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La seduta comincia alle 9,30. 

FABRIANI, Segretario, legge il processo 

(12 approvato). 
verbale della seduta antimeridiana di ieri. 

Congedi. 

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo 
i deputati Bovetti, De’ Cocci, Lombardi 
Colini Pia, Lucifredi e Palenzona. 

( I  congedi sono concessi). 

Commemorazione dell’ex deputato 
Umberb Grilli. 

CHIARAMELLO. Chiedo di parlare. 
PRESIDENTE. Ne ha facoltsl. 
CHIARAMELLO. Signor Presidente,. ono- 

revoli colleghi, ieri, in Asti, improvvisamente 
6 deceduto l’onorevole avvocato Umberto 
Grilli, gisl deputato per la XXV legislatura e, 
dopo la liberazione, all’Assemblea Costi- 
tuente. 

Nato a Volterra nel 1882, entrò, studente 
diciottenne, nel partito socialista. Fondò e 
diresse, ventenne, il settimanale IZ MarteZZo 
nella sua Volterra e successivamente, appena 
laureato, a Grosseto il battagliero organo della 
Maremma IZ Risveglio. Fu consigliere comu- 
nale di Massa Marittima, di Piombino, di 
Grosseto; consigliere provinciale e presidente 
del consiglio provinciale di Grosseto; gia 
candidato politico nelle elezioni del 1913 
nei collegi di Scanzano e di Viscopisano; ‘nel 
1919’ fu eletto deputato per il collegio di 
Siena, Arezzo, Grosseto. Partecipò ai lavori 
della Camera come membro di importanti 
Commissioni, e presento sino da allora un 
chiaro ed organico progetto per la riforma 
della legge sugli infortuni del lavoro. 

Nel 1921 subì le prime Violenze fasciste, 
tanto che ebbe lo studio e la sua abitazione 
distrutti. Awocato e penalista principe, al- 
lievo prediletto di. Enrico Ferri della scuola 
positivistica, difese in processi clamorosi 
le vittime politiche sia nella sua Toscana, 
come in numerose altre regioni d’Italia; 
tanto che nel 1924 dovette abbandonare defi- 
nitivamente la sua cittd e trasferirsi ad Asti, 
ove continuò, presso lo studio di un altro 
grande deputato ed avvocato socialista, l’ono- 
revole Annibale Vigna, la sua‘ professione e 
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Ia sua fede politica. Denuiiciato al trihiinale 
spec.iale, sorvegliato, perseguitato, alla libe- 
razione ebbe cariche nella sua nuova citth 
d’adozione, quale consigliere comunale, e 
successivamente quale preside della proviii- 
cia, ed in altre nunierose pubbliche aniniini- 
strazioni. Eletto iiel 1946 deputato alla Costi- 
tuente per il collegio Cuneo-Asti-Alessan- 
dria, partecipb cla pari suo ad importanti 
discussioni, continuando acl occuparsi sino a 
qualche tempo fa sia della vita del partito 
che (li c~uella amminis trativn c: professionale. 

In questo iiltinio periodo, stanco, dopo 
una vita di  1avoi.o e d i  lotta, conscio del do- 
vere compiuto da italiano c da fedele milite 
tlell’idea socialista dnniocratica, si era ritirato 
qLiasi pcr riposare, per poi r iprcndci~ nuove 
JxW,aglie e nuove lotte. 

1;: scomparso improvvisainentc fra il coni- 
piail to unanime della sua niiova terra pie- 
montese e tlella stia vecchia terra toscana, 
clic noti aveva, mai dimenticato e che nostal- 
gi caiiieii Le senipre ricordava. 

SCOTTI ALJ2SSANDRO. Chiedo (‘li par- 
ln1YL 

PRESIDESTE. Xe ha facoltii. 
SCOTTI hLESSANDJt0. Apprendo solo 

i 11 qucsto momento la morte clell’onorevole 
Grilli al qualo ero legato da sentimenti d i  
amicizia c di simpatia. Mi associo pertanto 
alle parole pronuncistc rlall’onorevole Chia- 
i~aniello, che ricordano l’onorcvole Ciril!i, il 
quale fu collega del compianto niio fratello 
Giacomo nella legislatura prefascista. Fuggito 
perch6 pcwcguitato, ddla sua Toscana, so- 
stituì in Asti l’indimenticabile onorevole 
Vigna svolgeiitlo nella tracli zione deniocra- 
t ira socialista l’opera sua a favore (!elle classi 
popolari. 

Esprimo In mie sincere condoglianze alla 
famiglia ed a l  partito socialista prr la per- 
dita di quest’uomo che ha senipre lavo~ato 
i< l~encficio dcl popolo artigiano ed onorò con 
l’opera sua l a  mia provincia, di  cui fu per 
vari anni preside. 

MA&VESTIT I ,  Ministro de i  trnsporli. 
Chiedo di parlare. 

PIIESIDESTE. S e  ha facolt&. 
MALVESTIT I, Minislro dei trasporti.  11 

Governo si associa al compianto pcr la morte 
tIell’onorevole Grilli che appartenne alla gene- 
razione che difese la liberth durante i l  fasci- 
smo. Egli ha partecipato dopo la liherazione 
ai lavori della Costituente e ha con noi colla- 
borato per preparare un‘Italia migliore. 

PRESIDESTE. Credo di interpretare i 
sentimenti di tut ta  l‘Assemblea aderendo alle 
nol~ili espressioni di compianto pronunciate, 

in ricordo del nostro ex collega Umherto Gri l l i ,  
che appartenne alla XXY legislatura e che 
noi pii1 giovani ricordiamo soprattutto come 
attivo partecipante ai lavori clell’Asseniblea 
Costituente. iLlando un saliito alla sua me- 
moria, e alla sua famiglia il  imstro conipianto 
commosso. (Segni d i  generale consentimento). 

Seguito della discussione del bilancio 
del Ministero dei trasporti. 

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca 
il seguito della discussione dcl bilancio del 
Miiiistero dei 1,rasporti. 

6 iscritto a parlarc l’onorevole Capac- 
chione. Poiché non è presente, s’intende che 
vi abbia rinunciato. 

13 iscritto a parlare I’onorcvo~e lniperiale. 
S e  ha facoltli. 

IMPERIALE. Signor ]?residente, onore- 
voli colleghi, ritengo superfluo insistere sul 
fatto che oggi esistc una certa c,risi iiei tra- 
sporti ferroviari, r che c€et.ta crisi i m i  & lo- 
calizzata, soltanto al nostro paesc, ma ormiai 
investe tu t t i  i pacsi ci’l+Ciiropa, ed‘ i: giunta a 
tal punto da preocciipare non solo i conipe- 
tenti, ma nmhc gli uomini politici c: gli 
stucl iosi. 

L a  gucrra, insomma, in questa partico- 
lare hranca clell’attivitB umana, Jia sollevato 
una tale copia (li problemi che oggi, a distanza 
di ben cinque anni dalla fine della seconda 
guerra mondiale, non si sono ancora trovate 
misure sodisfacenti per la sua solueionc, al- 
meno prr i fenomeni piu allarmanti. 

];: ormai (li dominio pubblico che la ma?- 
gioranzs delle fmrovie europee vive in reginic 
di  disavanzo, e che dctto disavanzo? riper- 
cuotendosi sul bilancio (lei vari Stati,  II;L 
creato un vero senso (li allarnie. 

Ln tutto il 11iontlo - ripeto - i l  problmia 
è allo studio ma, salvo palliativi, non si sono 
ancora trovate Ic niisure adeguate e sodisfa- 
centi, anche prrc11O - 1)isogna dire la ~er i tc i  - 
molte voltc queste niisure non si sono volute 
trovarr! o non si sono volute attottarc. 

Se1 nostro pacse la sitmzione si presenta 
pii1 grave che alt.rovr, per tluc ragioni cswii- 
zialissime. Pri~nii di tutto percltk noi abbiamo 
aviito iina distruzione nel p?,triinon io ferro- 
viario, quale non l’ha aviita alciin altro 
paese di Europa, e poi anche perché alhiamo 
avuto un aumento intlisc,riniinato nel patri- 
monio automobilistico, come del rcsto lo 
hanno avuto tutt.i gli altri paesi. 

H o  qui alcuni dati che mi vengono forniti 
dalla rivista Sircida e inotorp edita a cura del- 
1’11. S. F. I. :\. =\., che ci fa saperti che i i i  
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Italia si sono venduti, nel 1932, 20 mila vei. 
coli, nel 1938, 46 mila, nel 1949, 66 mila, c 
piìi di j00 mila iiel 1950, il che s ta  a sigiiifi. 
care che nel 1950, rispetto al 1830, ahhiamc 
a\.uto i l  500 per cento di aumento nella pro- 
cluzioiie degli aut~oveicoli. 

Bisogna però colivenire che neì nostrc 
paese la situazionc si presenta pii1 grave che 
altrove, anche per la cattiva politica che 
spesso si è seguita. 

Diie problemi occorreva risolvere: il coor- 
dinamento dei vari mezzi eli trasporto, e la 
ricostruzione e l’animodernamento delle fer- 
rovie. 

Ritengo superfluo avvertire che questi 
due problemi sono interdipenden ti iiel snnso 
che l’uno va visto sempre in fuiizionc clel- 
l’altro. 

Esaminianio quale e stata la politica go- 
vernativa nei confronti eli questi due pro- 
lilemi. 

Per quanto riguarda il primo problema, 
(coordinamento dei mezzi di trasporto) biso- 
gna essere sinceri c dire la verità: in questo 
campo non si è fatto nulla e 11011 si è voluto 

Soltanto il 5 giugno di quest’anno i?. stata 
costituita una commissione per lo studio della 
convenienza economica dei servizi pubblici 
di trasporto terrestri attualmente esistenti; 
della sostituzione di un iiiezzo esercente u i i  

piibblico servizio terrestre con altro mezzo, 
ed infine della costruzione di nuove opere 
pubbliche per l’esercizio dei vari trasporti 
terrestri. 

Veramente, sulla composizioiie di detta 
Commissione, io vorrei fare qiualche riserva. 
Ho potuto constatare che essa è composta di 
stiidiosi veramente competenti i ti materia di 
trasporti, però ci dà l’irnpressionc t h e  sia 
troppo tecnica perché abbia la forza e la ca- 
1iacitA di risolvere problemi che si presentano 
con carattere squisitamente politico. 

Tuttavia, lo diciamo senza riserve, è gih, 
iin primo passo che si è compiuto su questa 
strada, e noi vogliamo attendere il responso 
della Commissione. 

Per quanto riguarda il seconclo problema 
(ossia la ricostruzione e 1’ammodel.naniento 
dei mezzi di trasporto) esso merita una mag- 
giore attenzione, e pertanto abuserò un po- 
chino clell‘attenzione dei colleghi, perché - 
conie è noto - la ferrovia è patrimonio dello 
Stato, cioè patrimonio della collettivitik, e su 
tale questione bisogna essere vigilanti. 

Come la Camera sa, iiel 1949, nacque 
1 ’illusione che si potesse arrivare al  pareggio 
clel liilancio aumentando le tariffe ferroviarie. 

far l-lil~ia. 

Forti di questa grande trovata, non solo 
in qitella occasione non si vollero ascoltare 
le voci di allarme che si levarono, ma si arrivò 
persino all’esagerazione di farsi accordare i 
pieni poteri dai due rami del Parlamento. 

In quella occasione si comniisscro, a inio 
modesto avviso, tre errori gravissimi. Innanzi- 
tutto, si clinienticò che la ferrovia assolve una 
funzione squisitamente sociale G che l’econo- 
mia del paese, mentre era in ripresa, non 
avrebbe sopportato questo niiovo salasso; 
si dimenticò che la concorrenza clell’autostrada 
alla fei*rovia era già in atto, ed infine si ah- 
baiiclonò la strada della ricostruzione e del- 
l’ammodernamento che in un primo tempo 
era stata seguita brillantemente. 

I1 compito che oggi spetta a noi ritengo sia 
qitello di rispondere alla domanda: dopo gli 
errori commessi, quale e la politica che bisogna 
seguire nel campo dei trasporti ? 

Per rispondere adeguataniente a questa 
domanda, penso sia utile anzitutto indagare 
qual’è e quale è stato l’andamento del traffico 
nel nostro paese. Ritengo che questa indagine 
sia utile, perché soltanto d a  essa potremo sa- 
per:: qual’è la politica che hisogna seguire. 
Battendo altra strada, con le nostre citazioni 
noi potremo incomodare tutli gli economisti 
di questo mondo, ci potremo rehe re  aralcli 
di questa o quella teoria, ma in sostanza 
avremo €atto della metafisica in quanto ci 
sai7eino allontanati da quella che deve essere 
la nostra base di partenza, il dato di fatto 
essenziale che consiste appunto nell’andamen- 
t o  del traffico. Del resto, secondo me, cosj si 
comporterebbe qualsiasi industriale che vo- 
lesse conclurre la propria azienda con un certo 
criterio di razionalità. 

Esaniiniamo, dunque, se il traffico ferro- 
viario nel nostro paese è in progresso ocl in 
regresso. 

In questa nostra iiidagine mettiamo da 
parte gli arzigogoli dialettici dell’onorevole 
Corbellini il quale, n o n  so con quanta sua 
serietik personale, va sostenendo tesi che i 
fatti stanno snienteiido categoricaniente tutti 
i giorni. 

Esaminiamo, piuttosto, che cosa dice il 
direttore generale delle ferrovie, persona 
estranea alle nostre competizioni politiche, 
ma certamente bene informata sull’anda- 
mento delle cose. Questo alto funzionario, 
nel fascicolo di geiinaio di quest‘anno della 
rivista I,ngegneriu ferrovicik  parlava ancora 
di (( ilessione del t.raffico a seguito clell‘ aclo- 
zioiie delle tariffe del 1949 N. 

Basterebbe, a mio modesto avviso, questa 
sola indicazione per convincersi che effettiva- 
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mente nel nostro paese persiste quella grave 
contrazione di traffico, che abbiamo verificato 
dopo i due disgraziati aumenti di tariffe del 
1949, e che noi abbiamo gid, avuto cura di 
denunciare in Parlamento. 

Ma anche in questa sede, lo scorso anno, 
non fui soltanto io a mettere in rilievo la grave 
contrazione di traffico che si era verificata 
dopo i due aumenti che poco fa ho menzionato, 
ma f u  lo stesso relatore del bilancio, l’onore- 
vole Monticelli, e fu - onestamente - anche lo 
stesso ministro dei trasporti, l’onorevole 
D’Aragona, il quale in quella occasione ebbe 
cosl ad esprimersi: (( I1 pubblico non ha accolto 
con molto favore il secondo aumento delle 
tariffe n. 

Veramente, l’onorevole D’Aragona si sa- 
rebbe mantenuto molto più aderente alla 
realt8 se, anziche parlare di accoglienza 
non molto favorevole, avesse senz’altro parlat,o 
di accoglienza assolutamente sfavorevole da 
parte del pubblico dell’inasprimento .delle 
tariffe. Ma le parole non mutano i fatti, e si 
capisce che l’onorevole D’Aragona volle in 
quella occasione indorare la pillola al suo 
predecessore. Ed anche oggi l’onorevole Jer- 
volino nella sua pregevole relazione mette in 
evidenza la grave coiitrazione di traffico che 
si è verificata dopo i due aumenti di ta-  
rifPe. 

Dunque, la crisi del traffico del nostro 
pacse C’è. E per rendere edotto il Parlamento 
ed il paese della entitd, di questa grave crisi 
ritengo opportuno citare alcuni dati che ho 
rilevato dal bollettino di statistica delle ferro- 
vie dello Stato. 

Questi dati hanno soprattutto lo scopo di 
illuminare il paese sui gravi danni che hanno 
arrecato i due menzionati aumenti di tariffe, 
e l’urgente necessit,d, di ricorrere ad energici 
provvedimenti per ridare alla ferrovia il com- 
pito che le spetta nel campo dei trasporti 
t.errestri. 

Esaminiamo anzitutto i gravi sbalzi di 
traffico che si sono verificati nel secondo seme- 
stre del 1949, ossia appena dopo i due citati 
aumenti di tariffe, rispetto allo stesso periodo 
del 1948. 

Nel secondo semestre del 1949, rispetto 
allo stesso periodo del 1948, si. sono venduti 
in meno la bellezza di 16.974.628 biglietti. 
In conseguenza di ciò, e sempre riferendoci 
allo stesso periodo, si è avuta una diminuzione 
di 1.511.628.841 viaggiatori-chilometro. Anche 
nel trasporto merci, nel secondo trimestre del 
1949, rispetto allo stesso periodo del 1948, 
sono state caricate 1.726.891 di tonnellate in 
meno. 

Questo nel 1949. Ma il traffico non si è 
ripreso neppure nel 1950. 

. Esaminiamo, infatti, la situazione quale si 
presenta nel trimestre luglio-settembre 195ù 
rispetto allo- stesso periodo del 1948 e del 
1949. Nel suddetto trimestre del 1950, rispetto 
allo stesso periodo del 1948, si sono venduti 
in meno 8.951.288 biglietti. In conseguenza, 
e sempre riferendoci allo stesso pariodo, si è 
avuta una diminuzione di 868.679.246 viag- 
giatori-chilometro. E, sembra perfino strano, 
anche rispetto al 1949, nel trimestre del 1950 
che stiamo esaminando si sono venduti 
258.190 biglietti in meno. 

H o  detto perfino strano, perché non biso- 
gna dimenticare che il 1950 è stato l’anno 
santo, e per quell’anno erano tante rosee le 
previsioni dell’ex ministro Corbelliiii, da fargli 
dire in Parlamento: (( Con il notevole aumento 
dei treni viaggiatori previsto pensiamo di 
poter far fronte alle esigenze normali del- 
l’anno santo, ma sarei ben lieto fin d’ora se 
il consuntivo superasse le previsioni fatte n. 
I1 traffico però è andato sempre più con- 
traendosi. Se invece consideriamo i biglietti 
venduti in meno nei primi trc trimestri del 
1950 rispetto allo stesso periodo del 1948, ci 
troviamo di fronte a cifre veramente astrono- 
miche. E difatti in quel periodo del 1950 si 
sono avuti, rispetto allo stesso periodo del 
1948, 2.173.883.287 viaggiatori-chilometro in 
meno. Ci tengo a ripetere che iiel 1950 siamo 
nell’annno santo. 

Anche nel carico merci, durante il trime- 
stre luglio-settembre 1950, si sono caricate 
in meno 193.726 tonnellate rispetto allo 
stesso pcriodo del 1948. 

Ho preso a considerare il periodo luglio- 
settembre 1948 perché prima non si cffet- 
tuavano i trasporti E. R. P., e d’altra parte 
è da tener presente che allora furono eiPet- 
tuate le prime spedizioni per conto di detta 
organizzazione. Malgrado ciò, il traffico merci 
è continuato a diminuire nel 1949 rispetto al 
1948, e nel 1950 rispetto al 1949 e al 1948. 
E difatti, al 30 giugno 1949, per l’esercizio 
1948-49, si erano trasportate 10.472.709.000 
tonnellate-chilometro di merci; al 30 gingno 
1950, per l’esercizio 1949-50, se no sono invece 
trasportate 10.131.973.000. 

Come, dunque, meglio dimostrare che vi 
è stata una grave contrazione di traffico dopo 
i due aumenti di tariffe che abbiamo visto ? 
Riconosciamo, allora, che si è sbagliato. E 
l’errore principale fu precisamente questo: 
si pensò di migliorare il bilancio dei trasporti 
con l’inasprimento delle tariffe, scioccamente 
ritenendo che il volume del traffico rimanesse 
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quello che era nel 1948. E questa fu la mas- 
sima ingenuità del senatore Corbellini. Non 
pensava l’ex ministro Corbellini che l’utente, 
poi, non è pell’imbecille che egli riteneva. 
L’utente, prima di spendere ‘la sua moneta, 
naturalmente, fa i suoi calco‘li e cerca il 
proprio tornaconto. Così, le previsioni sul 
volume del trafico che si erano fatte risul- 
tarono sballate, e si è dovuto ricorrere a due 
note di variazione per .rettificare l’abbaglio 
preso. 

Una prova ancora della grave contrazione 
di traffico che si è avuta, dopo questi due 
aumenti di tariffe, ci è data anche da p e s t a  
constatazione: mentre, ad esempio, in media 
in Europa il traffico ferroviario delle merci, 
rispetto al livello dell’an teguerra, ha raggiunto 
il 120 per cento - fipo al 156 per cento pér la 
Francia, il 162 per cento per la Svezia, il 211 
per cento per la Danimarca - in Italia non 
ancora riuscianio a raggiungere. il volume del 
traffico merci che si aveva prima della guerra. 

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. I 
viaggiatori sono ràddoppiati. . 

IMPERIALE. Ma per le merci noi non 
raggiungiamo il volume dell’anteguerra. D’al- 
t ra  parte si tenga conto che, se le ferrovie 

. hanno raddoppiato rispetto all’anteguerra 
il trasporto dei viaggiatori, l’autostrada gli 
stessi trasporti li ha triplicati. E ciò deve 
dire qualche cosa. , 

MALVESTITI, Mjnistro dei trasporti. Vi 
sono altre ragioni, che non sono le tariffe.. 

IMPERIALE.’ Sentiremo quali ‘sono. que- 
ste ragioni. Sta di fatto però, e nessuno io 
può smentire perche ho citato dati inecce- 
pibili, che nel secondo semestre del 1949 ed 
in tutto il 1950 non si è riusciti pih ad avere 
quel volume di traffico che si era raggiunto 
negli anni 1947-48. Ciò si è potuto verificare 
soltanto per il marchiano errore dell’inaspri- 
mento. delle tariffe. Voi, insomma, avete tal- 
mente forzato la mano sulle tariffe, da far 
riversare il traffico che era di competenza 
delle ferrovie su quello dell’autostrada. E, 
difatti, dalla rivista Strada e motore che poco 
fa  ho citato veniamo a sapere che in Italia, 
nel 1938 la rotaia trasportò 14 miliardi di 
viaggiatori-chilometro e 12 miliardi di ton- 
nellate-chilometro, mentre alla strada spet- 
tarono rispettivamente 9 e 4,5 miliardi. 

Nel 1950 dice la rivista Citata - e ha ra- 
gione di dirlo - l’importanza relativa si muta, 
e per le merci si capovolge addirittura. Per 
ferrovia 28 miliardi di viaggiatori-chilometro 
e 12 di tonnellate-chilometro. Per via ordina- 
ria rispettivamente 23 e 14 miliardi. 

Con questo mio discorso potrebbe sem- 
brare ,che io voglia prendere posizione contro 
gli’autotrasportatori; ma non è così. Io ri- 
tengo che sia desiderio di tutt i  e necessit.4 
della nostra economia che ogni mezzo di 
trasporto operi nel proprio settore di com- 
petenza. L’autotrasporto deve servire per i 
trasporti a breve distanza; la ferrovia, invece, 
per quelli a grande distanza. Ma noi, giova 
ripeterlo, abbiamo talmente forzato la mano 
sulle tariffe che il trafico che era di compe- 
t,enza delle ferrovie l’abbiamo fatto river- 
sare sugli autotrasporti. 

Oggi l’onorevole Jervolino nella sua re- 
laziane ci parla di miglioramento lieve, ma 
pronunciato- nei nostri trasporti ferroviari. 

Veramente io non ho avuto la possibilità 
di verificare quanto in quella relazione viene 
aflermato anche perché i’ relativi bollettini 
di statistica-non sono stati .ancora pubblicati. 
Naturalmente, io credo a quanto ci dice l’o- 
norevole Jervolino. PerÒ sta di fatto, ono- 
revole Jervolino, che malgrado esista, come 
ella dice, un lieve miglioramento nei nostri 
trasporti, noi non ancora riusciamo a rag- 
giungere il volume del traffico che avevamo 
conquistato nel 1947-48. E difatti, al 30 giu- 
gno 1949 per l’esercizio ‘1948-49 si B avuto 
un .traffico di 22.083.338.000 viaggiatori-chi- 
lometro; al 30 giugno 1950 per l’esercizio 
1949-50 ne abbiamo avuto uno di appena. 
19.948.875.000; ed infine al 30 giugno 195i 
per l’esercizio 1950-51 se ne è avuto uno d i .  
20.785.285.000, sempre di viaggiatori-chilo- 
metro. 

