so-
ciale». Kd ¢ a questa funzione sociale che mi
1iferisco, ed & per questa funzione sociale chs
affermo che questi operai non hanno demeri-
tato dell’ Amministrazione dello Stato. (Vivi
applaust).

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

PRESIDENTE. Comunico al Senato che 1l
Presidente della Camera dei deputati ha tra
smesso i disegni di legge: « Istituzione della
(Cassa per cpere straordinarie di pubblico 1u-
teresse nell’Italia meridionale (Cassa per il
Mezzogiorno) » (1132), e: « Esecuzione i
opere straordinarie e di1 pubblico interesse nel-
I'Ttalia settentrionale e centrale» (1183).

Data l'importanza de1 provvedimenti e la
stretta connessione della loro materia, che in-
leressa la competenza di pit Commissioni per
manenti, propongo che il loro esame sia de-
terito ad una Commissione speciale, composta
m modo da rispecchiare la proporzione dei
Grupp:1 parlamentari.

Se non si fanno osservazioni, cosi rimanc
stabilito.

Mi riserve di comunicare al piu presto 1 no-
mi dei componenti di detta Commissione spe-
cial., la quale e~aminerd 1 due provvediment:
in sede referente.

Ripresa della discussione
sul bilancio dei Trasporti.

PRESIDENTE. Non essendovi altri senator
iscrittr a parlare sul bilancio der Trasporty, di-
chiaro chiusa la discussione generale.

Pasgseremo allo svolgimento degli ordini del
g10rn0.

il primo ordine del giorno € quello dei sena
tor1 Ristori, Mariotti e Merlin Angelina:

« Il Senato, considerato che la linea Firenze-
Taenza-Ravenna & gia ricostruita nei tratti Ra-
venna-Marradi e che alcune impcrtanti opeve
sono rompiute 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.

« In subordine, ove ncn fosse posgibile prov-
vedere subito all’integrale ripristino della linea,
sia completato il tratto Marradi-Borgo San
San Lorenzo ».

Ha facolta di parlare il senatore Mariotti
per svolgere auesto 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 ¢ una di quelle mag-
giormente tartassate dalla guerra. Chi T’ha
vista, come I'ho vista io pill 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 demoliti. Oggi perd quella linea &
m condizionn taln che, per mo'tissime parti,
per quasi tutte le sue parti, & ripristinata. In-
fatti & gid ricostruita ner tratti Ravenna
Marradi e Borge San Lorenzo-Firenze. Manc.a
soltanto il tratto Marradi-Borgo San Lorenzo.
11 nostro ordine del giorno parlava di rimettere
la linea completa in condizion: di funzionar=.
ma, in subordine &i diceva anche, se non