Anche a voler scegliere il periodo migliore, 
che è quello relativo all’esercizio 1950-51 
rrspetto all’esercizio 1948-49, noi abbiamo 
una differenza di volume di traffico di ben 
1.298.053.000 ‘viaggiatori-chi1ometi.o. La dif- 
ferenza, onorevole Jervolino - e onorevole 
ministro, non 6 dunque lieve. Essa 8, anzi,.assai 
preoccupante e deve richiamare tutta I’at- 
tenzione del Parlamento e degli organi com- 
petenti. 

Comunque, esaminiamo che cosa ha fatto 
l’amministrazione ferroviaria per richiamare 
la clientela che ha perduto in questo periodo. 
Ecco che cosa ci dice l’onorevole D’Aragona: 
[( Per fronteggiare la situazione, l’ammini- 
strazione delle ferrovie dello Stato ha at-  
tuato diversi prowedimenti per riacquistare 
11 traffico perduto e acquistarne del nuovo, e 
:ioè: a) concessione .di riduzione tariffaria 
i seconda della distanza, qualità delle merci 
3 volume del trafico; b) agevolazione nel- 
’uso dei raccordi. ferroviari e nella istituzione 
l i  nuovi; c) largo sviluppo della presa e resa 
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a domicilio dei carri a mezzo eli appositi 
carrelli stradali; d) largo uso di casse mobili 
per facilitare le operazioni di carico e scarico 
delle merci D. 

Chi volesse maggiori notizie su queste 
misure adottate dall’amininistrazione ferro- 
viaria potrebbe consultare con profitto l’ais- 
ticolo che poco fa ho citato, del direttore ge- 
nerale delle ferrovie; nel quale articolo notizie 
al riguardo ce ne sono a dovizia. 

Comunque, esaminiamo gli effetti che so- 
iio sorliti da questi provvedimenti escogi tali 
clall’aiiiministrazione fcrroviaria. Ecco che 
cosa dice l’onorevole IJ’hragona: (( Questi 
provvedimenti hanno raggiunto soltaii to j n  
parte lo scopo; tuttavia la perdita del traf- 
fico è ancora di notevole entitk D. fi naturale 
che quesla risp(~sla cl.ell’oiiorevole D’Aragoiia 
laccia sorgere altiai inLeri*ogativi, e cioé: se 
questi provvec1imciili hanno raggiunto sol- 
tanto in parte lo SCOPO e tnltavia la perdita, 
del lraffico B ancora di iiotevole eiititk, che 
cnsa iiiteiiclete fare per riacquistare i 1 tramco 
perduto ? 

13cl ecco clie cosa, ci risponde l’oiio~~evole 
U’Araguiia: (( La  situazione sark pei’laiito c? L -  
lentanieii lo  seguita onde cleterniinnre se CUII - 
venga. apporla re iiiotlifìcazioni ai pi.iiicìpi 
i nforniatmri ( I  ell’a tt uale, s islemn h i a i  Nario, 
oppurc iicori’ero a speciali conccssio 11 i per 
clcterniinalc iiicrci c percoixsi D. 

Questi, dunque, sono i pt~c.,vvecliiiienti aclo t- 
tali dall’animinist~axioiie fciwviaria per riac- 
quistare il trafEco peiduto. 

Onorevolc ministro, io ci Jio tenuto a met- 
tcre in r i l i e ~  i l  peiisiern (’ l’upera dei suoi piii 
iriiniecliitti predecrssori: d‘ell’otiorevolr (;or- 
l~ellini c’ clell’oi~ui~evole l_)’Aragona. E adesso 
vorrei rivolgere un;,, cloriiaiicla a lei: ritieiic 
ella clie coi pi,ovvcdimrnti cxogitati dall’ono- 
rtrvule D’-iragona si possa mvamcnte ricon- 
quistare i l  traffico che a1)liiamo perduto ? 
L’onoi*evole l3’Aixgona oliestanieri t (> dice1.a 
di no11 credere a certi iiiiiacoli ; spc’rianio chti 
il quei niiracoli iion \.o@ia credrine iiwnclie lci. 

l?ttr riacquistare1 i l  traffico perdut.o, ono- 
rcvol~ niiiiistro, 110ii c’b che utta sola strada; 
o t l  i, yut4ln che noi stiamo indicando da di- 
versi anili: la via della ricostruzioiie e dello 
aniiiiod~~i.iianiento della ferrovia. Altra via 
11011 c’k. Ala lo strano P che dalla sinistra alla 
destra, compreso il centro, stiamo ripetendo in 
questa sede le medesime cose e per quelle cose 
non si sto facendo proprio nulla. E che non si 
stia facendo assolutaniente nitlla, lo rileviamo 
da diverse constatazioni. 

Sappiamo, ad esempio, che l’aninioitare 
tlt*i tlanni P tlelle distruzioni arrecati al patri- 

in011 io tl’cllc Iclwvie dello Stato asCende, ai 
prwzi di oggi, a circa 800 miliardi. Sappianin 
ancoi’a che il complesso dei lavori cla compiere 
per completare la ricostruzionr, semprc ai 
prezzi di oggi,  ascende glohalnicntc ad un 
valore di circa 400 miliardi. Ebbene, esanii- 
nianio qiiello che nel 1950 è stato fatt.0 per 
completare la ricos tluzione della rete ferro- 
viaria e del materiale rotabile. Ritengo anche 
opportuno mettcw in evidenza i lavori di  
ricost,ruzione compiuti dal 10 geliiraio 1945 
al 31 dicembre 1949. 

Quc~sl.o raggnaglio ci cti inosl.i*erh conicl i II 

questi i i l I , i in i  tempi i lavori ( l i  i*icost,riizioito 
siaiio andat,i perdendo di inteiisitk e (li vigorc. 

Anzi, dirb clic iioii si L; fatto quasi nulla. l 
dati clie riferisco li ho rilevati clall’arti(~olo 
che ho poc’anzi ci Lato clol diret torci gvacla,Ic 
delle fcrrovie; ci troviamo quindi di fivtit,c il 
dati ufficiali 

Lavori di arinaiiiei-ito: !)inari i*icosl-rui l i  
chilometri 238; n i e n t i ~ ~  dal 10 getiiiaiu 1945 
al 31 t1iceiiibi.c 1049 ne sono stali  i*icusti~~i!,i 
6.307, con una niedia annua tl i clijluinelri 
1.260. Ttipcto C l i o  nel 1950 soiiu stati rico- 
struiti soltaii L o  238 cliiloinetri. 

I.)oiit,i i r i  foriao: ricostruiti n(!l 1!)50 cliilo- 
nic!ri 2.095, nioritu! (la1 10 geiinaio 1945 al 
31 diceiii1)re i949 tic, so110 stati ricosti*iii t i  
5.1.130 coii i i r i a  nietlia aiiiiua eli 10.2000 chi- 
meliai. Gallerie: ricostruitc chilometri 1030, 
i i ie i i t i~  dal 10 gcrinaio i945 al 31 diceiubi~e 
1!44O iie sono statc ricostruitc per 58.770 clii- 
Ic)mof,i*i, con una inedia annua di 12.000 clii- 
Iomctri. 

‘E così ( l i  seguito, fino ac[ ariaivai’c ad ii1Ii.i 
iriipiaiiti fissi, per i quali non 6 stato fatto 
nulla, conic~ - per esempio - le linee di c~lct- 
trificaeiont~ (’ gli iinpianti (l i  segiialanien to. 

Si: i i i i  grati clic 6 stato compiuto Iiellrt ri-  
cnstriiziow del materiale rotabile. 

11 parco locomotive diminuito nel iosci, 
rispetto al 1949, ( l i  O uiiitd, passate in attesa 
(li tleniolizione, meiitnl 17011 aiicora si raggiun- 
ge la dotazione dell’anteguerra, c,lie era d i  
4.0.59 unitd. Attualmente si dispone cIi 3.393 
I~Jconiot ive, con una difYereiiza i n  nieiio 14- 

spetto oll’ant~gueri’a di  666 unitd.  Di loconio- 
t i w  elcttriche ne sono state messe in ciirola- 
zione, tlwantc il 1950, solo 44: mentre dal 
1945 alla fine del i840 ne sono state riparati. 
la hellezza di 935. Di clcttromotrici, cluranto 
il 4.050, ne sono statc messe in circoiazioiie 32: 
inelitre dal 1945 alla fine del 1949 ne sono 
state nicsse in circolazione 174. Di carrozzc c 
(li 1)agapliai diirante il 1950 ne sono stati ripa- 
rati 1.154, nientrr dal 1843 alla fine del 1 9 W  
nc s ~ i i o  stati  riparati 5.S94. Di carri iie SC)II(I 
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stati riparati appena 456, mentre dal 194.5 a.1 
i949 ne sono s ta t i  riparati 63.363. Sessuna 
aiitomotrice i: stata messa in circolazione 
durante il 1950, nè i! stata in detto periodo 
aumentata la potenziali ta di qualche officina. 

Questo, onorevole ministro, è il quadro 
\wanicnte avvilente e rnortifican te  delle rico- 
struzioni compiute durante il 1950, e che, 
come dicevo, rispett.0 a quelle compiute dal 
1945 al i949 ... 

TOMBA. Perch6, onorevole Imperiale, 
vuole mentire a se stesso ? Ella ha pratica di 
queste cose ! E evidente che dal 1945 al 1949 
i l  lavoro doveva cssere maggiore perché tu t to  
era distrutto, mentre ora rientri-amo nella nor- 
mali t à. 

PRESIDENTE. Onorevole Tomba, non 
tolga argomenti n.1 ministro, al trinientj che 
cosa clira l’onorevole Malvcstiti ? (Si &e). 

IMPERIALE. Onorevole Toml;a, poco fa 
dicevo c.he i danni arrecati dalla guerra alla 
nostra aniministrazione ferroviaria, secondo i 
dati fornitici cla,ll’oiiorevole D’Aragona (e 
che, se vuole, io le leggo), amniontano a circa 
800 miliardi. Dicevo anc,he che si. èricostruito 
soltanto nella. misura di 400 miliardi (ce. lo 
dice ancora. l’onorevole D’hragona). Restava 
quindi da ricostruire ancora per 400 miliardi. 
Con la mia critica volevo dimostrare - e 
credo di esservi riiiscito - che per le rima- 
nenti ricostruzioni i relativi lavori, nel 1950, 
sono andati perdendo di intensità. l la sua 
in t cr ruxi one , onorevole rI?~~iiba, 117 i merav i - 
#a quindi 11011 poco. 

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE, 
Relalore. Onorevole Impeviale, 11011 sono abi- 
t,uato ad interrompere: però ciò che ella dice 
non è esatto. L’onorevole C‘orbellini ha preci- 
sato al Senato che i lavori di ricostruzione 
da compiere ammontano a 100 niiliardi, salvo 
la ele ttrificazione e l’anii~iodernameiito, che 
ammontano a d  altri 60 niiliarcli: La cifra di 
400 niiliarclj è semplicemente fantastica. 

IMPERIALE. Io leggo ciÒ che ha scritto 
il relatore sul I~ilancio clell’anno scorso, e leggo 
ancora ciò che ha detto in quest’aula l’onore- 
vole D’Aragoiia, in qualità di ministro dei 
trasporti. 

JERVOLISO ANGELO RAFFAELE, 
Relatore. Ma rilegga il discorso dell’onorevole 
Co rbellini ! 

IMPERIALE. X o n  m’interessa. Io cito 
gli atti ufficiali che sono costituiti dai dati 
che ci foriiiscono i ministri. L’onorevole Cor- 
bellini rappresenta se stesso e può dire tutto 
quello che vuole. Del resto, poco fa, ho detto 
che non si può e non  si deve seguire l‘onore- 
vole Gorbellini nelle sue fantasticherie dia- 

. 

lettiche. Egli cerca sempre di difendere se 
stesso dal disastro che ha compiuto. 

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE, 
Relatore. Conosco quanto ha cletto 1’0n0re~de 
D ’Aragona. 

IMPERIALE. Egli lia detto che bisogna 
ricostruire nella misura di 400 niiliardi ! 
Legga, o rilegga quel discorso. Rilegga anche 
la relazione dell’anno scorso dell’onorevole 
Monticellj. 

VALSEGCI-11. Ella espone solo ciò che le 
interessa ! 

1MPERIALE. L’onorevole D’Aragona è 
staJo ministro: ci autorizzate a n o n  credere 
ai ministri anche quando presentano delle 
cifre ?. . . 

Esaniiniaino ora che cosa si può ricostruire 
in questo esercizio con le somme a disposi- 
zione dell’ aniniiiiistrazioiie ferroviaria. In- 
dubbiamen te,  meno di meno. Lo constatiamo 
attraverso alcune cifre che sono esposte nel 
bilancio. 

Difatti, acl esempio, al capitolo 81 degli 
stanziamenti straordinari, troviamo: (( acqui- 
quisto di materiale rotabile e di nave tra- 
ghetto 1); lo scorso esercizio vennero stan- 
ziati 1.750.000.000, con questo soltanto 
1.600.000.000 . fi stata. tolta la somma di 
150.000,OOO. Al capitolo 83: (( niateriale di 
esercizio in  aumento patrimoniale n: lo scorso 
esercizio 6.750.000.000; con questo soltanto 
1.000.000.000. Sono stati tolti 5.750.000.000. 
Al capitolo 85: (( lavori di elettrificazionc 
della linea D: lo scorso esercizio 5.000.000.000; 
con questo ((per memoria n, o meglio ((alla 
memoria )). L’elettrificazione è morta ! Al ca- 
pitolo 86: (( niiglioranieiiti delle linee e degli 
impianti n: lo scorso esercizio 1.500.000.000, 
con questo soltaiito 500 milioni. 13 stato 
tolto 1.000.000.000. Al capitolo 87: (( aumento 
della dotazione di magazzino )): ((per nie- 
moria n. Al capitolo 88: (( spese di riparay‘ ,ione 
e di ricostruzione in dipendenza dei danni e 
delle distruzioni causate dalla guerra u: col 
bilancio del 1949-50 furono stanziati 57 mi- 
liardi con quello scorso 38, adesso ((per me- 
moria 1). Neanche un soldo, onorevole Tomba, 
per la ricostruzione ! Che le pare ? 

Insonima, con questo esercizio, come 
stanzianienti straordinari, vi sono soltanto 
3.600.000.000 mentre con il bilancio scorso si 
aveVa uno stanziamento di ben 86.350.000.000, 
con quello del 1946-47, 85.000.000.000, con 
quello del 1947-48, 76.010.000.000; con quello 
del 1948-49, 97.300.000.000, ed infine con 
quello del 1949-50, 77.660.000.000. 

Come si può facilmente rilevare, gli stan- 
ziamenti straordinari non sono stati mai in- 
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feriori ai 76 miliardi. Con questo bilancio 
arriviamo alla microscopica somma di 
3.600.000.000. Ed a ragione l’onorevole Jer- 
volino scrive nella sua relazione: (( 13 una con- 
statazione che noi facciamo con molta ama- 
rezza D. Sì, onorevole Jervolino, con molta 
amarezza. Però voi approverete questo bi- 
lancio, e la ricostruzione ferroviaria non si 
compir& mai ! 

A questo punto è necessario che ci si 
chieda: ma che cosa rimane da ricostruire 
ancora nell’amministrazione ferroviaria 1 Ecco 
precisamente che cosa ci dice l’onorevole 
D’Aragona: 

((Ma la ricostruzione, sia della rete fer- 
roviaria che del parco rotabili, non è ancora 
ultimata. Essa non potrebbe essere sospesa 
se non a costo di gravissimi danni e di sicuro 
pregiudizio per la continuith. di funziona- 
mento di un pubblico servizio sulla cui im- 
portanza sembra superfluo soffermarci. 

(( I lavori di maggiore rilievo che ancora 
sono da compiere riguardano: a) la ricostru- 
zione di ponti in ferro ed in muratura; b) il 
completamento di doppi binari; c)  il rinnova- 
mento dell’armamento su moltissimi tronchi, 
sui quali la sicurezza e la regolarita della 
circolazione dei treni sono fortemente compro-. 
messe con limitazione nella velocita e nel 
peso dei convogli; d) il ripristino degli apparati 
per la centralizzazione degli scambi e dei 
segnali in moltissime stazioni delle principali 
linee della rete; e) la ricostruzione di alcuni 
fabbricati viaggiatori; f) la ricostruzione e la 
grande riparazione di rotabili sia di tra- 
zione che di trasporto viaggiatori; g) il com- 
pletamento della rete telegrafica sia area che 
in cavo; h )  la ricostruzione della nave tra- 
ghetto (( Cariddi )), affondata nello stretto di 
Messina e di recente recuperata; i )  la rico- 
struzione delle seguenti linee tuttora chiuse 
al traffico: Cervignano-Pontile di Grado, e via 
di seguito n. L’elenco è lungo e mi risparmio 
la lettura. ( (E  si tratta - dice l’onorevole 
D’Aragona - di lavori urgenti, necessari tal- 
volta per la sicurezza dell’esercizio. 

(( Così, il ripristino del doppio binario, lad- 
dove esisteva, è necessario ed urgente per 
ragioni di traffico, dato che l’unico binario 
rimasto non è assolutamente sufficiente a 
garantire la circolazione in atto, a meno che 
non si ricorra a deviazioni quanto mai one- 
rose, se si tien conto del costo del treno - 
chilometro. 

(( La situazione dell’armamento delle linee, 
soprattutto di quelle principali, è d’altra 
parte quanto mai preoccupante. A parte il 
fatto che per lunghe distese l’armamento 

6 tuttora costituito da spezzoni di rotaie, sta 
di fatto che per l’intenso traffico svolto prima 
e soprattutto durante la guerra l’usura di 
esse è arrivata ad un limite tale per cui si 
imposta la necessi th. di ridurre sensihilmente 
la velocitd dei convogli con aggravamento 
dei costi di esercizio, il quale si ripercuote 
sul disavanzo nella parte ordinaria del bi- 
lancio n. 

Queste parole sono veramente dettat,e da 
un senso di onesta, e bisogna apprezzarle in 
tutto il loro valore. 

Ma è soltanto in tutto ciò la ricostruzione? 
Nossignori ! 

Accanto a‘ questo programma massimo, 
esiste anche un programma minimo. Eviden- 
temente, l’onorevole D’Aragona, preoccupato 
della impossibilitd, per gli scarsi mezzi“ finan- 
ziari messi a sua disposizione, di poter tenere 
fronte al vast.0 ma indispensabile program- 
ma di ricostruzione, volle fissare anche un 
programma minimo. Detto programma mi- 
nimo comprende la manutenzione straordi- 
naria per due esercizi consecutivi (1950-51 
e 1951-52) di 2.500 carrozze; 1.400 fra baga- 
gliai e postali; 20.000 carri, ecc., ecc., nonch6 
la costruzione di 700 carrozze, ecc.; dice l’ono- 
revole D’ Aragona, che (( nella malaugurata 
ipotesi in cui non si potesse prowedere sia 
alla manutenzione straordinaria che alla 
ricostruzione dei rotabili nella misura minima 
sopra propettata, essi dovrebbero conti- 
nuare a giacere nei piazzali e lungo le linee, 
con le conseguenze di una sicura e progressiva 
loro degradazione a causa degli agenti atmo- 
sferici e delle spoliazioni per furto e mano- 
missioni )). 

Riconosciamo che 1’ onesto discorso del- 
l’onorevole D’Aragona, è stato un vero grido 
d’allarne. Ma quel grido d’allarme non è 
stato ascoltato da alcuno. E che non sia 
stato ascoltato da alcuno, sta a dimo- 
strare lo spirito francescano con cui si presenta 
questo nuovo bilancio nel quale, come ab- 
biamo gia avuto l’opportunitd di dire, ‘di stan- 
ziamenti straordinari non vi è che la modesta 
somma di 3 miliardi e 600 milioni. Quindi, in 
questo esercizio, si pensa di ricostruire meno 
di quello che è stato fatto nel 1950. Ma sono 
poi soltanto quelle segnalate le urgenti ne- 
cessita delle nostre strade ferrate ? Siente 
affatto ! Ecc,o che cosa dice ancora l’onore- 
vole D’Aragona : (( E non mi soffernio sulla 
necessita e l’urgenza di altri lavori che ho 
semplicemente indicati per non intrattenere 
eccessivamente l’Assemblea, ma non posso 
ad ogni modo passare sot to  silenzio la grave 
situazione del materiale rotabile, particolar- 
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mente di quello delle carrozze, dei baga- 
gliai e postali e di mezzi leggeri (automotrici). 
Infatti le vetture sono insufficienti ad assicu- 
rare il traffico dei viaggiat,ori, sia pure ridotto, 
come si svolga nei confronti dell’anteguerra. 
Di conseguenza, il materiale in servizio viene 
assoggettato ad una usura superiore al nor- 
male e deve essere introdotto nelle officine 
con un ritmo più accelerato e permanervi 
per -un tempo notevolmente più lungo. Se 
non si provvede sollecitamente al ripristino 
dei rotabili danneggiati dalla guerra, si arri- 
verà ineluttabilmente ad un progressivo 
celere declassamento ed alla conseguente 
riduzione sensibile dei servizi 1). 

Onorevole ministro, devo dare atto all’ono- 
revole D’Aragona di essere stato onestissimo 
in questa sua esposizione. Non poteva essere 
più chiaro. Secondo me, egli .ha soltanto il 
torto di avere messo innanzi ’questa parte 
negativa dell’amministrazione ferroviaria 
.senza aver saputo in tempo debito chiedere 
al Tesoro qu-ello. che occorreva per la rico, 
struzione. 

MALVESTITI, Ministro dei irasporti. Ha 
chiesto e ha ottenuto 160 miliardi. 

IMPERIALE. Sono pochi. . 
MALVESTITI, Ministro dei tmsporti. I3 

tutto quello che il Tesoro poteva dare: 
. IMPERIALE. Ed .allora la ricostruzione 

delle nostre strade ferrate non si completerà 
mai, o si completerà fra un secolo, quando la’ 
rotaia sarà stata forse superata. 

Ma anche dando atto all’onorevole D’Ara- 
gona della sua onestà nel prospettare la si- 
tuazione delle nostre strade ferrate così come 
chiaramente si presentava, devo chiedermi: 
l’onorevole D’Aragona disse poi tutto ? N o  ! 
Per esempio nessuna parola fu spesa da quel 
ministro per il mezzogiorno d’Italia. Eppure 
con quanta gravità si presenta la situazione 
laggiù ! 

Rilevo dal Giornale del turismo questi 
interrogativi in grassetto rivolti al ministro : 
(( Perché i treni che partono da Roma per il 
Sud. e dal Sud vengono a Roma sono sempre 
affollati e sovraccarichi ? Perché le vetture di 
I, I1 e I11 classe sono sempre le più scomode, 
vecchie e sporche ? Eppure i viaggiatari non 
mancano mai. Parecchi turisti si recano nelle 
regioni meridionali a scoprire sconosciute bel- 
lezze, ma un viaggio in uno di questi treni rap- 
presenta per loro una impresa insostenibile. 
L’altro giorno, in un treno da Salerno a Na- 
poli una comitiva di 57 turisti francesi muniti 
tutt i  del biglietto di I classe, rimase in piedi 
nello .stretto scompartimento di una vecchia 
carrozza ferroviaria. Non è difficile immagi- 

nare i commenti di questi nostri ospiti, che in 
tali condizioni affrontarono un lungo viaggio 
dalla Sicilia a Roma ! Risponda il ministro dei 
trasporti e faccia sapere al pubblico meridio- 
nale perché debba ancora soffrire così gravi 
disagi nei viaggi ferroviari D. 

Questa è una delle tante fisonomie con cui 
si presentano i nostri trasporti nel Mezzo- 
giorno. 

H o  dato uno sguardo al. programma di 
ammodernamento che intende svolgere l’.Am- 
ministrazione ferroviaria. In quel program- 
ma è prevista soltanto la elettrificazione della 
Poggia-Ancona, della Messina-Palermo, della. 
Messina-Siracusa. Iddio volesse che ciò ve- 
nisse fatto ! Ma non è così ! E che la realtà 
sia diversa da certi buoni propositi, ce lo 
dice questo stesso bilancio che, come ho poco 
fa rilevato, per l’elettrificazione non ci fa 
l’elemosina di nemmeno un centesimo. Quindi 
un’ennesima presa in’ giro nei riguardi delle 
popolazioni meridionali ! 

Del resto, che non si abbia la voglia di elet- 
trificare la linea Lecce-Ancona, lo dimostra 
anche ques t ’al tra coiistat,azi one. 

L’anno scorso al collega Bianco ed a me, 
che presentammo un ordine del giorno con il. 
quale chiedevamc appunto il doppio binario 
e 1 ’elett,rificazione della Lecce-Ancona, dal- 
l’onorevole D’Aragona fu risposto che (( l’in- 
tensità del trafico attuale e di quello pre- 
vedibile ne consigliava il sinvio D. 

Francamente seguire questo. modo di ra- 
gionare dell’onorevole D’Aragona non mi è 
cosa facile. Pazienza parlare di traffico at- 
tuale, ma come si fa a parlare di txaffico pre- 
vedibile se nel nostro Mezzogiorno non sono 
ancora state create le condizioni necessarie 
ed indispensabili perché il traffico ferroviario 
prenda il suo naturale e logico sviluppo ? Ma 
lo strano è poi, se consideriamo che mentKe 
certe cose nostre le comprendono gli stra- 
nieri, quelle stesse cose non riusciamo a com- 
prenderle noi. 

Lo schema, ad esempio, preparato dalla 
Commissione economica pep l’Europa delle 
Nazioni Unite per le strade internazionali di 
grande traffico prevede, fra le comunicazioni 
più importanti, oltre alla grande. arteria 
Londra-Parigi-Nizza-Roma-Palermo, anche 
quella Londra - Losanna - Sempione -Milano- 
Bari-Brindisi. 

Ecco una bella lezione per il nostro Gover- 
no, che rimanda alle calende greche quello che 
gli stranieri prevedono di immediata attua- 
zione ! 

Non certo per tediare i colleghi, ma per 
necessità dimostrativa; devo citare qualche 
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(lato sulla situazioiic delle stradr fcrral e iiel 
Mezzogiorno. 

Esaminiamo ad esempio coiiie so110 clislri- 
I~iiiti i doppi binai~i nel nostro paese. Il com- 
paitiniento d j  Alilaiio, d i  (loppio binario iie 
ha 5S4 cliiloiiietri, quello d i  Torino 484; qiiello 
( l i  Bologna 498; quello d i  1”irenxc 405, quello 
( l i  Roma 6.36. 11 comparliiiir~~ito di Rcggiu 
(:nlabiain di tloppio hinario ne Iia soltanto i i i i  

chilometro e 700 metri, limi L.re iieanche i t n  

metro 110 hanno In Sicilia c. la Sardegna. 
Per quan lo riguarda Ic lince clet trificatc, 

1 I’R scnlplicc c doppio binario, il comparti- 
mcii Lo di Milano ne Iia 601 chilometri. qiiello 
di Torino 781, qiicllo di  (ìwova 4S0, qut:llo di 
Holopia.  607, qiicllo d i  ‘I~”irc~iizc 085, qiicllo di 
Roma 735, iiienti’c IH Sic.ilia c l a  Sardegiia cli 
liiiev c > l ( i L  I rificatc non ne Iiaiino ii(:niiiieiio t i l i  

metro; ( 1  iicl coiiipartinie~ito di .Bari ve iie 
so110 solo S cliiloinelri P 7(!0 mclri. 

Comc cl I I 11 qi ie on ~sla.mci I t v si p 1.1 O pa14are 
d i  traMico prc‘vctli bilv ii(-ll irost 1’0 Akzzogioriio 
sc qriesle sono lc clisgiazialc coiitlizioiii in ctii 
si lrovaiio qLicllle povci*r populazioiii ? NB iiii- 
gliore B In. sitiiaziotic sc la si giiai.cla dal p ~ i i i t o  
di vista della clsisleiiza ( l i  Iiiiw a, scartaiiieiilo 
ritlol Lo iioii  c4cLtrificnte (% gestilc tlallo Stato. 
I j e i  592 cliiloiiiclri csistt:iili i i i  lutln Italia, 
1)cii 50.1 so110 i i i  Sicilia. Aiiclic l v  lincu il scai~t R- 
niciii  0 i*idol t u  escici tale  CI^ iiicliistrici pi*ivnto 
so110 1111 L c  iirll’llalia iiioi*idioiial(> (1 iiisii- 
lare: t3asilicata, Calabria c Sardegna. 

A coronamonto di  qiic-.sla fclicc sitiiazioiic, 
iioi abbiamo poi la particolai.cl. foi’tirria di 
css c‘rc scrvi I i C I  e I le (.:a I nbro -1 i I ca I I c! e cla 1 la 
((Sud -13s 1 )) ! 

( : i  si era clottcr CIIL‘, p’r  niiglioi~an~ il iiiatc- 
riale rot:ibil(~ clie circola iwll’ Italia incritlioua- 
Ic, si sare1)l)c costrriiln iiiia graiitlc officina 
veicoli a Foggia. Si stallzib, iiifatti, per quel- 
l’opera, iina priiiia soninitl (li ‘70 iiiilioni, iiia 
poi di  quella officina 11011 se nc è parlato pih, 
e dei 6-7 capannoni che (lovevaiio essere co- 
struiti; solo 11110 ha visto la luce. 

I \ l ) l~ian~o avuto tempo fa la gradita visita 
a Foggia d ~ 1  direttore ge~ioralc t l ( ~ 1 1 ~  ferrovie 
e del sottosegretario, onorevolr Mattarella. 
(:i soiio state fatte t l ~ l l e  promesse sul prosie- 
guo di quei lavori, iiia iioi siamo aiicora pur- 
troppo in attesa di ess(w ricordalj. Spei*ianio 
che I’arn~iiiiiislrazioiie fcrro\.iaria ii011 \-oglia 
dimenticare che anche laggiii noi paghiamo i 
nostri conti*ibiili allo Stalo t’ che qiiiiidi anche 
noi a1)l)ianio diritto ad PSSPIT serviti IIII poco 
pii1 tlecurusanitw Lr. 

Biso~rierel~l~e ricostriiiw nrll‘ltalia nirri- 
tlionale qiiasi tiitli i niiigw~ini appron-igio- 
iiaiiieiiti, ptwlié soltcliilo cpiello di Sapoli si 6 

salvato dalle 1)arl~arie della giierra. Seaiiclie 
di ciò nel programma di  ricostruzioiie si fa 
cenno. Per i l  magazzino di  Foggia si fccero 
degli stutli, si compilarono dei progetti: nia 
poi n(in se n’e parlato piii. Ora quel magaz- 
ziiio vive di  vita grania, tra trn capannone, 
costriiito i n  tempi migliori, (3 baracche di for- 
t iiiia. S o n  credo che la situazione sia mig1ioi.e 
per il magazzino (li  IMessina e quello (li Paler- 
mo aucli’essi vi ttiiiie della guerra. 

A l.?ogpia, dopo Napoli il centro ferroviario 
certamente più importante clc~ll’ltalia nieri- 
(lioiiale, dovrebbero essere ricostruiti gli scali 
perdi6 anch’essi distrii t l i  clallc fiirie clclla 
gucwa; ma iieanclici di  qiiesti scali si 
parla. 1’01- ripa.rar(~ alla niancanza, sono stati 
allestiti, sciiipantlo niolli inilioni, degli scali 
provvisori, o t l  adesso tutto è tranquillo, tu t to  
è sistenianto, c (( più di lor non si ragiona D. 

A suoii d i  fanfare, 15 st,ala posta la priiiia 
pietra per la Bari-Barletta. Dopo il simbolico 
inizio ed tiil po’ ( l i  lavoi-o c.ompiiilo, l’ardua 
iniprcsa 0 s I ata al) I)andvnala, inalgrado esista 
una, loggci - la legge 21 uovcmbre ,1950, 
11. 1007 - che pwvede clie quel tronco t1ebl)a 
ess(w costruito i n  t i 7 0  aiini. 

(,)iiesl(i c‘ soIlaiito i ino degli aspelt,i, 1 1 1 1  

qiiaclro assai niutlesho della situazione i i i  cui 
si trova I’.lt,alia. nicridionalc porclié se si vo- 
lessr! osaririre l’argomciito, ce iic sarebhe da 
dirc ! Si capisce clic. in queste condizioni la 
ferrovia laggiii tliveii La t i l i  peso nlorlo, perclik 
a I N I I  altri indirizzi si rivolge I’uteiitc. 

Come si vede, onorevoli colleghi, la crisi 
c l i ~  sta ti~avagliaiitlo l’amniinisti~azioiie dellc 
fei~i~ovic ctl il conseguente disavanzo di biltiii- 
ci0 clio di aiino i n  ailiio andiaino coiistataii(lo, 
noi1 vaiiiiu coiitbattuti coi1 i niwzi enipirici 
escogitali t l a l l ’ c s  niiiiistro Corbelliiii: ilé coli 
i paiiiiicel I i  calcl i applicati dall‘oiiorevolc: 
D’Aragona. La crisi va combattuta con mezzi 
molto pih radicali, chc devono soprattutto 
basarsi siilla yicostrrizione c l’ammoderna- 
mento tlclla nost,ra rete fwroviaria e del mate- 
Pia1 e ro Liibi 1 e. 

Intanto, oiiort:vole niinistro; mentre iioi 
discutiaino sii qurste cose, abbiamo notizia 
dalla stampa nazionale che il (;oniitato prezzi 
ha iniziato l’esame della richiesta di aumento 
delle tariffe ferroviarie avanzata dal consiglio 
di amministrazione drlle ferrovie. La richiesta 
sarebbe giustificata - dice la stampa - dal 
i-i I cvante disavanzo d e1 I ‘azieii da ferroviaria, 
causato dall’esistenza di tariffti al disotto del 
costo d i  ewrcizio; (la iiiio\.i oneri per sodisfare 
le richieste di niiglioramenti ecoiioniici al per- 
soiialc. ctl infine prr la rivaliitazione delle pcn- 
sioui corrispusttb agli agenti iii quicsceiiza. 
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Esamiiiiaino LUI puco le ragioni adclot te 
chc vorrebbero giustificare i.in niiovo ina 
sprinieiito cli tariffe, ecl innanzi tutto, onore. 
vale Nattarella mi pern i~ t to  farle osservare 
che ss le tariflo sono al disotto clel costo eli 
esercizio, è perclie noi abbiamo abbauclonato, 
come poco fa ho cercato eli climostrarc, la 
sti-acla della ricostrL&oiie e cl cll’aninioclerna- 
inento delle ferrovie. Altra ragioae n o n  C’è. 
13 mi sembra perfino curioso che io debba 
essere costretto a soflermarnii SLI cose sulle 
quali, quando si parla in astratto, sianio seni- 
pre d’accordo. Le cose mutano e ci sfiiggono 
dalle mani quando dall’astratto si passa al 
concreto e sarei preso proprio dal desiderio di 
leggere ciò che in passato al~bianio semprs det- 
to  sugli clcvati costi di csnrcizio. Insomma ci 
tlobbianio conviiicwe chc se vogliamo cl ic l  i 
costi di ’ es~i~cizio climjniiiscano: nor! c’è che 
iiiia sola stracla: la strada della I-icostruzjoue, 
tlell’atiiniocleri~am~iito c clell’elettrificazione. 
I Imiefici cl.ella c.l>ttrificazioue sono tali e 
tanti che io 11011 d3vo ilisistcrc  si^ qiiesto ar- 
gomento, per&h$ per ~ S S O  si sono colisuinati 
adclirittiira filimi tl’iiicl-iiosti-o. Se noi in  quc- 
sto lilancio n o n  stanziaii~o rieaiichc iin soldo 
per l’elettrificazioae, conw vogliaino che CI i- 
minuiscano c p s t i  benedetti costi d’esercizio ? 

L e  voglio citarr, onorevole Mattarella, 
I I  i1 esenipio per cliniosti*arle come la inaticata 
clettrificazionc iiicicla. siii costi eli esercizio. 

L’animi11 i strazioiie f ~ri~oviaria, pcr far 
frontc alla coiicoriwiza dell’au tostracla, i 
trasporti delle merci che dalle l?iiglic vanno 
verso l‘Italia sctteiitrioiialc, cla c~iialclie teinpo, 
anziché avviarli siilla linea Foggia-hncuna- 
Bulogiia che’ è la pih lireve, l i  manda sulla 
lcoggia- Roma-liireiixc-Bologna. 

Sa perché, onorevole. Mattarclla ? Pei~ché 
la Foggia - Roma - liireiize - Bologlla è elet- 
trificata e, salvo i l  tratto della lioggia-Ca- 
serta, tutto il rimanelite percors; è a doppio 
binario. I nostri convogli, nelle innanzi dette 
condizioni di marcia, ptir percorrcndo alcLiiie 
centinaia di chilometri in piil, giungono 
prinia a cl~stinazione. Provvedimento questo 
c?rtamento buono , anche encomiahile se vi 
piace. Ma intanto sorge il quesito: il maggior 
tratto eli strada che si fa percorrere a questi 
iiustri convogli, incide o noii incide sui costi 
di rsercizio ? Ecco il problema. X nie pare 
che il  maggior p~rcorso che noi facciamo 
percorrere a questi convogli incida sui costi 
cli esercizio; ritengo che anche ella, onorevole 
Mat ttiwlla debba esserc dello stesso mio 
parere. 

Ed ililauto I ‘ (  s ministro U’--\rogolla si 
seliti\-a sconsigliato (( dal trarfico attual:. e 

di quello prevedibile )) di elettrificare la Leccc- 
AL\iicona; voi dite che i costi di esercizin sono 
alti, però noil clettrificate e ricorrete a degli 
~specl ienti pcr teiier fronte alla coiic~i~reiiea 
dell’aiitostrada. S3 si crede eli risolvere il 
grave pi30 blema del iiiiglioraiiiento del lii- 
lancio facendo ricorso agli aumenti di ta- 
rifl‘e, voi sbagliate e sbagliate anche cli grosso. 
Commettete lo stesso errore che e stato coiii- 
messo nel 1949. Il liilaiicio clei trasporti p i i ò  
essere in i gli0 rat o aliinio e1 eri? a il do le no s tre 
ferrovie e 11011 prendendo per la gola l’utentri. 

Ma oggi, ot~oi~ev01e ministro, convincia- 
moci che non è piii come ieri: una volta era 
l’utente che andava a cercare la ferrovia, 
oggi; a causa della concorrenza, è la ferrovia 
cho (leve cercare i suoi clienti. Ma s!: si con- 
tiniia ad aumentare le tariffe, finiremo col 
perderc ancora terreno e metteremo vera- 
mente iii situazione fallimehtare la tiostra ~ 

pih grande azienda nazionalizzata. 
R stato anchemesso in rilicvo dalla stampa, 

e naturalmente i l  suggerimento .è partito dal 
Minist,ero dei trasporti, che OCCOrI’e aumentare 
le tariile per soclisfare le richieste ecoi~oniichc 
del pcisonale. 

Onorevole miiiist~o, ogili qualvolta si vuole  
arrivare all’inaspriinento clclle tarifle o si 
vuo l  giiistificare il disavanzo del l$lancio, SI 
tira sempre in liallo, i l  pt~sonale .  Porre I i i  

qi-lesta maniera la questione dcl Iiilaiicio dtli 
trasporti è soltanto antipatico. Bisogna sniet- 
terla di ragionare a questo modo ! 

I~’onorevole Campilli, nel siio discorso al 
Senato, sul I~ila~icio dei trasporti. giusla- 
mentc iilevava chc il Iitlancio è la risultalite 
di diversc coniponciiti. Questc conipolienti 
soiio: ~ s p ? s c  per salari e stipendi, costi delle 
materie prinic, costo dei servizi e volume dello 
entrate 1). Il  personale, dunque, 17011 è che 
uria sola coniponente di quella risultantc. 
Mettere sempre e soltanto innanzi iin’unica 
conipo~~eiite quanclo ci0 fa conioclo per sal- 
~7are certe critichs sitiiazioni, lisogna clii*lo, 
oltre che ocliosu riesce anche ofiensivo per iuia 
benemerita categoria d i  lavoratori cliiale è 
qitella dei ferrovieri. lo  ho gia iiiesso in rilievo 
alcuni fattori che deterniiiiano liti  certo 
disavanzo nel Iiilaiicio clei trasp0rt.i. A quei 
fattori se ne possoiio aggiungere molti altri. 
Per esenipio: e vero o non è vero che tutti i 
i ministeri si servono dei servizi ferroviari 
senza. corrispondere alcun conipenso alla 
amministrazione ferroviaria ? L’onorevole Jer-  
volino valuta quei servizi in circa 20-25 
miliardi. 

38ALVESTlT I, :~di)tis2?’0 dei trcLSpOrli. su- 
tiu 29 miliardi. 



~.4 t ti Parlamen &ara - 32588 - Camera dei Deputali 
-- - __ L ____-__________ __- -__ 

DISCUSSIONI - SEDUTA ANTIMERIDIANA DEL 27 OTTOBRE 1951 

IMPERIALE. Tanto peggio ! Ed ancora : 
è vero o non è vero che si fanno effettuare 
dei trasporti sotto costo per ragioni politiche, 
sociali, e via dicendo ? 

E la serie delle domande potrebbe con- 
t inuare . 

A quanto ho gizl detto, potrei aggiungere, 
come egregiamente è stato ieri osservato dal 
collega Borioni, che nell’aniministrazione fer- 
roviaria da qualche tempo si sta facendo 
una politica un po’ troppo caritatevole ed 
affettuosa nei confronti di certi appaltatori. 
Questa politica porta a degli sperperi, a de- 
gli sciupii spesso gravi, gravissimi. Cito un 
esempio. Si sono voluti appaltare alcuni ser- 
vizi con non ,so quale beneficio ed utilitd 
per l’amministrazione ferroviaria. E va bene ! 
Ma sa ella, onorevole ministro, che l’amniini- 

~strazione ferroviaria paga all’appaltatore per 
un manovale che egli le fornisce la rispetta- 
bile somma di 1817,05 lire, mentre potrei 
dimostrarle che un manovale stabile allo 
Stato non costa più di 1.300 lire al giorno ? 
Perché dunque continuare con questi ap- 
palti ? Ritengo superfluo sottolineare quanto 
sia più conveniente per l’amministrazione 
ferroviaria tenere alle proprie dipendenze 
più che un inesperto di servizio, un agente 
stabile e quindi con maggiori possibilità di 
impiego. Comunque, in tutti questi sperperi 
che portano il loro peso sul bilancio, di gra- 
zia, vorrei sapere: cosa c’entra il personale 
ferroviario ? Piuttosto se si pensasse a ri- 
costruire e ad ammodernare le nostre strade 
ferrate, se tutt i  i ministeri pagassero i ser- 
vizi che le ferrovie ad essi rendono, se - in- 
fine - si evitassero tanti sperperi, anche 11 
bilancio dei trasporti potrebbe pervenire ad- 
dirittura al pareggio. 

Fu detto anche che il personale ferroviario 
era esuberante. Ed il personale stato dimi- 
nuito, anzi decimato. Da dati forniti dal- 
l’onorevole Corbellini al Senato, si apprende 
che il personale ferroviario al io giugno del 
1947 era composto da 213.713 unita; al 
10 giugno di quest’anno esso è stato ridotto 
- come risulta dai dati contenuti nel Bol- 
lettino d i  statistica - a 170.634. La decima- 
zione è dunque di ben 43.079 unitd ! Che cosa 
si vuole di più dal personale? Se non lo si 
vuole pagare meglio, lo si lasci almeno al 
suo destino ! Ma si abbia il coraggio di ac- 
cettare le proprie colpe quando queste colpe 
sono le nostre. E la colpa dell’attuale Governo 
è quella di non essersi seriamente posto il 
grave problema dei trasporti nel nostro paese. 
Questa è la ragione principale del disavanzo 
che constatiamo nel bilancio dei trasporti. 

Del resto, non C’è ferrovia in Europa che 
non presenti dei deficit. Non so perché pro- 
prio noi dovremmo arrivare al pareggio, 
quando la nostra ferrovia non ha raggiunto 
nemmeno il grado di efficienza cui sono per- 
venute tutte le altre ferrovie d’Europa. 

Poi ... poi ... bisogna convincersi che vi 
sono dei momenti in cui 4 necessario avere 
il coraggio di sacrificare anche il bilancio per 
i superiori interessi del paese. In questi casi 
B necessario ricorrere a quello che gli econo- 
misti chiamano il ((prezzo politico I). 

Sulla necessitB talvolta di fare uso del 
prezzo politico nei trasporti, l’anno scorso ci- 
tai il pensiero del professore Luigi Einaudi; 
oggi potrei riferire l’opinione di altri econo- 
misti. H o  con me una scorta di libri. Non 
credo opportuno infastidire i colleghi. f3 
certo che l’amministrazione ferroviaria è la 
nostra più grande azienda nazionalizzata. 
Essa non pub e non deve essere confusa con 
qualsiasi altra azienda perché le faremmo 
perdere la sua vera fisionomia. ~ Dimenticare 
che la ferrovia assolve una funzione squisita- 
mente sociale, significa imprimerle il segno 
di una politica non confacente agli interessi 
dell’economia del paese. 

Onorevole ministro, io vorrei proporle 
questo quesito a proposito del minacciato 
aumento delle tariffe: l’economia del nostro 
paese, In questo momento, permette un nuovo 
inasprimento delle tariffe senza che questo 
non vada a ripercuotersi sui costi di produ- 
zione e quindi sui prezzi del mercato, col con- 
seguente circolo vizioso di richiesta di aumen- 
ti d i  salari e via dicendo ? Questo è il quesito 
che si deve porre chiunque voglia esaminare 
la questione delle tariffe ! Se ella, onorevole 
ministro, in materia di tariffe ferroviarie 
vuol restringere la sua visuale soltanto al 
bilancio dei trasporti, dimenticando le palpi- 
tanti necessità del paese, ella commette lo 
stesso errore dell’onorevole Corbellini, il qua- 
le ci ha fatto trovare di fronte ad una grave 
contrazione di traffico, senza per altro risol- 
vere il problema del miglioramento del bilancio. 

& pur vero che vi sono molti paesi le cui 
tariffe ferroviarie rispetto al 1938 sono oggi 
molto più alte delle nostre; ma, onorevole 
ministro, occorre tenere presente .che quei 
paesi, per loro fortuna, hanno una situazione 
economica molto migliore della nostra. Soi,  
invece, dobbiamo mantenere le nostre tariffe 
ad un livello possibile, per non creare nuovi 
squilibri nell’andaniento della vita economica 
e politica del nostro paese. 

Onorevole ministro, ella non ha certo- 
niente bisogno di consigli, ma, se permette, 
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vorrei suggerirle di non lasciarsi solleticare 
dalla sirena d’i un nuovo inasprimento delle 
tariffe. Quella sirena porta sfortuna. L’ono- 
revole Corbellini cla quella ammaliatrice si 
lasciò adescare ma ci ha lasciato le penne. 
Ella tocchi ferro quando le parlano d’aumento 
di tariffe. 

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. Mi 
permetta, onorevole Imperiale, di osservare 
che se esiste un disavanzo nell’amministra- 
zione delle ferrovie, questo deve essere col- 
mato a spese del viaggiatore o della colletti- 
vità. Quindi è la stessa cosa. 

IMPERIALE. Non è affatto la st.essacosa, 
onorevole-’ministro. Se il de@c,it lo paga la 
collettivitd, ogni cittadino a coprire il disa- 
vanzo partecipa proporzionalmente al volume 
dei propri contributi all’erario. Non così è 
quando il deficit viene coperto dall’utente, 
giacché questi viene a pagare oltre alla presta- 
zione che si rende alla propria persona, anche 
i servizi che l’amministrazione ferroviaria 
rende alla collett,ività, ossia i servizi ai vari 
ministeri od altro, senz’alcun compenso o 
sottocosto. Pensiamoci, dunque, bene prinia di 
ricorrere alla facile formula di un nuovo ina- 
sprimento di tariffe. 

pertanto necessario, prima di parlare di 
aumento di tariffe procedere assolutamente 
sulla strada della ricostruzione, se si desidera 
diminuire il disavanzo del bilancio. 

Ma qui, è il caso di chiedersi: quali sono i 
mezzi a disposizione dell’amministrazione 
ferroviaria per poter procedere alla sicostru- 
zione delle ferrovie ? Lo scorso anno, l’ono- 
revole Monticelli, nella sua lucida ed onesta 
relazione al bilancio dei t.rasporti, dopo avere 
messo in rilievo le spese occorrenti per affron- 
tare il problema della ricostruzione e dell’am- 
modernamento così sintetizzava la situazione: 
(( Per fare fronte a tale spesa non si ha alcuna 
disponibilità, perché anche i 38 miliardi anti- 
cipati d‘al Tesoro per l’esercizio 1950-51, com- 
presi nei 165 miliardi di cui alla legge Einaudi 
del 14  settembre 1947, sono stati da tempo 
impiegati per lavori gi8 eseguiti, per cui nes- 
suna somma i! a disposizione dell’amministra- 
zione ferroviaria oltre gli stanziamenti in 
corso per questo esercizio N. 

Oggi la situazione si presenta più grave di 
ieri, e lo abbiamo visto attraverso l’esame 
sia pure fugace del nostro bilancio. 

fi vero che vi saranno i famosi 160 miliardi 
di cui ella ci ha parlato, onorevole ministro, 
poco fa, e di cui fece cenno anche l’onorevole 
De Gasperi nel suo discorso programmatico; 
ma non bisogna neanche dimenticare che la 
amministrazione ferroviaria si trova in una 

, 

situazione debitoria di ben 126 miliardi e 
122 milioni. Anche questo dato non credo mi 
si potrà confutare, perché l’ho rilevato da una 
dichiarazione resa in questa sede dall’ono- 
revole D’Aragona. 

Ed allora qui è il caso di domandarsi: se 
occorrono ancora 400 milimdi per la ricostru- 
zione e se i 160 miliardi di cui abbiamo fatto 
cenno poco fa saranno stanziati nel periodo di 
quattro anni, come ha dichiarato l’onorevole 
Campilli al Senato, possiamo noi veramente 
parlare di sollecita ricostruzione dei nostri 
impianti ferroviari ? .E possiamo noi soprat- 
tut to  far pagare all’uteiite lo sprec,o che de- 
riva dagli alti costi di esercizio per la mancata 
ricostruzione ? Sono queste domande che noi 
abbiamo il dovere di porci prima di parlare 
di aumento di tariffe. 
‘ Quando ella, onorevole ministro, mi 

parlava dei 160 miliardi, nell’aninio mio si 
rafforzava la persuasione che la ricostruzione 
ferroviaria è ancora di 18 da venire. Vo- 
gliamo forse dire che i 160 miliardi non rap- 
presentano proprio nulla ? Nientaffatto ! Vo- 
gliamo dire perb che essi rappresentano una 
ben misera cosa di fronte alle attuali esigenze 
dei trasporti ierrovisri. 

Onorevoli colleghi, dai vari dati che ab- 
biamo avuto l’onore di mettere in rilievo e 
che abbiamo cercato di illusirare, possiamo 
concludere: 10) che per il completamento della 
ricostruzione ferroviaria occorrono ancora 
400 miliardi; 2 O )  che l’amministrazione fer- 
roviaria si trova in una situazione debitoria 
di 126 miliardi e 122 milioni; 3O) che nessuli 
stanziamento viene fatto quest’anno per j 
detti lavori di ricostruzione. 

Ora, se si tiene conto che anche dopo la 
ricostruzione il nostro Mezzogiorno continuerit 
ad avere delle strade ferrate dimenticate da 
Dio e dagli uomini; se si tiene conto ancora 
del grande sviluppo tecnico dell’automezzo, 
che si impone anche in campi non attinenti 
al settore dei trasporti; vi e naturalmente da 
chiedersi: si può parlare di pareggio di bi- 
lancio se in Italia non si sono ancora create 
le premesse necessarie perché le nostre ferro- 
vie diventino veramente strumento di pro- 
gresso civile ed economico del paese ? 

Onorevoli colleghi, sulla strada che bi- 
sogna percorrere perché le nostre ferrovie 
prendano quel ruolo che loro compete nella 
rinascita del paese, mi pare che siamo tutti 
d’accordo. I fatti, d’altra parte, stanno di- 
mostrando che siamo sulla strada giusta. 
L’anno scorso, sulla questione, citai l’auto- 
revole parere. del presidente della nostra Com- 
missione, onorevole Angelini, e del direttore . .  
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generale clelle lerrovje. Oggi 110 chiamato in 
causa ecl ho citato largamente anche l’onure- 
vole Il’Aragona. Sintomatico e clic ancora 
una volta, e quasi a discolpa tlell’anclazzo con 
cui vanno lc cose, il direttore gennrale delle 
ferrovie, iiie tic n(1o i l  i evidenza, I icll ’arti colo 
chc poco fa ho citato, i Iavo~i cci~iipiuti dal- 
l’ainini nistrazione formviaiGa CI urante lo scorso 
ai in^, ripeta che (( la strada della ricostru- 
zione deve essere percorsa fino in fondo se si 
vuolc pervenire all’auspicata riduzione (le1 
c1isavaiwo di 1)ilancio D. 

Anche l’onorevole Monlicelli, lo sc,)rso 
ailiio, in qualità cli relalorc nl bilancio dei 
trctsporti, clopo avev inesso i , ,  riliovo lo ur- 
genti necessi t A  de1l’~~mtninistrazio ne fcrrov ia- 
rin scrivcva (( Si reiiclc pcrlanto qaaiilo mai 
iiecessai~io l’intcrveii L O  del Minislcro del tCSOl’iJ 
pcr risolvore questo gra,vc piaI)lenia di ordine 
nazionale o sociale, non potendosi rifiuta.re 
~~ll’aniiniiiisl~azioiie ferroviaria i mozzi nccos- 
sari per completare la ricoslruzivnn ferro- 
viaria )). 

Quest’annu i: slatn aiichc l’intera Goin- 
niissione a forniulare voti per un deciso in-  
lcrvento del Tesoro a favore cl~cll ’Azienda fcr- 
roviaria. Quel V O L O  B stato egregianienlo 
espresso cl,all ’oliorevo le Jervol ii-to nella parlc 
conclusiva della sita relazione. Perc11,Q lin 
cletto l’onorevole Jervolino: se gli stanzia- 
nienti (( cl,ovcsscro niaiicare o anche ri larclhre, 
le fcrrovie sarebbero inaclegua,te alle osi- 
gcnze della vita moderna., che vuole avvan tag- 
giarsi del progresso tecnico ferroviario n. Giu - 
ste c sante parole, oiioiw~ole JcrVoliiu). Però 
poi approviamo 1111 I,ila~icici che rappresenta 
uiia vera sentciiza d i  inortc contro le iioslrn 
ferrovie. 

h o r w o l i  colleglii, clopo cIuaiito 11.0 avu to  
I‘oiioi~ (1.i  ~ spo r re ,  sia pure con i111 1x1’ di 
ingenuit~i, iiii p c n w  Ito cli cliic(lere: pii0 C S S ~ I Y ~  
approvato questo I)ilnncio, che i: soltan lo un 
clocunicn Lo (li or(iiiiai%issinin aniinin is lra7 ,10118 ’ 

(I. clic pertanto attraverso le sue iiiutc c pure 
eloquentissiiiic c i f~c  1 i011  affronta, né lenclc 
ncl af l rontai~ il p i ~ ~ b l ~ n i a  della stra(la Errmta 
italiana ? 

La maggioranza governativa 11aI uralincntr 
approverh questo l)ilancio, liin essa aXrr8 rcso 
un seryizio al proprio partito, 11011 al paese. 

Qualchr parola sul personale, nnorwolc 
ministro. Sarò ljreve, anche perché l’argo- 
niento e stato trat tato dal collega Lizzadri 
e 11011 voglio ripetere le cose gia dette. 

T’eraiiientc del personale avrei dovuto par- 
lare prima, perché fino a prova contraria 
l’uomo è la cosa pii1 preziosa ch.e esiste sulla 
faccia della tcrra, anzi si pii6 dire che esso e 

al centro d,ell’universo stesso e tulto quello 
che si fa e si compie, lo si fa appunto per 
rendergli meno amara questa gia dura csi- 
stenza. 

Ma lasciamo stare la questione furniale 
ed. esaminiamo piuttosto il Iato sostanziale 
clcll ’argonien to 

A nonre del personale ferroviario, onore- 
cole ministro, le voglio rivolgere soltanto una 
richiesta, perché ques La unica abbia appunto 
maggior rilievo o risalto: i ferrovieri oggi le 
chiedono il nuovo rcgolaniciito del pcrsonalc. 

Le devo dire con la  niassinia fimichezzn 
e la n-tnssii-tia sinceritit, chc e solanientc ver- 
gognoso che ad. o110 nnni dalla cad,ul,a del 
fascismo, l’aiiuiiinistrazioi~c ferroviaria iioii 

a iicora riesca a cime un ~ U O T W  regolanieiito 
al. personale. 11 popolo ilaliaiio in questo 
perioc1.o ha saputo darsi uiia Coslituzioiie; 
1 ’anini i 11 i s t raz io ne E errov i ai’ i a tiuii  sa a i1 co r i ~  
dare un  regolamento al suo personale. 

Ma iiisoiiima, onorevole ministro, si viioli> 
adclirittura cho i fcrrovjcri facciano u n o  scio- 
pero al grido di: (( Vogliamo i l  tiiinvo rcgn- 

Veda, o I iorevolc iiii n is t 1’0, qua t h L‘O V O I  t(: 
ho avuto I’onorc tl i  intcrvcniro sul bilancio 
ilci trasportmi c no11 ho mai niaticato tl i mettorr: 
i t i  rilicvo questa questione. Sempre nii i: sta- 
to riposh clit? i l  nuovo regolsimiito era allo 
st,uclio. Il)esidriwei che ella oggi non mi ri- 
sponclessct alla stessa iiianirra, perch6 effetti- 
vani e n te niet t erelibe l’amm i nis trazi on c fr 1 4 -  

roviaria ncl ritl i co l~ .  
i:, certo c~ ic  i I co i i t rpo  tleIl’Amniinist,ra- 

zi oiw f~n~oviar ia  n vi riguardi tl ella ricliies t a 
di un i i~ tovo  r~golaiiicii 10 i: veranicntcl i i i -  

spirgal)ilc o f a  sitscitnw i l  lcgittinio sospetto 
chr si voglia it(l opii c(~s1-0 maiitcncile in vi- 
go13c i l  regolniiien to clie porta la. (lata del c o l p ~  
( I  i iiiaiic) !kscista. 

Io nii sawi spiogstv questo tnenaru il cali 

per l‘aitt, qualora si fosse lmthato di u i i i ~  

I ~ U O T Y ~  richicsta di ~iiigliuraiiieiiti rcoiiomicj; 
ma non è così. Qui ci troviaino soltanto ( l i  
fronte alla ricliicstn tl i una iiiinva impostazio- 
11c (lei rapporti ( l i  lavoro tra pcrsoiialc t ~ l  
animinist rnzi o I W  Ici3rt w i aria. La ricliics t i i  ( 1 i 
niiglioranienti tlelle competcnze accessi irit. al 
persoiialc, 6 stata avanzata dal colleea Liz- 
zaclri r spcrinmo che ?ssa wnsa accolta. Io 
chiedo in questo nioiiiento coiiie sto chit.clendo 
da quattro anni che vengano regolati ciiver- 
saniente i rapporti di disciplina c (Ti lavoro ccil 
personale lerroviario. 

T-ivianio - vivatldio ! - in tcnipi iiiic)vi, P 

qiiiiitli t; necessario che anche i I personale 
delle ferrovie abljia un iiuovo regolanirnto 

lanlento (le1 pc~rsonalc )) ? 
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improntato allo spirito della nostra Costitu- 
zione. Coraggio dunque, onorevole ministro, 
si renda conto cli questa esigenza ed aprianio 
le porte alla cleniocrazia anche a villa l?atrizi. 
13i aria nuova in quegli ambienti ne occorre! 

L’onorevole Corbellini, d’infausta memo- 
ria, conie ha detto i l  colleqt Cliiaramello, 
cluraute la sua permanenza ai trasporti, nei 
riguardi del personale non ha saputo pren- ’ 
clere che clelle misure antidemocratiche. 

MALVESTlT I .  Ministro dei trasporti. 
Aveva due mani sole anche l’onorevole Cor- 
hellin i. 

[MPERIALE. Mi rirerisco in questo 1170- 
mento sopratutto ai CTW provvedimenti rela- 
tivi alle elezioni dei rappresentanti del per- 
sonale ferroviario nel consiglio d’ammini- 
strazione e delle cariche direttive dei clopola- 
voro. Sonostante egli avesse tanto da fare, 
nei riguardi dei rapprcscnt-an ti del personale 
nel consiglio cli amministrazione B andato 
ad escogitara la formula per cui 1’ amministra- 
zione, e per essa il  ministro, si riservava il 
diritto di Scegliere nella tema degli eletti, 
il nome che allo stesso ministro pih fosse 
gradito. 

Questo era il lavoro che occiipava tan to  
l’onorevole Corbellini: pensare cti renclere 
aiicora piu ant icleniocratica I’atniosfeFa d i  
villa Patrizi. 

E, poi, altra mostruisi tà corbelliniana fu 
quella riguardante le elezioni per le cariche 
sociali nei dopolavoro. Su iiove consiglieri, 
l’amministrazione si riserbava di nomir~arne 
tre. 1 tre si aggiungevano e si aggiungono, 
naturalmente, alla minoranza e si fa in ma- 
niera che un socialista, un comunista e ,  
comurique u n  antideniocristiano, non sia mai 
eletto alla presidenza cli un dopolavoro. 

Tanto da fare aveva l’onorevole Corbellini , 
ma di queste cose si preoccupava ! Comunque, 
6 necessario, onorevole ministro, che ~ l l a  oggi 
provveda per l’emanazione (li un niiovo rego- 
l an ien t~  del personale. Io vorrei che ella, 
su cui facciamo affidaniento e cial quale qual- 
che cosa aspettiamo, mostrasse d i  eswre un  
uomo nuovo, in  tempi nuovi. 

Qualche rilievo devo fare su alcune voci 
del bilancio, nella speranza chr, ella voglia 
t etieriie conto. 

Per quanto riguarda, ad esempio, il capi- 
tolo 121 della spesa si è aw1t.o veran1ent.e un 
bel coraggio nel di~iiiiiuire di un terzo la 
soninia destinata a raccogliere e istruire i 
figli degli agenti e degli ex-agenti. Santi 
numi ! Son  si sapeva proprio dove andare a 
inet,tere niano. Occorreva proprio andare a 
lesinare ai danni dei poveri orfani ! Ma e 

mostruoso, onorevole iliinistro ! Quanti or- 
fani hattoiio alle porte dell’amministrazionc 
per essere aiutati nei loro studi, e si va a 
pensare di ridurre proprio quella somma de- 
stinata per l‘educazione degli orfani. IO noti 
riesco proprio a convincermi di quella ridu- 
zione ! Opera veramente umana sarebbe stata 
quella cli migliorare quello stanziamento; 
invece, si e operato tutto al contrario. 1%- 
peto, è mostruoso tutto ciò, 0110revo1~ mini- 
stro ! 

Al capitolo 36 della spesa il  contributo 
per i l  ilopolavoro e cli soli 2.700.000.lire. 
Per quanto mi risiilta, i l  consiglio d’amniini- 
s t i ~ ~ i o n e ,  se no11 erro, ha, approvato uno 
sLanzianien lo maggiore di 34 milioni, 1ua mi 
pare c .h ,  arrivata la proposta al Tesoro, 
non se iic sia fatto pii1 nulla. Vorrei che ella 
insistesse su questa questione, onorevole 
1ninisti.o: se n o n  altro per un fatto morale, 
poiché ?.700.000 lire i: la stessa sonima che il 
passato regime elatgiva nel 1926 per la sud- 
detta istituzione. Ebbenc, sono passati 25 anni 
e l’aiiiniinistrazio17e fcrroviaria ancora non 
si decide a migliorare quello stanzia~iient~v. 

f< inlitile che le faccia rilevare 1s granile 
attivita che svolge il dopolavoro - ferrovia- 
rio . l3sso agisce nel campo dell’assistenza, 
meclian te 1 ’isti t LI  zi one di nien se, bar, bagni; 
nel campo culturale, niecliante l’istitiizione di 
corsi d’istruzione generale e tecnica pei il per- 
soiiale; nel campo ricreativo, niecliante la 
gestione di  cinema c di tedr i ,  nrl campo spor- 
tivo, ecc.. 

Del resto, l’onorevole Mattarella, che ne B 
presidente, nc  sa più d i  me. Il clopolavvro B 
iscritto anche alla Unione sportiva interna- 
ziouale lerrovieri. Quest’anno l i ~  promosso e 
partecipato a molte gare di campionato. 11 
calendario delle site attività sportive e vera- 
mente ~~igoglioso c promettente. Dal 19 al 25 
gennaio, a Roccaraso ha svolto t i l i  campio- 
nato nazionale cli sci; nel febbraio una nostra 
squadra (21 fra atleti e dirigenti) è stata in 
Austria per partecipare al primo campio- 
nato iiiteniazionale di sci; scnipre nel niesc 
di febbraio i l  dopolavoro ha promosso a Via- 
reggio i l  campionato italiano di tiro al pic- 
cione; nel niarzo ha svolto a Firenzc i111 cani- 
pionato di corsa campestre; in aprile a Ve- 
rona ma  nostra sqiiaclra ha partecipato al 
campionato cli tiro allo storno; nel maggio 
con 16 nostri rappresentanti a Charle~oi i l  
dopolavoro ha partecipato al primo torneo 
europeo calcistico, ecc.. L‘onorevole Mat- 
tarella, come dicevo, in materia è pii1 infor- 
mato di me, e ritengo vorrà tenere cla conto 
la mia richiesta. 



All i  Parlamentari - 32592 - Camera dei Deputati 

DISCUSSIONI - SEDUTA ANTIMERIDIANA DEL 27 OTTOBRE 1951 

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato 
per i trasporti. L’ho già fatta io stesso. 

IMPERIALE. Lo so, ed infatti ho citato il 
suo nome appunto perché ella, interessandosi 
della cosa, faccia le necessarie pressioni a chi 
di competenza. Tenga da conto, onorevole 
Mattarella, che dalla data della richiesta al 
Tesoro e passato oltre un anno, e purtroppo 
non ancora se ne e fatto niente. Come dicevo, 
si tratta anche di una questione morale, per- 
ché i 2.700.000 lire, oltre ad essere irrisori, per 
gli scopi che si propone il dopolavo~o, rappre- 
sentano la stessa somma che stanziava il 
passato regime oltre venti anni fa. 

Vorrei anche che si tenesse presente la 
questione delle cessioni. 

Troppo modesta ci sembra la somma 
stanziata a tale titolo. Quanti ferrovieri met- 
tono a, nudo le loro miserie per ottenere la 
cessione dello stipendio, ma il loro c(S. O. S.N 
rimane inascoltato, perché gli stanziamenti 
sono esigui ! E allora il ferroviere è costretto a 
ricorrere a. istituti privati, i quali sulle mi- 
serie di quei lavoratori esei’citano una specula- 
zione veramente indecente ! D’altra parte, 
bisogna tener presente che la cessione dello 
stipendio era un beneficio di cui già il ferro- 
viere godeva, e perciò B giusto che quel bene- 
ficio non lo perda e che, anzi, lo rivendichi. 

’ Mi auguro che l’amministrszionc ferroviari& 
faccia t u t t o  il possibile per migliorare gli stan- 
ziamcnti per il capitolo di cui ci stiamo OCCU- 
pando H o  fuiito, signor ministro, e la ringrazio 
della sua benevola attenzione. 

Desidero concludere dicendole che due 
compiti stanno dinanzi a lei: ricostruire e am- 
modernare le nostre ferrovie, fare giustizia 
al ferroviere nelle sue giuste rivendicazioni. 

Se ella, con animo sgombro da pregiudizi, 
assolverà a questi due compiti, avrk reso vera- 
mente un grande servigio al paese. Noi l’at- 
tendiamo all’opera. Per ora non possiamo ap- 
provare un bilancio che non dico non risolve, 
ma neanche tenta di afrrontare un problema 
tanto importante per l’economia del nostro 
paese. (Applausi a2l‘estrema sinistra). 

Presentazione di un disegno di legge. 

MALVESTITI, Adinistro dei trasporti. 
Chiedo di parlare per la presentazione di un 
disegno di legge. 

PRESIDEKTE. S e  ha facoltk. 
MALVESTITI, Ministro dei trasporti. Mi 

onoro presentare, a nome del Presidente del 
Consiglio dei ministri, il disegno di legge: 

t( Concessione all’Ente most.ra d’oltremare 
e del lavoro italiano nel mondo, in Xapoli, di 

un contributo straordinario di lire 14.750.000 
per il secondo semestre dell’esercizio finan- 
ziario 1949-50 1). 

PRESIDENTE. Do atto della presenta- 
zione di questo disegno di legge, che sard 
stampato, distribuito e trasmesso alla Com- 
missione competente, con riserva di stabilire 
se dovrk esservi esaminato in sede seferente 
o legislativa. 

Si riprende la discussione. 

PRESIDENTE. 2 iscritto a parlare l’ono- 
revole Petrucci. Ne ha facoltk. 

PETRUCCI. Signor Presidente, onorevoli 
colleghi, signor ministro, le ultime parole del 
collega che mi ha preceduto - il quale ha 
par1at.o in rappresentanza del partito comu- 
nista - hanno concluso per la non approvazione 
del bilancio dei trasporti. I1 collega ha detto, 
altresì, che noi della maggioranza approve- 
remo il bilancio per fare un favore al nostro 
partito. Dichiaro anzitutto, per conto mio, 
che approverò il bilancio, perché sento in 
coscienza di doverlo approvare e, poiché parlo 
a nome del. gruppo democratico cristiano, di 
maggioranza, dichiaro anche che il bilancio 
stesso sard approvato dalla maggioranza, per- 
ché essa 6 costituita da persone le quali hanno 
un alto senso di responsabilita quando ap- 
provano provvedimenti del genere. E dico 
ciò, non per fare della polemica, bensì per 
chiarire che la maggioranza non la le cose 
alla carlona, come avrebbe voluto far credere 
il collega che mi ha preceduto. La maggioran- 
za fa le cose ponderandole bene, nel superiore 
interesse del paese. 

Premesso questo, che non c’entra con il 
discorso che io dovrò pronunciare, e che sai% 
un discorso realistico, come quelli che 6 abi- 
tuata a fare la maggioranza, osservo anzitutto 
che il bilancio dei trasporti comprende - cosa 
che del resto ognuno sa’  - due parti: la prima 
riguardante la motorizzazione civile e la se- 
conda le ferrovie dello Stato. 

Entro subito in argomento parlando del- 
l’automobilismo. Kon farÒ delle critiche al 
Governo, non perché sia un Governo della 
maggioranza, a cui appartengo, ma perché 
quando parlo non intendo fare critiche a nes- 
suno, in quanto è facile criticare quando si 
parla da un certo posto ed i! facile anche dare 
delle risposte quando se ne occupa un altro. 
Parlerò, quindi, con assoluta obiettività e 
guardando i problemi nella loro realtti. Così, 
del resto, dovrebbe fare ognumo di noi, trat- ,  
tando i problemi che interessano il paese, 
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prrché il paese attende da noi un‘opera che 
deve rispondere veramente alla sua attesa. 

Parlerò del problema clell’autoinobilismo; 
perché esso mi sta part.ico1arment.e a cuore, 
non perché mi interessi wrsonalmente, ma 
perché penso che questo problema interessa il 
iiostro paese, lo sviluppo e il potenzianiento 
economico del paese. E se noil ne parlassi 
mancherei al mio dovere di  deputato. 

All’uopo nii formulo questa domanda: fino 
ad oggi si è seguita una politica in favore del- 
l’automobilismo ? lo ritengo di no. Non si è 
seguita questa politica, perché vi sono state 
direttive indirizzate verso altri obiettivi. o 
altre mete? Non so. Ad ogni modo i problemi 
clevono esser posti perché, una volta posti, si 
riuscir8 a risolverli. Non si risolveraniio subito, 
si risolveranno, magari, Era sei mesi o un 
anno. Ma  se non si pongono 11011 si risolve- 
ranno mai. 

Quindi, il mio compitn è q~tello cli polare 
all‘attenzione della Camera l’importantissimo 
problema clell’automol~il isnio, veraineii Le d i  
giande atluali tit. ‘ 

Dico subito che 1’aut~oniobile è 1111 niezzo 
ctic Iia rivoluzionato i l  mondo. $2 IIA mezzo 
c . 1 ~  porla progresso e civii kx. Svili.ippanclosi 
l‘autoniobilisnio, i l  progresso si svilupperiì 
come inevitabile conseguenza. Devo sincera- 
mente dire che h o  ad oggi 1‘aul.omobile non 
è stalo considerato come ~ i i i  niezzo di lavoro 
altamente produttivo. Quando si è trattato d i  
sodisfare ferree esigenze di bilancio; si è cer- 
cato di gravare la mano dove è stato possi- 
bile, onde sodisfarle. Quando vi 6 bisogno, 
nell’inte~esse del paese, di repnriw dei mi- 
liardi, qiuesti si de~7oiio trovare in qualunque 
modo. Però, a parer niio, bisogna vedere dove 
possono essere reperiti. E io dico che fino ad 
oggi sono stati reperiti miliaiadi iiel campo 
autoniol~ilistico, ineiitre si sarebbe; a p m ~ r  
niio, potuto ricorrere ad allrc fonti. 

Da quanto h o  (letto risulta che io desidero 
che si sviluppi in Italia una coscienza auto- 
inobilistica e che l‘automobilismo si sviluppi 
al massimo grado. lo sarei ben lieto, onorevoli 
colleghi, se si potesse arrivare a dare una 
automobile c? tut t i  i deputati, a t u t t i  i cliri- 
genti, a tut t i  i professionisti, i commercianti, 
i lavoratori in genere, perché allora potreninio 
veramente assicurare il lavoro e il pane a 
tu t t i  i lavoratori, in quanto l’automobile 
clh cnrsn ad tin cic.10 altanieiite produttivi- 
stico. 

Prcssc~ gli ii%ci fuianziari competenti, 
l:autoniobile è stata considerata come un 
lusso: e stata trattata come i fiammiferi e 
come il caffè. lo devo osservare che l‘auto- 

mobile non si può trattare fiscalmente come 
questi generi, perché l’automobile da lavoro, 
crea ricchezza. Quindi, bisogna trattare l’au- 
tomobile diversamente. Però, con il passare 
del tempo, a poco a poco la verità va fa- 
cendosi strada nelle coscienze degli uomini. 
È stato riconosciuto che l’automobile è un 
mezzo di lavoro. Lo ha riconosciuto il ministro 
Vanoni, il che è importante. Infatti l’ono- 
revole Vanoni ha dato disposizione che, per 
quanto riguarda la tassa complementare su 1 
reddito, l’automobile sia considerata comc 
un mezzo di lavoro. Quindi io ritengo che, 
prima di gravare l’automobilismo (mi rjfe- 
risco al futuro immediatamente prossimo), 
bisogna. veramente approfondire il problema, 
esaminandolo in tutt i  i suoi aspetti, conside- 
rarne l’influenza che può avere nell’economia 
nazionale. Se noi dobbiamo gravare l’auto- 
niobilismo, dobbiamo vedere in quale misura 
dobbiamo gravarlo, oppure se si può lare a 
meno di gravarlo, in modo da evitare u n  
danno alla nazione. 1 problemi si debbonv 
approfondire, e per far ciò ci vogliono ele- 
nienti che siano competenti. Parlando in tal 
modo, 11011 oflendo naturalmente i funzio- 
nari del Ministero delle finanze, i quali fanno 
il loro dovere; ma siccome siamo nel campo 
cki trasporti, è giusto che io faccia presente 
questo argomento in questa sede, in secle, cioè, 
di csame del bilancio clei trasporti. 

Perciò io dico che questo problema non 
deve essere esaminato soltanto dai funzionari 
del Ministero delle finanze, nia approfondito 
anche cla quelli dei trasporti, il? modo da 
pot‘cr vedere insieme quale dovrà esserc i l  
limite niassirno di gravami fiscali che l’auto- 
mobilismo potrà soppòrtare o se l’automobi- 
lismo n o n  clovrh subire ph gravami, o se 
addirittura I ~ O J ~  dovrà essere agevolato. 

Ora io pongo la seguente domanda: l’mi- 
toinobilismo, in Italia, è eccessivamente gra- 
vato da oneri fiscali? Io dico di si, perché 
bisogna dire la verità per quella che è. Per 
conto niio, senza per questo voler offendere 
nessuno, qiicsto settore è eccessivamente 
gravato. 

Xd esempio, il prrzzo della benzina è, 
secondo me, assai alto, perché in Italia è cli 
128 lirc al litro, nientre in Francia è di lire 
91,701 in Gran Rretagiia di lire 68,201 i i i  
Olanda di lirp 60,70. Io non dico questo 
perché ciò possa portare ad una risoluzione 
del problema, ma per far prrsente l’andamento 
dei prezzi in Europa. 

Ho accennato all’eccessivo gravame A- 
scale sull‘&tomobilisnio. Qualcuno potreb- 
be obiettare che io parlo di eccessivo gravame 
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fiscale, ma che l’automobilismo, intanto, si 
sviluppa. 

Siccome io desidero trattare onestamente 
il problema, osservo che nel 1950 noi siamo 
arrivati a 128.000 unità come produzione, 
rispetto alle 86.000 del 1949; nel campo della 
circolazione siamo passati da 481.000 unita 
a 571 .OOO; nel campo dell’esportazione siamo 
passati da 17.500 unità a 22.000. Quindi, 
un progresso effettivamente C’è stato. 

Come mai, allora, si parla di agevolare 
o favorire lo sviluppo dell’automobilismo ? 
Intanto rispondo, rilevando che, per quanto 
riguarda l’esportazione, noi abbiamo esportato 
il 17,13 per cento della produzione. Tenete 
presente, onorevoli colleghi, che esaminando 
i dati del passato si rileva che la percentuale 
della quale vi ho detto è la più bassa che si 
sia potuto avere in questi ultimi tempi, 
ad eccezione degli anni della guerra, vicini 
o immediatamente dopo la guerra, per i quali 
si sono avute percentuali ancora più basse. 

Allora che cosa è che ha prodotto que- 
sto regresso nella esportazione ? Evidente- 
mente vi deve essere una ragione. I1 regresso 
nelle esportazioni è dovuto al fatto che l’auto- 
mobile italiana non si trova nelle stesse con- 
dizioni di quella estera, perché noi graviamo 
la produzione di ciÒ che viene ritenuto ne- 
‘cessario, mentre all’estero si grava la vendita. 
Cosicché, due macchine, una italiana ed una 
estera, si trovano in queste condizioni: quan- 
do si vende la nostra macchina, essa viene 
gravata di due tasse, quella nostra sulla pro- 
duzione e quella del paese estero; sulla ven- 
dita, invece, una macchina estera è gravata 
da una sola tassa, ci06 da quella di vendita. 
Evidentemente, il costo della nostra mac- 
china dovrà risultare ‘maggiore. 

Ma questo non basta. Noi siamo natu- 
ralmente una nazione povera, non abbiamo 
materie prime e ci dobbiamo rivolgere, per 
acquistarle, ai paesi esteri, i quali, quarido ci 
vendono le materie prime non concedono a 
noi quelle agevolazioni che essi fanno cer- 
tamente alle loro industrie che si occupano 
di automobilismo. Quindi, per noi vi è anche 
questo maggiore onere. V’è poi la questione 
del costo dei trasporti che contribuisce, essa 
pure, a porre in condizioni di inferiorita i 
nostri prodotti automobilistici. Ben diverse 
sono le condizioni degli altri paesi: la Francia 
su 350 mila autoveicoli prodotti ne ha espor- 
tato nel 1950 ben 117 mila, cioe un terzo; 
la Gran Bretagna su 773 mila ne ha espor- 
tato 542 mila, cioe addirittura il 70 per cento. 
Vi 8, quindi, un punto che bisogna approfon- 
dire, per cercare di eliminare questa disparità 

di trattamento che naturalmente ha una 
non lieve influenza sull’andamento generale 
della nostra economia. Evidentemente 1’0- 
biettivo da raggiungere sara di ridurre i co- 
sti e di aumentare la produzione creando 
nuovi sbocchi anche all’estero e cercando di 
diffondere l’automobile all’interno. 

Sulla questione dei costi influisce, evi- 
dentemente, il problema della produttivitA. 
Anche in questo campo siamo al di sotto di 
molti paesi esteri e quindi bisogna modificare 
le attrezzature, migliorandole, per ridurre i 
tempi di produzione e quindi il costo dei pro- 
dotti. Bisognerij, pure tenere presente l’impor- 
tanza che hanno i lavoratori nei confronti 
della produttività, bisognerk fare in modo 
che essi amino il lavoro, sentano la gioia dcl 
lavoro, e cioè che essi sentano di noli essere 
considerati come condannati ai lavori forzati, 
ma di essere t ra t ta t i  con la più ampia compren- 
sione. Il trattamento dei lavoratori è un fat- 
tore che hisognerd curare con particolare dili- 
genza, anche agli effetti degli obiettivi eco- 
nomici cui ho accennato: bisogna che aleggi 
uno spirito di fraternità fra i dirigenti, gli azio- 
nisti ed i lavoratori; cib costitilira certamente 
un elemento prezioso per la migliore produtti- 
vità dell’azienda o per creare condizioni 
a t te  ad assicurare il buon andamento del- 
l’azienda stcssa, il quale si ripercuoter8 non 
soltanto sul bilancio aziendale, ma sul benes- 
sere degli stessi lavoratori. 

Esaurito il tenia delle esportazioiii, passo 
a parlare della ci rcolaeione automobilistica 
nel nostro paese. Anche in questo campo un 
certo progresso vi è stato: oggi circolano in 
Italia 576 mila unità che, rafÌrontate ai 46 
milioni e 700 mila abitanti, danno una den- 
sità di 1 autoveicolo ogni 81 abitanti, men- 
tre l’anno scorso la densità era di 1 a 95. 
Interessante diventa l’esame, se si scende a 
considerare la densi tà  di circolazione in cia- 
scuna delle regioni del nostro paese. Xatural- 
mente le regioni settentrionali sono di gran 
lunga in testa: nel Piemonte vi è un’automo- 
bile ogni 45,2 abitanti, in Lombardia una 
ogni 46,2, altre regioni si aggirano intorno 
alla media nazionale di una auto ogni 81 
abitanti, ma parecchie altre da tale media 
sono molto lontane; ed io queste devo citarle. 
Per esempio, la Campania ha 1 autoveicolo su 
101 abitanti; gli Abruzzi 1 su 167; la Sarde- 
gna 1 su 172; le Puglie 1 su 175; la Sicilia 1 
su 174; la Calabria 1 su 242; la Basiiicata 1 
su 275. Questo significa che il Mezzogiorno, 
in fatto di sviluppo dell’automobilisnio, è 
molto indietro, e ciÒ è un male: per conto 
mio è questa una delle ragioni per le quali 
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il Mezzogiorno non si i! potuto sviluppare 
adeguatamente. Nel Mezzogiorno bisogna 
dare incremento e diffusione all’automobili- 
sino, perché l’automobilismo porta lavoro e 
quindi diminuisce la disoccupazione. Quando 
affermo che occorre sviluppare l’automobili- 
smo nel Mezzogiorno, non parlo a titolo cam- 
panilistico, né parlo soltanto a favore di tale 
parte dell’Italia, ma parlo anche a favore di 
quelle zone dove esistono industrie automo- 
bilistiche; ed io, pur essendo palermitano, 
difendo l’automobilismo perché sento con 
cib di difendere tu t t i  i lavoratori d’Italia: 
quelli del nord, quelli del centro e quelli del 
sud. 

Ma v’è anche un altro elemento da consi- 
derare, ed è questo: il Piemonte, ad esempio, 
ha un indice di importanza economica di 
11,416, ma ha un indice di circolazioue auto- 
mobilistica di 13,310, mentre la Lomnardia ha 
un indice di circolazione degli autoveicoli 
di 22,942 ed un indice di importanza econo- 
mica di 22,294. Cib è importante al fine di sta- 
bilire l’influenza che lo sviluppo dell’automo- 
bilismo ha sull’iniportanza economica di una 
regione: i dati sopraddetti mostrano che 
l’automobilismo ha contribuito in maniera 
decisiva al progresso e allo sviluppo economico 
di quelle regioni. Se noi dunque svilupperemo 
l’automobilismo anche nelle altre regioni più 
povere o meno progredite, noi contribuiremo 
ad elevare l’indice di importanza economica 
anche di queste ultime regioni. Bisogna, quin- 
di, incrementare l’automobilismo e difionderlo 
quanto più è possibile, perché esso è un mezzo 
di progresso e di civiltà, ed è un mezzo indi- 
spensabile per !o sviluppo ed il potenziamento 
economico del paese. 

Naturalmente non si possono fare con- 
fronti tra lo sviluppo autoniobilistico del- 
l‘Italia e quello dell’ilmerica, ma tale raf- 
fronto si può ben fare con altri Stati euro- 
pei, come ad esempio la Francia. Gli Stati 
Uniti - beati loro ! - hanno 48 milioni di auto- 
veicoli circolanti, con una densità di circo- 
lazione di 1 autoveicolo ogni 3,l abitanti; 
la Francia ha una densità di circolazione di 17, 
l’U.R.S.S. una densità di 74,s  e l’Italia 
una densit.8 di SI .  

Noi ci troviamo, quindi, in una situazione 
di vera arretratezza. 

Ora, le osservazioni che ho fatto, e che 
non Vogliono avere sapore di critica, mi por- 
tano a due considerazioni. La prima è che 
l’automobilismo italiano è stato effettiva- 
mente gravato da una pressione fiscale che 
io, a titolo personale, dichiaro ‘eccessiva. L a  
seconda è che questa pressione grava su 

tutt i  e tre i settori automobilistici, cioè sulla 
produzione, sulla circolazione e sulla espor- 
tazione. 

Allora, cosa bisogna fare ? A mio modo di 
vedere, gli elementi sui quali occorre agire 
sono due: la tassa di circolazione e il prezzo 
del carburante. 

Naturalmente, chi volesse fare opposi- 
zione al mio discorso potrebbe dire subito: tu 
parli dello sviluppo dell’autoniobilisnio quan- 
do sai che è stato annunziato l’aumento della 
tassa di circolazione. Io risponderei swbito, 
come rispondo, che le battaglie si debbono 
combattere quando sembra che sia più dif- 
ficile vincerle ! Ed io combatto la mia bat- 
taglia anche se vi è stato questo annuncio. 
Espongo le mie idee nella speranza che non 
rimangano soltanto come parole buttate al 
vento, ma nella speranza che esse possano 
essere raccolte e servano a seminare qualche 
cosa di utile per il nostro paese. 

Naturalmente, io qui non posso ora 
fornire elementi tecnici, né fare - come si 
dice - i conti; io qui dico quel che ritengo 
sia: facilmente dimostrabile; e coloro che co- 
noscono l’argomento potranno convincersi 
che effettivamente, facendo nel modo da me 
proposto, si pub risolvere il problema dell’au- 
toniobilismo senza con, questo pregiudicare 
il gettito fiscale, anzi aumentandolo, e senza 
adottare quei provvedimenti di aggravamento 
fiscale che sono stati annunziati. 

Vi sono - ripeto - alcuni prowedimenti 
i quali, secondo me, potranno contribuire 
facilmente alla risoluzione del problema del- 
l’automobilismo. 

Io proporrei, anzitutto, la riduzione del 
prezzo di vendita del carburante seguendo un 
certo piano. Quando parlo di piano intendo 
dire che, trattandosi di un problema che non 
può essere risolto di punto in bianco, occorre 
un certo tempo per la sua attuazione. Io 
proporrei, per prima cosa, di ridurre di 5 lire 
il prezzo di vendita del carburante negli anni 
dal 1952 al 1956 per portare il prezzo di 
vendita del carburante a 50 volte quello an- 
teguerra (o press’a poco). 

Sarei altresì favorevole ad una esenzione 
totale dalla tassa di circolazione per le auto- 
vetture circolanti nelle regioni depresse. Poi- 
ché occorre intensificare lo sviluppo della mo- 
torizzazione nelle regioni depresse, 6 o d o  
che, esentando le macchine ivi circolanti dal 
pagamento della tassa di circolazione, si fa. 
venire meno un ostacolo che costituisce re- 
mora a quello sviluppo. 

Quali sono le regioni depresse ? In primo 
luogo quelle del Mezzogiorno, ed anche qual- 
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che regione tlell’ alta Italia, come ad esempio 
la Venezia Giulia, che ha 1 autoveicolo ogni 
106,7 persone (io ritengo che grosso inodo 
si possano senz’altro considerare depresse, 
sotto il profilo della circolazione autoniobili- 
stica, le regioni in cui circola 1 autoveicolo 
ogni i20 persone, dato che la media nazio- 
iiale k di i autoveicolo ogni SO abitanti; 
comunque, anche questo punto potrk for- 
mare oggetto di cliscussionej. 

I? necessaria, poi, l’esenzione totale tlalla 
lassa di circolazione, nel primo aniio di cir- 
colazione, prr le autovettiirc di niirjva Eab- 
I lricazi oiw. 

PRES [DEI\’I’E. Onorevole .Petrucci, non 
lr:: seiiibra che questo siio in tervcnto sarebbe 
s lato pii1 oppnrtuno in sedo (li disciissione del 
1)ilniicio delle finanzc ? 

I-’ ETRUCCI. Signor Prcsiclcn tc, per uIia 
ragione tattica ho scelto questa Sede, iJ1 

quanto ritengo che il ministro dellc finanze 
i i m  possa rendersi subito contu di  prol-tlemi 
concernenti i trasporti, se i l  ministro dei tra- 
sporti non lo pone in condizioni di rrntlcrsene 
conto. lnlatti ciascun dicastero svolge la 
propria attività nel settore di sua corripeten- 
za e l’amministrazione finanziaria, quando ha 
Iiisogno (\i aumentare il gcttilo fiscale, si 
1 imita nd cseguire una seinplicc operazione 
aritmetica per rcperire i fondi di cui ha biso- 
gno; e così opera anche nei confronti rlell’auto- 
I no bilismo. 

PRESIDENTE. In sostanza ella desidera 
che i l  niinistrn [lei trasporti si renda inter- 
prete di questc esigenze prcsso il cnllega 
tlelle finanze. 

PETRUCCI. Esatt,aniente. Desidero che 
il ministro dei trasporti ponga allo studio 
questo problema c lo segnali al ministro 
tlellc finanze e che, se del caso, le due ammi- 
nistrazioni discutano insieme la materia. 
dato che ambedue sono ad essa interessate. 
l?er quest,a ragione ho scelto il 3)ilaiicio (lei 
trasp0rt.i per prospettare Ic inrleropahili wi- 
genze CI e11 ’autoniol,ili~iiio. 

Ilipeto a i i co i~~  una volta cllc Ic mi(> 11011 

sono delle formali proposte, ma delle indica- 
zioni, non  potendo certamente io pretendere di 
impegnare il ministro dei traspol:t.i a fare 
delle dichiarazioni circa l‘accettazione o nieno 
t1.i esse. 

Propongo inoltre una riduziom del ’70 per 
cento della tassa (li circolazione per le auto- 
vetture da piazza P da rimessa circolanti 
nelle regioni non depresse; una riduzione 
del .?O per cento sulla tassa (li circolazione 
per le autovetture circolanti in regioni non 
(lepresse; iina riduzione del 50 per cento 

sulla tassa di circolazione per gli autocarri 
circolanti nelle regioni depresse; e lo sblocco 
delle licenze concernenti il trasporto merci. 
Infatti, in tali zone, anche il problema degli 
autocarri e impostant.e, dato che nelle re- 
gioni depresse lo sviluppo della circolazionc 
di questi mezzi piuttosto arretrato. 

Queste mie proposte mirano in definitiva 
a procurare un  maggior consumo d i  carbu- 
rante e, quindi, dato che su ogni litro di cala- 
burante gravano ben 86,20 lire rli tasse, ad 
assicurare un maggior gettito fiscale comples- 
sivo. Pur tenendo conto del ininor introito 
fiscale derivante dalla riduzione delle t,assc, si 
avrebbe un notevole beneficio pcr le finanze, 
dello Stato iii quanto tale minor gettito 
verrebbe Iarganicntc. compensato dal getti to  
prodotto dal niaggior consumo di ~ a i ~ l ~ u r a n t c ~ .  
Di questo, ed esprimo il mio parere di tecnico, 
sono profondamente colivinto. 13 da tenere 
poi in molta considerazione il ralto clic 
l’autoniohilismo dà luogo ad un ciclo altn- 
inente produttivistico. lnlatti appl icanclo quc- 
stc agcvolazioni, si nlimcntcwhhc i l  numero 
delle macchine in circolazione e ,  quindi, si 
crcercbbc nuovo lavoro per meccanici, cnr- 
rozzieri, vnrnicin,tori, conducenti, ecc., dalo 
clie l’industria itutomol~ilistica fornisce la- 
voro a, iiiiniciww cntegoric cfi lavorat,ori, 6’ 

coinpletamentc n circa 700 mila, lavoratori. 
Onorevoli colleghi ! Ho insistito sullo 

sviluppo tlell’automohilisnio perchk questo i: 
strettaniente collegato al tiirismo. Infatti, i l  
turisnio, che rapprescn~ta tina fon te  nnn indil- 
fcren tJc (li entrato per l’economia nazionale, è 
anclir molto alimentato da ll’a~ ttomobi lismo. 

I1 potenziamento tlell’au tomobilismo e del 
turismo va anche a beneficio della disoccu- 
pazione, percltk crea ni~ovc fonti di lavoro 
.per le diverse categorie di lavoratori. 

Satiiralmentc per sviliipparr al massinio 
1 ’aut omobilismo i: nccessnrio cii I’ziv i n  mocl ( b  

particolare le st,racle. Le stratln dc~-niio rispoii- 
(lere alle csigenm? (le1 traffico inodttrrici. p t b r  r w -  
derc agevole il trafico aiitomobilistico. Esso 
dovranno esser(’ costriiitc sccnndo gli ultimi 
accorgimenti tecnici e rettificatu, se ncccssario, 
nei punti in cui queste rettifiche si rendal?o 
indispensabili, soprattntto in consideraziorir 
della velocith che possono rageiiingere lenio- 
tlernc automobili. 

In questi ultimi tcmpi si sono 1-erifìcati 
molti incidenti stradali, clie lianno colpito 
ben 3100 persone pro\-ncnndo danni per circa 
35 miliardi. -\nche citicsto problema 6 stato 
affrontato nel convegno di Stress, dove è 
stata rilevata l’assoluta necessità di appre- 
stare i mezzi per far diniinuire gli incidenti, 
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che coli troppa frequenza si devono lai-lientare 
sulle nostre strade. Anche l’onorevole Matta- 
rella, che partecipb a quel convegno, si rsse 
interprete di queste esigenze e promise al 
riguardo un concreto interessamento del 
Governo. 

Quando si parla di ali toniohilisiiio, i! natu- 
rale clie si debba anc.lie parlare di linee auto- 
niobilisticlie. Tiitti sanno che lo sviluppo 
delle linee a11 tonic?bilistich? ha d a t o  lriogo al 
famoso problema della st.racla e della rotaia. 
Questa questione si dibatte da molto tenilio, 
specic in congressi ch1? si soiio tenuti j i i  questi 
iiltimi tempi. I punti eli vista suiio i piii vari; 
io sostengo che la questione debba essere esa- 
iiiiiiata coli la massima ponderaziono pos- 
sibile. 

G; necessario anche, in qucsto caiiipo, 
giungere a un coordinamento il) materia di 
trasporti, il quale, come è stato orniai rico- 
irosciiito in detti congressi, clovr& essere ba- 
sato sii tre punti fondamentali, e cioè: a) che 
gli utenti abbiano libsrth cli scelta nei con- 
fronti dei mezzi di locomozione; b) che mi 
possauo contarc sul massimo dei servizi; c) 
clie la spesa che- essi dovranno sostenere sia la 
minima. possibile, tenendo conto dei costi 
effettivi dei trasporti. I1 coordinamento, 0110- 

’ re‘voli ’colleghi, ha una particolare importanza 
per l’xononiia del paese, e mi trovo quindi 
nella necessiti di richiamare l’attenzione del 
ministro sulla questione del costituendo Con- 
siglio superioiae clsi trasporti. che non si sa 
bene dove sia andato a finire. 

MALVESTITI, Miiaislro dei tmsporti. S o n  
dipende piu dal Ministerc:; il relativo disegno 
di legge è qui alla Camera. 

PETRUCCI. Lo so: ho  voluto solamente 
rivolgere una preghiera al ministro perché 
solleciti la discussione di questo disegno di 
legge, per evitare che si attribuisca a lui la 
colpa del ritardo. 

PRESIDENTE. Allora, onorevole Pe- 
trucci, perché non ce ne occupiamo i n  quella 
sede ? 

PETRUCCl. Faremo così, signor Pre- 
si dent e. 

ln sostanza, per quanto riguarda il coordi- 
naniento in materia di trasporti su s€rada e su 
rotaia, a mio avviso, gli elementi per attuarlo 
vi sono gid. 130 parlato in favore clell’automo- 
Idisniu, perché i! suo sviluppo rappresenta, per 
conto niio, una grande fonte di ricchegza per 
la nazione, ma non posso non sostenere che 
anche la ferrovia dovrB essere curata e perfe- 
zionata per poter sodisfare alle più moderne 
esigenze, in quanto la ferrovia iion poti-à mo- 
rive, e non morrh. 

ljesidero ora trattare un argomento che i! 
stato già oggetto di approfondito esame da 
parte di qualche collega: la_questione delle 
tariffe ferroviarie. 

L‘azienda delle ferrovie dello Stato ha una 
notevole importanza, e tutti vorrebbero clie 
essa rappresentasse soltanto, purameiite e 
semplicemente, un‘azienda statale. Ma noi 
questo non dobbiamo pensarlo. Si sostiene 
che il prezzo delle tariffe debba essere stabi- 
lito in base a criteri polit.ici; nia io sono del- 
l’avviso che lo Stato, pur tenendo conto delle 
iiecessitti della collettività, debba gestire 
I ‘azienda ferroviaria seguendo anche criteri 
industria.li, perchk non si può gestire un‘azien- 
da sempre in pura perdita. 

11 ministro ha detto che 11 disavanzo, in 
un modo o nell‘altro, verrebbe a gravare sulle 
spalle del popolo italiano; ma, se deve essere 
sempre i l  popolo a pagare, vediamo d i  affron- 
tare il problema in modo da risolverlo nel mi- 
glior modo possibile. Certo, le tariffe influen- 
zano tut.l,a, l’attivitii nazionale, e noi dobbiamo 
preoccuparcene; ina non dobbiamo dimenti- 
care clic iiii’azienda non si può -ripeto - ge- 
stire sempre in pura perdita. 

Quindi, bisogna esaminare il problema con 
assoluta ponderatezza, tenendo conto del- 
l’influenza che esso ha in ogni campo dell’eco- 
nomia nazionale per adottare una soluzione 
che, sodislacendo le esigenze comuni della 
collettivi ti^, non metta lo Stato in condizioiie 
di dover spendere dei miliardi che dovrebbero 
essere destinati ad altro campo pure neces- 
sario per la collettività. Bisogna in sostanza 
considerare che, in (in iiiodo o nell’altro, i: 
s e m p i ~  il popolo che paga. 

Tu non dico di aumentare le tariffe senza 
alcun crilerio. La. percentuale di aument,o 
dovrà essere fissata in  seguito^ ad un esame 
approfondito del problema, esame che dovrà 
essere fatto con alto senso di responsa- 
bili th. 

Qualche collega ha d6tto al nlinistro che 
egli deve tenere in maggior conto quello che 
dicono i deputati e non quello che dicono i 
funzionari delle amministrazioni quando indi- 
cano le soluzioni dei vari problemi prospet- 
tati in materia ferroviaria. Jo non ritengo di 
fare un torto ai colleghi dicendo che nelle 
amministrazioni vi sono funzionari - di alto 
gra,clo o no - i quali hanno un senso di respon- 
sabilità così elevato che non hanno niente 
da invidiare a nessuno; e noi non dobbiamo 
essere diffident,i verso gli organi tecnici del- 
l’amministrazione ferroviaria: essi, come noi, 
non ma.ncano di agire con coscienza e nel- 
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l’interesse della collettività, e risolvono i vari 
problemi loro sottoposti con spirito di giusti- 
zia. Si tratta, comunque, di una questione di 
limite, in quanto non è giusto fare spese ecces- 
sive quando debbono essere evitate e non è 
nemmeno giusto non fare quel che si dovrebbe 
fare. 

Noi deputati non dobbiamo affatto pen- 
sare che le amministrazioni dello Stato non 
facciano il loro dovere, mentre noi lo facciamo. 
Tutti dobbiamo compiere il nostro dovere, sia 
il Parlamento, sia le amministrazioni statali; 
e noi non dobbiamo essere diffidenti vewo le 
amministrazioni perché dobbiamo lavorare 
tutt i  insieme nell’interesse superiore dcl paese 
e quindi del popolo italiano. 

Per quanto riguarda la ricostruzione fer- 
roviaria e l’ammodernamento dcgli impianti 
laddove risulterà necessario, B stata invocata 
in proposito l’attenzionc del Governo. Io non 
intendo entrare nel merito. Desidero però 
sottolineare che, se noi dobbiamo chicdcrc 
alla amministrazione ferroviaria di dar corso 
ai prowedinienti necessari, dobbiamo porla 
altresì in condizione di far fronte a questa 
esigcnza. 

Si tratta naturalmento di una spesa 
di miliardi. Come trovarli ? Bisogna fare in 
modo che l’amniodcrnamcmto si faccia, ma 
con mczzi chc l’ammii~istrazionc 11011 potrà 
trarre che dalle tarifk, contnnendolc, pcrb, 
semprc entro i limiti a cui ho accennato 
precedentemente. 

Le linee automobilistiche costituiscono ui i  
argomento che deve csserc, tenuto in massimo 
conto, perché vi sono lt: coiicessioni sca- 
dutc. ’Bisogna, una volta pcr wnipre, modifi- 
care la lrggo perché qiiestt? concossioni auto- 
mobilistichc siano postc in condizionc! di 
poter funzioiiarc, in quanto vi sono jiiipicgati 
ingwti capitali e gli intnwssati d-sidwmo 
giustamente? avere la sicurezza dcll’avvonirc. 
Senza dubbio il Governo farà tutto qiic.1 chc 
dovrà fare in qiiosta niatilrin per sodisfare 
qursta esigenza. 

Onorevoli collcghi, dwo concliidtw. Sc 
ho ccccduto vi faccio lo mit. più ampie sciise. 
Vuol dire che mi ha condotto a ciò la passione 
che ho sull’argomaito. I1 mio interessamento 
in favore dello sviluppo dell’automobilismo in 
Italia è per il bene della nazione, per il pro- 
gresso del popolo italiano; di questo popolo 
lavoratore che cerca lavoro ed è più che giusto 
lo abbia anche mediante lo sviluppo dell’au- 
tomobilismo, perché da tale sviluppo esso 
ricaverà grande benessere per il suo avvenire. 
(Applausi al centro e a destra - Congra- 
tiilazioni). 

PRESIDENTE. R iscritto a parlarc l’(iiio- 
revole Covelli, il quale ha presentato il se- 
guentc ordine del giorno: 

((La Camera, 
considerato il sistema cli2 regola 13 con- 

impegna il ministro dei trasporti: 
a) a disporre perché, nelle concessioni di 

linee automobilistiche, il diritto di  preferenza 
non vcnga attuato, come attualmente accade, 
in modo da favorire il costituirsi di mono- 
poli aziendali che, oltro ad ostacolare il sor- 
gore e l’affermarsi di piccola ditte a struttura 
familiare, che svolgono una essenziale fun- 
zione sociale ai fini dei traffico, pregiudicano 
costantemente le preminenti possibilità di 
sviluppo, e qualche volta le stesse condizioni 
di vita, delle popolazioni più disagiate; 

b) a disporre perché non vengano, come 
attualmente accade, facilmente e frequente- 
mente imposti divieti di servizio locale cho, 
se favoriscono le grandi ditte colicessioliarie 
- implacabili nella loro sott: di monopoliz- 
zare tutte le fondi di traffico - noli corri- 
spondono alle esigenze di qiiello popolazioni 
le quali, sprovvistc di ogni comunicazione 
ferroviaria, si vedono private dclla possibi- 
lità di usufruire di tut t i  i rnczzi che attra- 
versano il loro comunc; 

c) a disporre perché siano rapidaniente 
e favorcvolmentc esaminate c accolte lc ri- 
chieste di concessioni intese a collegare - 
specie là dove mancano del tutto le coniuni- 
cazioni ferroviarie - i comuni con il loro ri- 
spettivo mandamcnto e circondario c coli le 
scuole più vicine, negando l’chfficacis di.1 di- 
ritto di preferenza quando questo è richiwto 
da ditte concessionaric di lince a grandr rag- 
gio con l’cvidmtc finalità di consolidamonto 
nioiiopolistico ,I. 

Ha facoltà di parlarc e di svolgwe il suo 
ordine del gionio. 

COVELLI. L’onurcvole Petrucci ha par- 
lato diffusaniente dell’antomobilc e, innanzi 
a tanta competenza, io sono confortato dalla 
volontà di mantenere la proniessa fatta al 
Presidente di essere brevissimo, aggiungendo 
qualche dettaglio che è sfuggito al suo esame. 
Anche perché, pur essendo esauriente la rela- 
zione su questo particolare e delicato settore 
- e qui l’automobile diventa problenia di 
autolinee - essa non è stata però sufficienle- 
mente conclusiva. 

Dirò che la relazione risente un po’ di 
talune esigenze napoletane che, se suno esf- 
genze napoletane, diventano esigenze cani- 

cessioni automobilistichc, 
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pane; ed io sono portato non tanto a conso- 
lidare le opinioni espresse dall’onorevole re- 
latore, quanto per certi punti a contrastarle. 
Onorevole ministro, il mio ordine del giorno 
le rivela un po’ le condizioni di disagio nelle 
quali vivono talune province del meridione, 
in cui, mancando le linee di comunicazione 
ferroviarie, il problema delle autolinee 6 più 
sentito e in cui, presenti come sono alcune 
piccole ferrovie a scartamento ridotto, il 
problema delle autolinee diventa più scot- 
tante; infatti, neanche a dirlo - e qui sono 
in contrasto con l’onorevole relatore - sono 
proprio queste piccole linee di comunicazioni 
ferroviarie (come quella, menzionata dall’ono- 
revole relatore, di Piedimonte d’hlife, cui io 
aggiungerò quella di Nola-Baiano) a costituire 
gli ostacoli permanenti allo sviluppo del 
traffico campano e di tutte le regioni della 
Italia meridionale là dove esistono linee 
similari. 

Onorevole ministro ! Si parla e si chiede 
di coordinare la rotaia con la strada (esigenza 
l’una dell’altra) e col corrispettivo delle esi- 
genze sociali, e si parla di XoAeTe comunque 
dare alle popolazioni sprovviste di mezzi di 
comunicazione ferroviaria la possibilità di 
poter normalmente sodisfare le preminenti 
esigenze di vita; ma in tut ta  la prassi fin qui 
seguita dagli organi responsabili del Mini- 
stero dei trasporti, tutto è a rovescio. 

Mi spiego. Devo dare atto al Ministero 
dei trasporti del nuovo orientamento portato 
nell’ambito dell’ispettorato generale per la 
niotorizzazione. Era ora che venisse final- 
mente liquidato il confhtto tra la competenza 
tecnica e quella amministrativa; era ora che 
si desse al funzionario amministrativo di 
quell’ispettorato lo stesso prestigio, la stessa 
possibilita di carriera, e soprattutto lo stesso 
diritto a potere e dover vedere i problemi 
inerenti a quell’ispettorato con la stessa 
competenza del tecnico, almeno per quanto 
riguarda i servizi particolari assegnati alla 
competenza dell’ispettorato generale. E devo 
dire che un progresso in questo settore si è 
verificato dal momento in cui la direzione 
dell’ispettorato della niotorizzazione 6 pas- 
sata nelle mani di un funzionario ammini- 
strativo. Qui non si vuol togliere niente alla 
campetenza e alla efficacia del tecnico; qui 
si vuole soltanto affermare che tutt i  i pro- 
blemi più scottanti che interessano il traffico 
nelle regioni e province dove le ferrovie man- 
cano e dove, invece, più vigilmente frequente 
dev’essere l’uso dell’autolinea, sono problemi 
più di carattere amministrativo che tecnico. 
Le controversie che sorgono ad opera soprat- 

tutto delle grandi linee concessionarie, e i ca- 
villi che vengono fuori da queste piccole fer- 
rovie a scartamento ridotto, si risolvono, tutti,  
in esami di diritto, in esami di competenza 
amministrativa, in esami di concorrenza, in 
esami insomma di argomenti che, a nostro 
modesto avviso, possono essere pih profon- 
damente vagliati dai funzionari amministra- 
tivi che non da quelli tecnici. 

E, se questo principio dovesse essere accet- 
tato, consiglierei il ministro di voler esaminare 
la possibilità di ottemperare alle stesse esi- 
genze, nel senso da me indicato, anche per gli 
ispettorati compartimentali, dove l’ispettore o 
il direttore spesso si astrae dal problema di 
dettaglio. Sono tu t t i  problemi di dettaglio 
quelli che incidono sul traffico delle regioni 
più disagiate: e sono tut t i  problemi ammini- 
strativi là dove avviene (come avviene presso 
l’ispettorato compartimentale di Napoli e 
come credo che avvenga ovunque si presentino 
condizioni analoghe) che il direttore del com- 
partimento è nello stesso tempo il controllore 
e il controllato. La Piedimonte d’Alife è nien- 
temeno che diretta responsabilmente dal 
direttore del circolo compartimentale di Na- 
poli, il quale direttore dovrebbe controllare 
l’attività della Piedimonte d’Alife stessa: non 
solo, ma dovrebbe risolvere tut te  le pratiche 
relative ai diritti di preferenza che questa 
società vanla rispetto a tu t t i  i traffici affini e 
collaterali. 

Ora, questo 5: problema a se stante, che 
va esaminato con la dovuta serietà (perché 
è enormemente ridicolo che lo stesso direttore 
del circolo compartimentale debba controllare 
una società di cui lui stesso è responsabilmente 
il direttore), e io tengo a chiederle che, nel- 
l’interesse di t u t t i  i comuni toccati o sfio- 
rati dalla Piedimeonte d’Alife, venga a ces- 
sare quell’implacabile diritto di preferenza 
che il più delle volte, come si è verificato 
finora, neutralizza ogni possibilita di traffico. 

Ma il problema vero e quello della tendenza 
al monopolio delle grandi ditte concessionarie, 
tendenza di cui dirò che, dal momento in cui 
la direzione generale e stata assunta da un 
funzionario amministrativo degno della mi- 
gliore considerazione per la sua competenza 
e obiettività, va decrescendo, ma non è in 
via di risoluzione; comunque, il monopolio di 
queste ditte concessionarie, onorevole mini- 
stro, è i l  principale ostacolo e la negazione 
della stessa politica di trasporti ch’ella tende 
a instaurare. 

Le faccio dei casi (il commento lo farà la 
Caniera nel momento in cui il mio ordine del 
giorno sarà posto in votazione). La provincia 
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di Av~lliiii) k la, pih disagiata dal punto d i  r i -  
sta clellc coinunicazioni f c~~ov in~* ic .  I'ut f o il 
traffico della provincia di A ~ ~ l l i n o :  onorevolo 
111 i i i i s t ~ ~ ~ ,  d di I'Ot tiItO atf I ' ~ T ' P ~ S O  B ~ i i e v e i ~  t 0 ,  

i 11 cc~ncorr~~iza ndtliri ttura col traffico ferro- 
viario statale. alhiiigaiitlo il percorso (e ,  quindi, 
auinentanclo il dicngin dei viaggiatori) per una 
sola ragione: pcr non incid~re iiic~ntc niciio clic 
sul fmffrcn drlln Sola-Baiano, c.iot; ( l i  un pic- 
colo t.ratt,o Ipmn-iario che pnrtc. tl;r Sapoli (h 

si ftwiin a motti Ptrixln tra, Sapoli c ,\vc~llino. 
Son vi ìi 1111 iiiczzo (li ti*nspoi%o i ii provi ilciit 
( I  i ,\vc;II ino [iirio solo !) cIic possa i*;tggii,ii,pcw 
Sapoli ~su lv  ii~il,iiralc t l i  l u t l  i  gli :iITari: ( T i  
Iiltlt It- praliclio, ( l i  ti11 Iii. la vi t ; i  lit piii I ~ I O C ~ P -  

xla di qiiwlc po]~)lazinpi c l ~ l l a  C:aiiil)anin) 
senza clovc~ Tiil.0 i l  giro I'iii IuIiFn: passai(' 
pcr Bci i t w n t o  , P i i i  c i rl rrc scusi hil ni t:n 1 c s i i  1 
traffico tlolla. foi~i~ovin, r l ' ~ 1 l o  Sfato.: c l i itto ciò 
pct' non iiiolnstn.iv ii trallico (li U I I ; ~  fci.i*ovia 
snv\rcnzional.a quale B l a  XoIa-13niatio ! 

\'i è stato un caso: iìiialmentc si i! potuto 
superare lo sbarranien lo della Nola-Baiano 
8 una sola cuntliziooe: clic la Kola-Baiano 
si nicttessc d'accordo con iin'altra societc, 
inonopolistica ancli'cssa, dividentlo a melit Ic 
lime autoiiiobilisticlie e i guadagni rclal,ivi. 
Solo questa coiiclizioiie ! .G la i i i i n i u i ~ ~ , ~ i t ~ ~ ~  
portata, a sistenta; 6, nicntc ni~?iio, la premi- 
iienza sancita, dell'iiitcrcssc d i  uii'azicntla sii 
qncllo pnrlicnlarc> dnllc pnpolazioiii (insi- 
sto. I C  piii disagiate). pereh6 non si ~ r o r r c h l ) ~  
chc, in  provincia di :\vcllino e in altrc del- 
I'ltalia niericlioiialc si fosse serviti dai mezzi 
f'wroviari come nell(> altre regioni e provincc. 
Ora, noi no11 s i i a m o  a chiedere a1 Governo 
sacrifjci infiniti, i i i  UII rnoiiiciito i11 clii il Tc- 
SOYO 11011 ha possibili t A  tali da impostare pro- 
blcrni di grandt: rilievo; ma alnicno IIOIL si 
soltopooga la r i ta  di i n l c i ~  provitxc c di 
i in ' i n  t era regioric al l'arbit rio: 011(1 rt~vo1 t' nii- 
iiistro, confortato t' qualclic~ volia protetto 
i l i i  orgaiii i~rspnnsahili dcl L ~ i n i s t c i ~ ~  ! 

*j quttvl o piiii to. ()norevolr niinisliw, 1.0- 

$io ilcceiinare ii iinit indispcnsabilt; opera. di 
rivaliituionr ( I  i itlc ii 1 iti (li questc province, 
iiellc qiinli il Ciovcrno 6 intei*rwuio :perchk, 
11011 clirlo ?,  ~~.c\ncrosai~ic.iit(~ a istilitirci la scuola 
inedia. li1 sct io la  primaria, la scuola se~oi i -  
tlaria. iioiiche it potenziare laluiii uffici am- 
triinistrat ivi v iìscilli. Scili si ricssce: onorevole 
iiiiiiistro, ad iLvCrt' tial ;\linisLcro dci trasporti 
i i i i a  scila (wiice~si~ii t~ eliti possa collegarc i 

dario, t i  portcu'c Ic pupulazioiii scotastiche di 
questi coniiiiii (lisaginli alle 10ri I naturali 
S U ( J I V ;  e cib sol p r c h e  illlit d i  qursltl praiidi 

~ 0 1 1 i ~ i i i  iil !CIIII t i ~ i n t l i ~ i i ~ ~ l t o .  a1 1 0 1 ~ )  circon- 

tlil It. ~c~ncc~ssic~iiarj(~. ~ I ~ G S ~ I I I C ~ O  lirl c ~ ~ i i p ~ n -  

sorio (li yueuli coniuui o larnbc~~clo atlcliritlura. 
cui1 finalitit clcl tutto diverse, alcui1.i (li qiicsl i 
conilini. avaiiza il dirit l o  di  pref'crenxn ! 

Ciln i i r i  episodio: che può essme consicle- 
i ~ i t o  i i i i  oswnpio d i  ciò che, spcondn mc, si 
tliffondc sii liitla la  gamma delle comunica- 
zioni su strada. Scl comiine rl i  Bonito, i n  
provincia. (li A\\7eIliiio, si i! chiesta la conces- 
sione d i  itnit linea aiitoniol.)ilislica. che por- 
tasse gli aiunili alla scuola piìi vicina, cioi. 
nel comune di Miral)ella, in quello di V'nn- 
taiiarosa c i n  qriello di' Taurasi, qitintli i n  
qiit'llo ( l i  (irottc P in quello di ,\iiarto; SI il 
poi chicbslii i i n x  lincia nittonio1)ilislica che> po- 
1,essc~ portarc i ci1 I-ndiui i~ tcrcssati agli itf1ic.i 
dcl proprio iiiaii(1aniriilo: cinc' a (irollaini- 
narcla (' atl .Iriano. SOIL i. stalo possil)il(! 
pcrcIiB a niclh tlcl ]~e~'(;orso fra BoniLo r qiic- 
sti coniuiii passa i.iiia liiica. autoiii~bilisticit 
clclla (( Sila )), la qirale ha ottenuto tlal- 
I 'ispet tmato compa.rtinien lalc di Sapoli chc 
i l  iina sola condizione potesse essere concesso 
(in swvizio auloniobilistico a questo coniuiic 
iiell'al-lro ~ " J I  1 ~ :  c cioh alla conclizionc cliv 
questi alltiini P qiicsli cittadini, ai*riva,li il1 
hivio del cnrniiiiti d i  .Uoiiito, ivi sct~ntlcsst~ro 
pei' irspcLtiirc l'arrivo tlell'a~itol~us tlcl1i-l 
(( Sila )) t' d i  wso s~n- i r s i .  .I.'rctticaiucntt~, 
viile il ~li i~it to ( l i  piv3'riwiza clclla (( Silii )J 

tinziché qi te1 lo clclla popolazioiie scolasl icil 
del coiniinc (li .Honito. 

Un altro esempio, oiiorevolc ininistro. 
Sulla San Giorgio del Sani1 io-Renevent~o, al  
iiioniento i i i  cui il disastro della, g u e i ~ a  coii- 
tlusse lc c;oiiiuriicaxioiii, passa\:aiio pei. San  
Giorgio dcl Saiinio alla volta di Beiievtw t i )  
tro l i n c ~  automobilisticlie. Vivevaiio: in yacsta 
citiadinir, otto famiglie, noleggiati ici di tai- 
mcssr. Tuttc (' otto queste famiglie si uit le iv  
asportnrc i l  proprio mezzo di vita dalla vio- 
Ienzii ([ti tedeschi (essc vivrvatio con il nio- 
desto lavoro giornaliero, che cuiisisteya iicl 
trasportxw i passeggeri, OVP VP iic EC).SSAI'O, 
(la San Giorgio del Saiinio a :Ut~iie~-t~iilo\. 
.\i nioment6in cui questa gcnte 6 toriiata, tlalla 
guerra e dalla prigionia, ha dovuto fare sforzi 
sovruniani per riacquistare. i propri mezzi di 
vita. Ma, cln qiwl n i o r n w t u ~  le linw auto- 
inohilistichc sono tliventate pcr 1~ meno 
quindici, con una intetisificazione? proprio 
.si11 tratto San (i iorgi o del Sannio-Reneveilti ); 
c l i ~  6 coritiw ogni finalitit della liiiea originn- 
ria; P tutto cib allo scopo di potersi ciccapar- 
rare i passeggeri del tratto San Giorgio del 
Sa~ii~io-Benevento. ,il  niorriento in cui que- 
sti cliszraziati, per resistere alla implacabilita 
clclla grossa ditta concessionaria. hanno chic.- 
stii all'ispttcwato compartimentali' t l i  Sa- 
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poli una sola liiiea (disgraziati, che si eraiio 
consoreiati !), si 6 avanzata la dit.ta Raffio 
cbc lia pretcso il diritto di preferenza. ;In con- 
clusioiie, la linea che questi coiisorziati, 
autentici niiserabili , avevano chics to ,senza 
alcuu contributo del coniuw, c stata data 
alla ditta concessionaria, la quale pregiudi- 
zialiiimte ha voluto, preteso c ottenuto un 
lauto contributo del comune. Quindi, il 
paradosso arriva a qnesto puiiCo: che grosse 
ditte couccssionarie, prr cseicitare i l  diritto 
di prefereiiza. 11011 soltanto tradiscono quelle 
istanze, sociali che doviebbero invece preva- 
lcni in provvedi[rienti di questo geliere, ma 
addiritt.iim pretendono [contrariamente ai 
pii1 poveri) la,ut,issimi contiibuti dei coniuiii 
interessati. 

Ora, sr il Miiiisteiu vuole orit%n tarsi n 
iiiaiitenerc qiiesto coiisolidarsi progressivo 
del monopolio delle graiitli ditte automobili- 
stiche, i: padrone (li farlo. PerÒ non ci vengano 
a diw, il Govei~no e i l  i\/l'inistero dei trasporti, 
di voler seguirr. attraverso uiia nuova ini- 
pcrstazioiie della politica dei trasporti, una 
maggiore possihi lità d i  svjhppo del ti.afftco. 
Le popolazioni mer*iclionali sono vessnte, 
letteralmente vessate, cla tre o quattro grandi 
ditte automobilisticlic le quali, per ogni 
iniziativa. che parte dai comuni O d a  1.111 

gruppo d i  comuni? hanno spesso i l  modo, 
absit injwici  verbis, con la collusione evi- 
dente di organi responsabili, di neutralizzare 
le pii1 oneste proposte. 

A questo proposito le cleiiuiicio iornial- 
niente quel che accade. Quaiiclo un deputato 
va a sosteiiere presso 1'ispet.torato di Napoli, 
a d  csciiipio, una ragione iiel modo c' iiel smso 
che ho indicato, può succederc che i l  colloquiu 
avitt.0 cial deputato col funzionario, o addi- 
rittura col direttore del circolo, sia i ntegral- 
niente ripetuto al ~~sponsabi le  della grande 
ditta automobilistica; c questa, per tenia che 
il deputato possa portare cliret taniente al 
ministro lr2 vocc accoiata delle popolazioni 
vessate: può far arri lwe, pi~inia, un tele- 
Fiamma da parte di  uii protettorc z o di un 
sindaco di coniuiie y, accaparrntn per l'occa- 
sioiic, nel senso di far SI-abilire cn diritto di 
prefcrenza assolutaniente inesistenle. 

X1LVESTIT1, :Winistro dei trasporli. E il 
clepiitato si fa sentire a siia volta (la1 
ministro ? 

COVELLI. Il cleputato si fa seiitir:~ in 
quasto momento dal ministro. E, se ho preso 
la parola sii1 bilaricio dei trasporti per clenuii- 
c i a c  cliwstc lacune, ciò è anche perché sono 
co~~lor ta to  clall'orientaiiiento che ella ha, e 
soprattiitto clall'orjentamento che il niano 

a 11lano va attuando i:attuale direttore gene- 
ralr doli'ispettorato trasporti. 

Le perplessità sono ancora molte, per- 
ché mi è parso in qualche occasione che la pres- 
sione politica continui a iniperversare .in ta- 
luni uffici della direzione generale dei trasporti 
a,] punto da neutralizzare tutte le pii1 oneste 
proposte. 

?tl_4LVESl1l'i'1 ~ N i ~ i i s t r o  (lei t ~ a s p o ~ l i .  l o  
suiio impermeabile alle pressioni politiche. 

C:OTWXJLI. L e  du att,o cli questo. Yon solo, 
ina nel niodo in cui qualcuno di questi niise- 
rabili è stato accolto da lei si è notata vera- 
niente una inipostazione nuova, iìon tanto 
mlla politica astratta dei tyasporti, qiianto 
1!~1la visione Foncret,a dei problenii c.he 
iJi.teressano queste popolazioni disagiate. 

Onorevole ministro, le popolazioni del- 
l'Italia nieridioiiale, di ciii in niodestissima 
parte io mi faccio qui eco, si aspettano dal 
Ministero dei trasporti 1111 controllo maggiore 
sii 1 funzionamento dei circoli compartimentali: 
u n  funzionamento migliore e pih responsa- 
bile; un funzionamento ci06 chc 11011 metta in. 
riclicolo tutti gli sforzi che il Ministero in sede 
ctintrale compie in questo senso. 

Si sta verificando all'ispettorato di Ka- 
poli e in qualche altro ispettorato clell'ltalia 
meridionale (dopo la felice iniziativa della 
istituzione e convocazione di comitati nei 
quali il Ministero saggiamente provvede a 
nianclare funzionari di Roma per ascoltare, 
insieme col direttore e coi funzionari del cir- 
colo, le istanze degli interessati e delle popo- 
lazioni rappresentate) questo: che, mentre 
il) questi comitati - c badi che si verbalizza 
tittto - vengono appianate tutte le divergenze 
c si riesce qualche volta a impegnare il diret- 
tore del circolo o il funzionario del Ministero 
a espriniers la propria opinione su. un  problema, 
iiri rapporti che vengono a Roma non solo 
si travisano le impostazioni sancite in quel 
comitato, ma addirittura le si presentano in 
rnanieia opposta. Che cosa accada dal nio- 
nieiito in cui i responsabili di quei comitati 
redigono il verbale al momento in cui dal ver- 
bale si trae il rapporto per Roma, esattamente 
non si sa: certo accadono cose stranissime, 
forse per la cattiva niemoria che i direttori 
(lei circoli Iiaiino intorno alle soluzioni pro- 
spettate per i singoli problemi. Per fortuna 
la capacità (1 la olliettività clell'ispettorato 
generale dei trasporti, particolarmente ora 
col nuovo direttore, cpalche vol ta  fernia i rap- 
porti, qiiando i c0ntrasl.i e le stranezze vi risul- 
tano più evidenti; se ciò non  fosse, \:errehbero 
sisteniaticainen te compiuti i pih gravi errori 
e i più gravi soprusi a esclusivo favore di grosse 
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ditte concessionarie e a danno delle popola- 
zioni interessate. Le quali popolazioni, ono- 
revole ministro, si aspettano, pertanto - come 
dicevo - uno sguardo molto più compren- 
sivo sulle necessità dei circoli compartimen- 
tali, che non sono di sviluppo o di miglio- 
ramento ma sono necessità essenziali di vita; 
e soprattutto si aspettano una difesa contro 
l’iniplacabilità delle grosse ditte concessio- 
narie, che sono poche, sì, ma tolgono ogni 
possibilità di uscire da questo stato di cose. 

(( Ma non vi i: la legge ? )), si potrà chiedere 
qualcuno. In eflctti, dinanzi alla maestà della 
legge dovrebbero scomparire gli abusi e i 
soprusi; ma, oiiorevole Malves titi, troppo 
spesso accade che la legge che regola la coli- 
cessione di linee automobilistiche sia applicata 
in contrasto con lo spirito che ne ha determi- 
nato l’approvazione e, quel che è più strano, 
che ogni travisamento in tale applicazione sia 
sempre compiuto a favore dei grandi complessi 
nionopolistici dei trasporti. 11 diritto di prefe- 
renza, per esempio, onorevole ministro, è 
indiscutibilinentc sancito dalla legge, ma in 
modo da tenere ben presenti le esigenze di or- 
dine sociale; invcce, qimito si 6 lontani da ciÒ 
nell’applicazione ! Allo stesso modo il divieto 
di servizio locale non B sancito da alcuna 
legge, ma lungo le arterie principali non 6 
infrequente vedcre gli amministratori delle 
grosse aziende appostati con il pretore o il 
vicepretore allo scopo di fermare le autolinec 
che passano per vedere se esse hanno cari- 
cato passeggeri iiei comuni attraverso i quali 
sono transitate, c ciò aiichc se quelle autolinee 
sono evtmtualniente le uniche di cui quei pas- 
seggeri possono servirsi per tutta la giornata. 
Le popolazioni meridionali, onorevole mini- 
stro, soprattutto quelle lontane dai mezzi di 
comunicazione ferroviaria, invocano, per- 
tanto, di poter disporre di tutti i mezzi di 
trasporto che passano attraverso i loro co- 
muni; e, se occorre che ciÒ sia sancito dalla 
legge, queste popolazioni, onorevole ministro, 
vi chiedono di non perdere tempo, affinchd 
questa possa essere veramente una delle pre- 
messe più solide nella impostazione di una 
nuova politica dei trasporti. 

Io qui le ho fatto degli accenni particolari. 
Mi auguro che l’onorevole relatore, meridionale 
come me, pur nell’obiettività richiesta dalla 
sua funzione di relatore del bilancio dei tra- 
sporti, e quindi con riferimento alla gamma 
nazionale di questo problema, voglia dare, 
se lo crede, il minimo possibile di conforto 
a questa inipostazione. I1 giorno in cui 1’ ono- 
revole Jervolino si sarti svestito della sua fun- 
zione di relatore, io sono convinto che non 

potrà non ripetere qui, in quest’aula, le stesse 
considerazioni e le stesse osservazioni Ghe ho 
fatto io. 

L’ordine del giorno che ho presentato, 
onorevole relatore, può, io credo, incontrare, 
almeno nella parte essenziale, il suo appoggio; 
sarei poi veramente lieto se esso potesse esser 
fatto proprio anche da lei, per impegnare 
più solennemente il Governo alla sollecita 
emissione di prowedimenti che possano ov- 
viare alle difficoltà che io qui ho denunciato. 

H o  finito. Parlando da questi banchi si 
parla dai banchi dell’opposizione al Governo; 
ma in questi prohlemi,in cui la politica non 
entra, uoi sarmimo lieti di dimenticarc la 
nostra opposizione per dare il massimo ap- 
poggio a quel ministero che fosse veramcnte 
all’avanguardia nolla sodisfazione delle esi- 
genzc legittime delle popolazioni, in questo 
caso meridionali. 

Noi impegniamo moralmente il ministro 
a dirci nella rt’plica quanto può fare in relazio- 
ne alla sodisfazione. di questi problemi, e so- 
prattutto l’obblighiamo fin da ora, dopo aver 
esaminato l’ordine del giorno da mc preseii- 
tato, ad accogliwlo perch6, con un voto della 
Canicra, i l  ministro possa più agevolmente 
portare a conipimcnto quanto in esso è con- 
tenuto. 

La legge che dovrk regolamentare la con- 
cessione di linco automobilistiche non è an- 
cora uscita dall’ ispettorato generale della 
motorizzazione: indiscutibilmente, essa rap- 
presenta una delle maggiori difficolta cui 
dovrebbe andare. incontro l’ispettorato dclla 
motorizzazione. Aggiungcirò che forse qitesta 
legge n o n  è ancora uscita perché finora 1’isp:It- 
torato 6 stato sempre diretto da un tecnico. 
Ora che la direzione gcneralo, ha alla tosta 
un amministrativo, è soprattutto SLL qitosto 
tema e su quvsto problema che la capacità 
dell’amministrativo deve essere messa a pro- 
fitto. Sono tnt t i  problemi di diritto, oltreclié 
di tecnica. Di twnica v:: il? sono pochi. 

Impegni l’ispettorato della. motoriz- 
zazione a qiwsto scopo e a questo intento e, 
creda a me, onorevole ministro, avrà reso 
veramente un servigio alle popolazioni le 
più disagiate, qriulle le quali non potcndosi 
giovare del mezzo inteso solanimte come indi- 
spensabile, qaello ferroviario, possono comun- 
que sodisfare le loro legittime esigenze solo at- 
travwso linee automobilistiche di coniunicazio- 
ne; e lo popolazioni interessate saranno grate 
a lei, onorevole ministro, e al Governo, se qne-  
sto sar& fatto nel tempo il più breve possibile 
e con una visione la più completa sul piano 
sociale e sul piano dello sviluppo delle condi- 
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zioni di vita delle popolazioni disagiate. 
(Appyovazioni). 

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l’o- 
, norevole Polano. Poiché non è presente, si 

intende che vi abbia rinunziato. 
Non essendovi altri iscritti, dichiaro chiusa 

la discussione generale. 
Passiamo agli ordini del giorno non an- 

cora svolti. I1 primo è quello degli onorevoli 
Troisi, Vocino, Castelli Avolio, Giuntoli Gra- 
zia, Delli Castelli Filomena, Fabriani, Caccuri, 
Semeraro Gabriele, Delle Fave, Gabrieli, Mo- 
ro  Aldo, Bavaro, Caiati, Petrilli, Concetti, 
Lecciso, Tozzi Condivi, Pignatelli, De’ Cocci, 
De Maria, De Meo, Sedati, Monterisi, Codacci 

-Pisanelli, Rocchetti e Giammarco: 

(( La Camera, 
rilevato che la linea adriatica, servita 

ancora da trazione a vapore ed a binario sem- 
plice (ad eccezione del breve tratto San Se- 
vero-’Foggia-Bari) è insufficiente rispetto al 
traffico, specie quello molto cospicuo dei pro- 
dotti ortofrutticoli, che dai centri di produ- 
zione delle regioni meridionali debbono es- 
sere avviati con la massima celerità ai valichi 
di confine per giungere-sui mercati esteri in 
c,ondizioni di freschezza e vincere la concor- 
renza di altri paesi meglio attrezzati per la 
organizzazione dei trasporti, 

invita il Governo 
zd adeguare i servizi ferroviari del litorale 
adriatico e jonico alle esigenze e all’incre- 
mento in atto della produzione agricola e in- 
dustriale, disponendo che nel programma di 
potenziamento delle ferrovie statali, già an- 
nunziato nel discorso del Presidente del Con- 
siglio del luglio 1951, da iniziarsi nell’eser- 
cizio 1932-53, siano inseriti con assoluta prio- 
ri& i lavori relativi : a) al doppio binario An- 
cona-’San Severo e Bari-Lecce; b) alla elettri- 
ficazione della linea Ancona-Lecce I) .  

. L’onorevole Troisi ha facoltà di svolgerlo. 
TROISI. Signor Presidente, onorevoli col- 

leghi, l’ordine del giorno che mi accingo ad 
illustrare brevemente, reca anche le firme 
degli altri colleghi pugliesi, molisani ed abruz- 
zesi. Esso riguarda un problema annoso, di 
vitale importanza per lo sviluppo economico 
del progresso civile delle regioni centro-meri- 
dionali, cioe l’elettrificazione della linea An- 
cona-Foggia-Bari-Lecce e il raddoppio della 
linea medesima nei tratti ancora a semplice 
binario. 

Obiettivamente, bisogna riconoscere il 
gigantesco sforzo di ricostruzione dei trasporti 
ferroviari, così duramente provati dagli even- 

ti bellici. Tale sforzo appare molto evidente 
nel campo dell’elettrificazione, perché le di- 
struzioni dei binari elettrificati sono state 
molto più gravi: circa il 90 per cento della 
consistenza al 1939. Dei 12 mila chilometri 
esistenti a tale data, nel 1945 ne rimanevano 
appena 1.200, essendo stati distrutti 10.200 
chilometri. Al 30 giugno 1951, la consistenza 
è risalita ad oltre il 99,s per cento, e pra- 
tica- mente ha raggiunto i l  livello dell’ante- 
guerra. 

Tralascio, per ragioni di brevità, di far 
cenno dei lavori di sviluppo e miglioraniento 
della rete elettrificata, sost,itueiido in molti 
tratti al sisbema della corrente trifase (10 
mila volta) quello della corrente continua 
(3000 volta), sistema prescelto dall’ammini- 
strazione ferroviaria per l’unificazione. Tale 
sostituzione consente notevoli economie, cal- 
colate dal 12 al 15 per cento; inoltre si sop- 
primono i ritardi che implica il cambiamento 
del locomotore. 

Né posso far cenno, data la limitatezza 
del tempo concessomi, alla ricostruzione delle 
centrali elettriche delle ferrovie dello Stato. 

Quest’opera di ricostruzione va ripresa, 
continuata, integrata dallo sviluppo e dal- 
l’ammodernamento dei trasporti su rotaia. 
Bisogna, con altrettanta obiettivit8, ammet- 
tere che il sistema delle comunicazioni del 
centro-sud è ancora arretrato rispetto alle 
necessità dei traffici ed alla incalzante con- 
correnza degli automezzi. Uno sguardo alla 
carta geografica della rete ferroviaria ita- 
liana consente di rilevare che lungo il ver- 
sante adriatico e jonico, la dotazione ferro- 
viaria è più rada. Da Ancona in giù (o, piu 
esattamente, da Varano) si ha la trazione a 
vapore e, salvo il tratto San Severo-Bari, 
con binario semplice. . 

Sulla insufficienza di tale linea già ebbi 
l’onore di richiamare l’attenzione del ministro 
e dei colleghi in varie circostanze: nella rela- 
zione al bilancio dei trasporti per l’esercizio 
finanziario 1948-49, in un discorso del mag- 
gio 1950 e successivamente in varie int.erro- 
gazioni. Non ripeto, quindi, motivi già espo- 
sti in tali occasioni. Dirò solo, richiamandomi 
alle discussioni ed ai voti formulati dal con- 
gresso dell’ Associazione elettrotecnica ita- 
liana, svoltosi a Firenze nel settembre scorso, 
che la richiesta del nostro ordine del giorno 
corrisponde non solo ad una necessità, ma 
anche ad una inoppugnabile convenienza 
economica. 

I vantaggi della trazione elettrica assu- 
mono molteplici aspetti, e non è qui il caso 
di addentrarmi in questa disamina; ma debbo 
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pure acceiinare a cpialcuo dei lati pii1 rile- 
vanti; più salienti. 

Cosi, per quali Lo riguarda le ecoiioiiiie 
derivanti dalla sostituzione del carbone, che 
costituisce la più grossa parlita dellc nostre 
importazioni, si climinano Ic spesc relative 
ai depositi d i  carbone, al trasporto niaritti- 
Jno, allo scarico, al ricarico nelle locomot.ive, 
al1 ‘esercizio ti niaiiulenzionc degli apparecchi 
(l i  sollevamento, al guardianaggiu ctl al calo. 

Si cliniinaiio anche le spesc per gli im- 
pialili dei riforliiinenti d i  acqua e quellercla- 
tivc alla deprirazione delle acque inciostanti. 
I,’climiiiazionc clcl fumo apporta m a  ritlu- 
xiorie di spesc 11011 lievi per la i~iaiiutciizioiie 
tlellr carrozzr viaggiatori e per la stessa iiia- 
ii(i tenzionc dc.ll’armameiito, specie nellc sal- 
leisic. Infalti, gli slucli c gli csperimeiili Iiaauo 
comprovato che lo rutair sono soggette ad iina 
corrosionc chimica ed cletlrolitica c si può 
(lire che queste grandi arterie del complesso 
orgaaismo ferroviario, quali posso no conside- 
rarsi lc roi aie: soffrono di sclerosi, soprattutto 
quelle che atlravcrsano le gallerie (per una lun- 
gliezza complessiva d i  circa 2.000 cliilunietri), 
csscndo esposlc ai pii1 svariati agenti di  cor- 
~~osioue: stillicidio di acqiic ferruginose, umi- 
tlith e residiti stagliati del funici delle loco- 
motive. La durata clello rotaie e dell’al tro 
materiale ci i ariiiaiiientc) connesso diventa 
più che doppia, siillc lince clettrificatc. 

A4a, soprattu 1 Lo, con la clcttrificazioiie ali- 
iiieiila la (( vrlocita commerciale )) (detta an- 
cht. velvcith i~ tile d i  \fiaggio): data dal rap- 
porto fra la distanza dellc slazioiii cstxenic 
coli i l  lenipo impiegato a percorrcrltt. L’aii- 
niento tlella \-elocitA & 11110 degli indici più 
significativi del progresso feyruviario c cosli- 
tiiiscc uiio di quei fattori capaci di influire 
siilla diminuzione del cosiddetto (( traffico li- 
mite )), per cui si rentloiio pii1 cuiivenieiiti i 
trasporti ferroviari. 

Oggi lr velocitii (lei trt.ni-tlt:rrate avviati 
lungo la linea adriat,ica sono troppo Jiasse. 
Ciò costringe gli speditori, specie iiel periodo 
estivo. a forti spese per la prerefrigerazione 
tlci carri ctl il ricambio del ghiaccio dirrantc 
il viaggio. Si tratta di ingenti iiiasse di ma- 
tcrie prinie e di altri prodotti da avviare ai 
mercati interni e soprattutto ai mercati wtori. 
Sono priniieii.. prodotti deperibili, chr 11011 

possono riniaiiwe a lungo i i e i  depositi, ma 
debbono raggiungere Ioiitaiii~ lucalith di con- 
siinio e valichi di frontiera molto distanti. 

L‘clettrilicazioiic dclla linea -hcoria-Fog- 
gia-Bari-Lecce 6 iino strumento di efficace 
miglioramento di tutta la linea adriatica e 
d i  accc!leramento clei trasporti ortofrutticoli 

con l‘estero, che formano lilla cospicua par- 
ti ta attiva del 1 n nostra bilancia commerciale. 

La trazione elettrica, che iiiiporta la ri- 
duzione del peso morto delle locomotiva, 
migliora la utilizzazione del materiale mobile 
e del personale, diminuisce la spesa per la 
manutenzione e l’esercizio dei treni, e quindi, 
in definitiva, aumenta la produttivitil della 
azienda ed accresce la capacita c1.i traffico 
delle linee, sia per la maggiore velocità, sia 
per i l  più alto tonnellaggio clei treni, poten- 
dosi con. i locomotori elettrici sfruttare al 
niassinio grado l’aderenza d,elle ruote niotinici 
alle rotaie. Goii I’aumciito del lraflico si ri- 
duce il costo dclli~ cosi tlctla (( tonnellata 
cliilonietro virtuale riniorchiata )), cioè i l  
lrasporto d i  una loirriellata per la distaiiea 
cli uii ch.ilonietro su di uiia l inea piana e senza 
cuive. 

Altri motivi si possono addurre in favow 
dell’animodernanieii-to daella linea adriatica, 
che ha una sua fuiizionc internazionale per il 
transi to d.ei passeggeri clal Nord-Europa ai 
paesi dell’orientc. Tale funzione va ripresa 
c favorita nel modo più ~ispoiiclenle alle esi- 
genzc moderne. Inoltre, lulte lo categorie di 
viaggiatori avvertono la necessith di pii1 
rapidi colleganieiiti con il nord. Lo stesso 
movimento turistico, diretlo n mettere iii 

valore il nostro cospicuo patrinionio di bcl- 
lezzc naturali, di fonti salutari, di arte, d i  
storia, sarebbe grandemente avvantaggiato 
dal miglioramento dei trasport i .  

Concludo ricollegaiidoini ai risultati cui i: 
pervenuto il congresso d.egli elettro lccnici. 
Esistono oltre 1.700 chiloiiieti~i di linee n 
traffico inlt:iiso che iiellc ferrovie dello Stato 
italiano rivelano la c~nveniei~za clelln elcttrifì- 
cazione. 13ssc nssorboiio iui traffico che A 
il 17 per ceiito (li quello totale, del quale il 
65 per cento i: giB elettrificato. Si deve per- 
ciò raggiungere 1’82 per cento di traffico coli 
trazione clettrica, lasciando i l  rimaneiitc 
iS per cento alla tiazio~ie niotorizzata. XeI 
progianima pluriennale di potenziamento delle 
ferrovie dello Stato, giB annunciato dal Pre- 
sideritc del Consiglio, auspico che si poiigaiio 
in primo luogo i lavori relatiyi alla clrttrifi- 
cazione ed al doppio I)inario tlella linea ac1,ria- 
tica. 

Uriorexwle iiiinistro: soiio intiiiiaiiieiite 
persuaso che la strada ferrata ha ancora una 
sua ftinzione da compiere nel complesso etl 
articolato sistema dei trasporti di cui è 
dotata oggi la societ8. 

Son  condivido l’avviso di coloro che, ar- 
gomentando dai disavanzi cronici e crescenti 
dei bilanci della amministrazione ferroviaria ~ 
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parlano d,i un traiiiviiio definitivo della strada 
ferrata, sorpassata dalla strada ordinaria, 
che si prende la rivincita con il motore a 
scoppio. 

L a  ‘ferrovia ha ancora la sua funzione, 
sia nei traspDrli di massa, sia nei trasporti 
su lunghe distanze, e rimane sempre uno stru- 
mento propulsivo di progresso generale nelle 
zone depresse. Ma i: necessario che si ainmo- 
derni, è necessario che nella sua organizza- 
zione si iiifornii sempre di più al principio 
della economicità, al principio d~ella prod,ut- 
tività. In sostanza, l’azienda ferroviaria deve 
vendere ed, offrire i suoi servizi, viaggiatore- 
chilometro e toniiellata-chilometro, alle nii- 
gliori condizioni possibili, senza l’illusione di 
poter ricostituire posizioni di privilegio o di 
ni01i0p01i0, definitivamente scomparse. E la 
elettrificazione è appunto lo strumento che 
accresce la produttività dell’azienda ferro- 
viaria ecl è fattore cli progresso economico 
e di un nmggiore henesserc generale. (Ap- 

P1‘1ESIDENTE. L’onorevole Salerno ha 
presentato il segliente ordine del gionio: 

i( La Camera 

p lnusi ) . 

invita i l  Governo a coiisiclerare la nia- 
teria dei trasporti al di sopra di una “era vi- 
sione aziendale, e di coordinare all’uopo i l  
binoinio stracla-rotaia in un quadro sia di po- 
1 i tica economica, sia di. organizzazione animi- 
nistra,tiva, nel quale trovi armonica disciplina, 
tu t to  quanto attiene al trafFico e alla circola- 
zione, senza lrascurare i trasportj aerei, che 
oggi versano in penosa decadenza,. 

Tenuta, poi, presente la. necessitii, già 
ufficialmente riconosciuta, di dotare la città 
di  Napoli di iina adeguata autostazione, per 
cili furono anche fat,ti degli stanziamenti, 

altresì che il Governo provveda all‘esecuzione 
r d i  questa importante ed iniprorogabile opera 1). 

Ha facoltà di svolgerlo. 
SALERNO. Signor Presidente, onorevoli 

colleghi: il mio ordine del giorno si propone di 
(( fermare D qualche punto di politica dei t.ra- 
sporti. L’espressione può sembrare grossa, 
ma tale non è, perché non e concepibile 1,’eser- 
cizio di una. vasta, non omogenea, multiforme 
rete di trasporti, senza che questa rete sia 
ispirata a([ iin criterio politico. Purlroppo, le 
esigenze locali, le esigenze regionali, che sono 
spesso urFenti ed inderogabili, fanno sì che 
la discussione su questa materia si esaurisca 
nella discussione dei pioblenii locali. Ma non 
si può non tener conto di una veduta d’insie- 

fa voli 

me, e precisainelile del compito economico- 
‘sociale che assolvono i trasporti in un paese 
moderno, iii un paese civile, in un paese che 
ha la posizione geografica dell’Italia. 

Questo profjlo si discute da anni, ed appo- 
siti ordini del giorno, come osserva 1’ onorevole 
relalore nella sua relazione, sono stati pre- 
senta.ti, votati ed accettati dai ministri respon- 
sabili, ma praticamente la mal.eria 11011 ha 
subito sensibili trasformazioni. Non si può 
disconoscere tut.t.avia che lo Stato deve assi- 
curare al paese il trasporto pii1 utile e pii1 
vantaggioso, non solamente nel senso eco- 
nomico, non soltanto nel campo della conve- 
nienza e del costo più basso, ma nel senso so- 
prattutto clell’iitile e del vantaggio della vila 
nazionale e socialc. 

Fu questa impostazione che nel i905 in- 
dusse i nostri lontani predecessori a far assu- 
mere clallo Stato la gestione delle ferrovie, le 
quali in  yuell’epoca rappresentavano il niezzo 
pii1 moderno e pii1 avanzato di  trasporto. La 
vita perb ha fatto i suoi progressi, e non si pub 
negare che o@ accanto alla rotaia è sorta la 
strada, e che accanto alla strada ed alla rotaia 
esiste oggi anche la via del cielo. Sono realta 
iunegabili che non devono significare lott.a, 
antinoniia fra questo e quell’altro settore 
dell’attivita trasportistica. Non è che si vo- 
glia in questo modo sollevare un Vento cli 
fronda contro le ferrovie, di cui nessuno ignora. 
e disconosce le eccezionali benemerenze; si 
viiole soltanto dire che accanto alle ferrovie 
vi sono oggi altri mezzi di trasporto, i quali 
devono essere messi alla pari, perché la ci- 
~ i l t à ,  secondo me, consiste proprio in questo: 
arricchire il più che sia possibile i mezzi di 
conquista nella lotta contro le difficoltà della 
vita e conlro le difficoltà della natura. 

La verità è che l’impostazione del 1906, 
che finì col dare alle ferrovie dello Stato u n  
carattere di preniiiienza su tutte le altre at- 
tivita riguardanti il traffico, è rimasta tuttora 
ferma, nonostante che la Vita abbia fatt,o u n  
grande cammino. V i  sono, a mio modo di ve- 
dere, una cristallizzazione mentale, una cri- 
stallizzazione politica, una cristallizzazione 
amministrativa., che difficilmente si riescono a 
vincere. 

Questa e la spiegazione che si deve dare 
al fatto rilevato dall’onorevole relatore, che 
cioè progetti c proposte, accettati dalle auto- 
ri tà competenti, praticamente non hanno 
avuto una realizzazione adeguata agli impe- 

ogni: e soprat1,utto adeguata alle aspettative. 
Noi abbiamo avuto la ricostruzione, in 

gran parte, delle ferrovie danneggiate dalla 
guerra; ma la ricostruzione molto spesso si è 
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fatta con gli stessi criteri adottati all’epoca 
dell’impianto, laddove proprio in quest’opera 
di ricostruzione si sarebbero dovuti adottare 
criteri diversi, più adeguati ai tempi e ai 
progressi della tecnica, soprattutto più corri- 
spondent i alla convenienza economico-sociale 
delle popolazioni. 

Vi B un progetto di legge per l‘amnioderna- 
mento delle ferrovie date in concessione, al 
quale molti colleghi - ed anche chi ha l’onore 
di parlare in questo nionieiito - hanno cre- 
duto di non dare la loro adesione, perché si 
volevano, e si vorrebbcro tuttora, secondo 
il progetto, ricalcare criteri e sistcmi che sono 
superati da tempo. Sicché, dovendo addive- 
nire al pagamento da parte dello Stato di un 
contributo di miliardi e miliardi di lire pcr 
ammodernare le ferrovie che l’industria pri- 
vata non ha saputo, o potuto, sviluppare, sa- 
rebbe anche da considerare se sia opportuno 
che tali ferrovie rimangano in concessione 
e che il sistema di trasporto rimanga immu- 
tato, o non sia invece più utilc trasformare 
questo sistema e trasfcrire il trasporto su altri 
mezzi, come quelli automobilistici. 

Ma, soprattutto, quello che mostra come 
vi sia stata, e vi sia ancora, una cristallizzazio- 
ne di questa mentalitA B il fatto che pure nel 
1046, con la legge, se non sbaglio, del 10 luglio, 
11. 39, si dette all’ispettorato della motoriz- 
zazione civile e dei trasporti in concessione il 
compito di curare il coordinamento fra i tra- 
sporti ferroviari e quelli lacuali, terrestri, 
fluviali, automobilistici; ma poi, praticamente, 
questo coordinaniento e rimasto ad un punto 
per cui le ferrovie hanno sempre un posto di 
preminenza, e i problemi della strada sono 
tenuti in istato di suhordinazione. 

Bisogna, onorevole ministro, a mio modo 
di vedere, non solo compiere un atto politico, 
ma soprattutto un atto di coraggio. Vi è una 
incrostazione, che è la conseguenza di una 
situazione preesistente, di lino stato di COSC 
precostituito: non Si rompono questi diafram- 
mi solamente acccttando i voti delle due Came- 
re e cercando di fare il possibile per attuarli, 
ma si risolve il tutto con un atto veramente di 
buona e di forte volont8. 

Io confido, onorevole ministro, che ella, 
sia perché giovane, sia perché, non provenendo 
propriamente dal campo tecnico dei trasporti, 
ha maggiore spregiudicatezza - se mi si con- 
sente l’espressione - e maggiore libertà di 
azione, per cui non ha la mente (non dico 10 
spirito) infeudata ad alcune particolari conce- 
zioni, confido - dicevo - che ella a questo 
radicale rinnovamento della vita amministra- . 
tiva e quindi politica clci trasporti possa 

addivenire. Dico amministrativa e politica 
perché, praticamente, fino a che non si met- 
teranno sullo stcsso piano e allo stesso livello, 
anche nel campo amministrativo, il trasporto 
della strada e quello ferroviario, e aggiungerei 
anche quello aereo, ad una vera organizza- 
zione e disciplina dei trasporti in Italia non 
addiverremo m@. 

Io so quante difficoltà si oppongono a 
tutto ciò, so che questo non è un problema 
specifico del Ministero dei trasporti. Trattasi 
di un problema di Governo, questa è la verità ! 
Ma trattasi di un problema cho bisogna piire 
affrontare, perché, accanto alle grandi diffi- 
colth chc presenta l’inquadratura del pro- 
blema dei trasporti sulla strada e sulla rotaia, 
non è secondaria l’inquadratura dei probltimi 
dei trasporti aerei, sui quali nessuno ha detto 
una parola in questa discussione, e &e pure 
sono oggi, nella vita internazionale, di pri- 
missimo piano, sono anzi l’aristocrazia te- 
cnica di tutta l’attività delle comunicazioni; 
per cLii non è concepibile cho questo settore 
cosi importante del traffico sia ancorato ad 
(in ministero che non ha proprio nessuna rela- 
zione coi probl:.mi del trasporto e non può 
attendere, in ogni caso, alla visione unitaria 
di qubsta materia. 

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. 
Siamo d’accordo. 

SALERNO. P x  cui io,  onorevole ministro, 
grato della sua af‘formazione, dico: ci vuole 
da parte di qualcuno (e secondo me proprio 
da parte sua) qriesta specie di iniziativa, non 
dirò rivoluzioi!aria, ma volitiva, perché le 
proposte e i voti che si trascinano da anni 
senza trovare soluzione giimgano a risultati 
concreti e tut ta  la materia dei trasporti trovi 
fuialmentc inqtiadratura e disciplina. 

Voglio conchidore parlando di una que- 
stiono chp, aiich’io, debbo definirc regio- 
nale: quella cioè dclla mia Napoli. Parle- 
remo dello scioglimento dell’Ente autotra- 
sporto mcrci qiiaiido In legge vcrrà alla 
nostra competenza. Discii tcremo dell’op- 
portuiiit& di questo provvedimento e diremo 
se si poteva fare in altro modo. Ma il fatto 
grave è che oggi, avendo in sostanza il Go- 
verno proposto la soppr?ssionc di questo ente 
e. avendo nominato un liqiiidatore, Napoli si 
viene a trovare esposta ad un gran danno: 
al danno cioè che, essendosi da quell’ente 
stanziata la sonnia cospicua di 50 niilioiii 
per addivenire alla costruzione di una auto- 
stazione (opera indispensabile per una grande 
citfà come Kapoli, che è un po’ il centro della 
vita economica del Mezzogiorno e quindi il 
punto di confluenza di tut t i  gli autotra- 
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sporti), sciogliendosi questo ente viene a 
mancara il titolare dell’iniziativa necessaria 
per la realizzazione dell’opera stessa. 

Io assicuro l’onorevole ministro, che credo 
d’altra parte bene informato, che tut ta  la 
città e la stessa amministrazione comunale 
avevano compreso l’importanza di questa 
costruzione al punto che il municipio aveva 
concessa gratuitamente l’area su cui doveva 
sorgere l’autostazione. Era ed 13 un, problema 
che impone una sollecita soluzione. Lo scio- 
glimento dell’ente di autotrasporti mi fa 
temere, e fa temere alla città di Napoli (che 
attraverso la stampa si e resa interprete di 
questa preoccupazione) che l’autostazione, 
cessando la vita dell’ente, venga anche essa 
a sfumare. Vorrei appellarmi, signor mini- 
stro, al suo vigile esame e allo studio dili- 
gente ch’ella dedica a questi problemi, per 
invocare il suo interessamento, e rivolgo la 
preghiera che, se l’Ente autotrasporto merci 
dovrà fatalmente scomparire, si trovi la ma- 
niera perché in ogni caso il Ministero prov- 
veda alla esecuzione di questa opera impor- 
tante ed inderogabile. 

PRESIDENTE. Gli onorevoli Cavalli, 
Colleoni, Cremaschi Carlo, Fumagalli, Ma- 
razzina, Pacati, Scaglia e Vicentini hanno 
presentato il seguente ordine del giorno: 

(( La Camera, 
riconosciuta la inderogabile necessità di 

ripristinare sulla linea ferroviaria Berg.amo- 
Treviglio il secondo binario, reclamato, dalla 
urgenza di ren’dere più adeguate al reale traf- 
fico le attuali comunicazioni ferroviarie tra 
Bergamo ‘e Milano e soprattutto per facilitare, 
con minore disagio dell’attuale assai impr,es- 
sionante, l’afflusso degli operai della provincia 
di Bergamo al centro industriale della metro- 
poli lombarda; 

dato atto che il traffico ‘su detta linea 
ferroviaria in continuo, aumento B tale da giu- 
stificare la occorrente non rilevante spesa, 

invita il Governo 
e per esso il ministro dei trasporti, a disporre 
senz’,altro il ripristino del secondo binario in 
oggetto, opera questa che servirà, anche 
quando, con la elettrificazione della Milano- 
Venezia, si dovrà necessariamente provvedere 
alla elet.ttPificazione della Treviglio-Bergamo )I .  

L’onorevole Cavalli. ha facoltà di svolgerlo. 
CAVALLI. Signor Presidente, onorevoli 

deputati, l’ordine del giorno, che coi colleghi 
democristiani della deputazione politica ber- 
gamasca ho presentato, ha riferimento ad un 
problema della. massima, urgente necessità, 

che al signor ministro dei trasporti è già noto. 
Non starò pertanto ad illustrare dettagliata- 
mente le ragioni che militano a favore del 
suo accoglimento, ma non posso non fare 
appello alla comprensione del signor ministrc?, 
perché adotti senz’altro le conseguenti di- 
sposizioni per risolverlo praticamente, senza 
ulteriori indugi. Le comunicazioni tra Ber- 
gamo e Milano sono inadeguate alle necessita 
dei due centri, tra i quali esistono così intensi 
rapporti economici, turistici, professionali e 
culturali. Rapporti che ogni giorno di più 
si intensificano nel comune interesse e che 
logicamente richiedono mezzi adatti di al- 
lacciamento tra detti due centri, non secon- 
dari affatto quelli ferroviari, che purtroppo, 
allo stato attuale, lasciano molto a deside- 
rare. Questa deficienza e stata dagli enti 
bergamaschi e soprattutto dalla camera di 
commercio, messa spesse volte in evidenza, 
ma senza trovare alcuna comprensione, al- 
meno sino ad oggi, presso la direzione gene- 
rale delle ferrovie dello Stato. Affidamenti di 
messa allo studio del problema ferroviario 
bergamasco ne furono dati, ma nessun fatto 
concreto si è solidificato, e il suddetto problema 
attende ancora di essere risolto. La silenziosa 
e laboriosa gente bergamasca non pretende 
che il suo complesso problema ferroviario sia 
risolto in una volta sola: non chiede, anche 
se le sue richieste sono di vecchia data, delle 
soluzioni miracolistiche, ma ha il diritto che 
si cominci a fare qualche cosa. Nell’ordine 
del giorno che sto svolgendo questo qualche 
cosa e ben precisato. 

I1 secondo binario Treviglio -Bergamo esi- 
steva un tempo ed e stato tolto quando Bre- 
scia venne allacciata a Milano, via Rovato; 
e stato quello dell’asportazione di detto bi- 
nario un provvedimento anche antieconomico, 
che poteva evitarsi, ma che si voluto com- 
piere, nonostante la resistenza degli ent- 
bergamaschi, mentre il traffico, sin da ali 
lora, era in sensibile e promettente aumento. . L’esistenza di un unico binario sul tratto 
Treviglio-Bergamo non consente neppure una 
sufficiente libertà di movimento dei treni, 
che rimangono. soggetti ad una rigorosa in- 
terdipendenza ed a partenze e ad arrivi ob- 
bligati, complicando in tal modo la già grave 
interferenza con gli altri servizi del tratto 
Treviglio-Milano. Va poi notato che la spesa 
occorrente per la posa del secondo binario non 
e rilevante: detto binario, e bene precisarlo, 
servirà anche in prosieguo di tempo, quando 
con la elettrificazione della Milano-Venezia 
si dovrà necessariamente elettrificare anche 
il breve tratto della Treviglio-Bergamo.. . 
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L’opera peri) si imporle fin da ora, nnclic 
8 specialmente p w  rendere meno disagiate 
le condizioni nelle quali adesso sono costretti 
n viaggiare gli operai che, a parecchie nii- 
gliaia, si recano a lavorare a Milano: da 
Rerganio e da Verdcllo (soltanto da questa 
moclesta slazioiie dove si raccolgono gli ope- 
rai anche dei paesi viciniori, gli aJ)bonanienti 
operai attualmente i n  vigore sono pihcli mille). 

A prescindere dal fatto che gli operai (li 
I’ertlello c di Trcviglio non possono eviclen- 
tenkntc servirsi dell’ al tra linea Berganio- 
Milano, via Usmate, qucsi8’ultima. linea 6 pii1 
tlisagevolo aiiclie per tiitti coloro che partono 
tln Bergaino. Ad eccezioric ( l i  tm! coppir d i  
t,rcni opcrai, che su tale linea compiono i l  
percorso in quasi t l u ~  ore, t,utti gli altri trclni 
della stessa linea si i nt,ermmpono ad Usinat.c, 
tlovt? O o1)bligutorio il trns1)ortlo sii treni d i  
dtrc  provcnicnzc~, Iie yussi scniprc giu tigo no 
ncl Usmatc, giA stipatissitni. 

L’onorevole i ì i i  nistro ti011 ignora. G I I P  la 
provincia cli Rcrganiu 6 al quinto posto trii le 
consorellc itnlinnc per i iu i~ io~~o (li opcrai 
ncltl’etli alle industi~ic (circa 100 mila.); ha S60 
stabiliinenti iii(I‘usti~ia1i c 300 catitic.ri rtlili, 
!).$)o tlittr iiidustiajnli ccl: artigiane ccl oltre 
J5 mila ( l i  1l.c commerciali. TJC sue industrie 
IiatiIio csportato nel 1950 nicrci per i8 nii- 
Iia,rtIi di lire. I3sss;i ha un turismo estivo ed 
iiivci~naIr in pirno svi!iipp(): tlatx Ic nioltc c 
iiotc losnlitii d i  c,iirn, di sport inveriinli c ( l i  
villeggiatiii~~, (I?cii 156 coniuni sono staLi 
riconosciuti di intrrclssc. turistAco). Tut18ci ciò 
c\~itleiìtemciite i: fonte (li seinprc pii1 int,ciisi 
tratfki, chc ricltic.dnno atlegust i mezzi. Le 
fwrm-ic tlello Slato,  pnr conoscencIo le stali- 
sticlic tlcl tinl1ic.o ((ella proviii~ia (li Rerganio, 
cotitiniinno ~ ( 1  ipiot~arln, e nei siioi confrotit,i 
li1 p w k t  t n  provincia 6 diveiitata una specie 
( l i  ct*iicrt.lltolil. Qutbsta sitiiazinnr i: pcrtanto 
tIivetitnt,ii in\ollrrnl~il~~ p d  i: SII d i  essa c h ~  io 
i’i(:hianio, sipiior niinistrn, la di lei particolare 
a t teiiziniie I ’  soprattutto comprcnsionc. 

.I3 pertnii tn iiidispeiisahilc ctl urgente 
che, a. rinietliarc> altneno in pwto a1 tleplorato 
disservizio I‘crn)\.iiirio. al qu:iIt\ Bergn~110 Ì> 

condannata (la oltrc iriczzo secolo c chc ( v i -  
dentcinentc 6 I-tmito a ~nag~ioriiiente aggra- 
varai col pih che rntldnppiato nnnicro (li  1-m- 
seggeri. che si rppistra ora iii corifroiito a l  
1038, si provveda .suliito alnielit~ all‘jii~ociito 
ripristiiiu tlel doppio binario Berpnnio-Trevi- 
$io. ( h n  rlpttn pro\~~ediniento si ridar5 indi- 
prndenza di tmiisi tn  nei cine m ~ s i  tra 11. tlur 
surldettc stazioni. 

La proposta di installazione di (i posti (li 
niovinirnto I) tra Bergamo e Treviglio, eugp-  

rita dalla clireziono delle Icrro~io,  P ceiinnientc 
cla scartarsi p ~ r  dimostrate ragioni di ordino 
tecnico r perché tale soluzione sarebbe prati- 
camentr inefficace. 

Se mi si fosse permesso di contiiiuarc: l a  
mia esposizione (me lo vieta il regolamento), 
avrei molte altrc cosv da segnalare: affcrmo 
perb, coli conoscenza di caisa, che l‘attuale 
si tuazione frrrovinria di Berganio, rafirontatn 
a quella clelle provincc d i  Conio, cli Vczresc o di 
Brescia, sta a d  attestare lo SUF, conclizioni di 
inferiorith, nientre la proviiicia di Bergamo 
Iia icleiitiche caratteristiche oroidrografichc, 
ugunl~ iinportanza e similari sviluppi di atti- 
v i t i  iritlustrinlc risprt1.o alle stidclettc consci- 
rcllc; mentre, i: bciic ripetcirlo, l’alflusso c i l  
riflusso quotictiano d i  n i i tw lsvornt,rici verso 
Milann (2 i nctiibbiaineii tc ~iiaggioi~e: c! soni ) 
proprio qiwstc iiiasse d‘i opc’rai, clic tlebbono 
quo1ie~ianauienl;e sofi‘rirc i tlisagi (l’i viaggi 
faticosi F: troppo luiighi, in rapporto [Li pochi 
cliiloiut~ tri tla percorrer(’. Teiiga ben prescntc, 
signor ministiv, che il ripristino tlcl doppio 
1)inario in oggetto i: opcra oltrc tutto ccono- 
iliica, i[cst,inata ntl assiciiiwc sicuri (il i l i  
lìnmiziarì ;~ll’aniiniiiisti’azione rt.rroviaria. 

1-[o finito, sigmor ministro: i 1)srgamaschi 
nttcticlonc) da lei uii jntcivcnto tlocisivo, cltn 
valga a superare le tlifi-icollit solitaniciite i i i c -  

renli ti problcnii clcl genere, i i i ;~  clic, nella 
l‘attispt>cic, non 1,rovanclo giustificazioni (1 i 
soi.ta, tlebbonc~ senz’nltro slll~Pl’a,rs i. !RppZnztsi 
(al ceiairo e u destra). 

PRESlDENTE. Gli onorevoli I?oderai>o, 
Moiiticelli, De Palma, Cngnasso, Fmnzo, 
Marconi, Molinaroli, Capiin, De Neo! Caro- 
nia, Simonini, Longoni, Segrari, Giuntoli 
Grazia, Di TA!o, Cortcso, De’ Cocci, Troisi, 
Michelini, Concetti, Pacchin e Vicentini hanno 
presen lato il sepuen bc o i~3nc  del giorno: 

cc Li1 Camera, 
considerato che la produzione, il coni- 

inercio e l’esercizio dell’autoveicolo costitiii- 
scono anche da noi uno dei più importanti 
settori della vita economica nazionale, tanto 
cla occupare complessivamente oltre 600.000 
lavoratori, sicché orniai vengono esaitarnente 
visuardati come la base e l’indice del grado 
di progresso delle varie nazioni; 

che, date le nostre ampie possibilitA pro- 
duttive e l’ancbra grandissimo f abbisogno 
dell’utenza, è necessario ed urgente impostare 
una linea politica generale che favorisca lo  
sviluppo deila produzione, deli’esportazioiie e 
dell’impiego, considerando l’automobile non 
Come oggetto di lusso, ma come indispensa- 
bile strumento di lavoro; 
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che oggi in modo diretto o indipetto, 
sull,a produzione e sull’utenza dell’autovei- 
colo gravano eccessivi oneri, che inevitabil- 
mente comportano una contrazione della pro- 
duzione automobilistica; 

che in questo particolare momento l’in- 
dustria automobilistica attraversa uno stato 
di disagio, con grave rischio di vedere .ac- 
centuato il doloroso fenomeno della disoccu- 
pazione, 

invita il Governo 
a tenere nella massima evidenza, nella sua 
politica generale, le seguenti direttive : 

10) provvedere ad un’im’postazione di 
politica gen’erale dell’autoveicolo, esami- 
nando, tra l’altro, l’opportunità di raggrup- 
pare l’esazione fiscale pei veicoli ,destinati al 
mercato interno al  momento’ della loro’ ven- 
dita ed entratti in circolazione, anziché gra- 
varne quasi esclusivam’ente il processo pro- 
duttivo; 

20) evitare aumenti delle attuali gravi 
tasse di circo1,azione; 

30) provvedere ad alleggerire gli oneri 
sui carburanti, considerando ch,e ‘essi costano 
oggi in It.alia, per effetto dei tributi che li 
gravano, più che in tutte le altre nazioni, 
mentre dagli aumenti di consumo deriverebbe 
un aum’ento ‘di incassi; 

40) affrontare e risolvere l’annoso pro- 
blem8a del coordinamento dei trasporti, non 
riguardando l’autobus e l’autocarro come con- 
correnti del1,a ferrovia, e tenendo qella debita 
considmazione l’a,dozione del ,sistema di tra- 
sporto più economico; 

50) provvedere all’ampliamento e mi- 
glioramento ,della rete stradale, utilizzando a 
tale scopo una più alta percentuale dei pro- 
venti che l’automobilismo e il consumo di car- 
burante apportano allo Stato D. 

Desidero però prima dirle, onorevole Fo- 
deraro, che il ministro ha osservato che il 
suo ordine del giorno è complesso. I1 quarto 
punto di esso concerne direttamente il di- 
castero dei trasporti; gli altri sono punti in- 
teressanti, ma, a giudizio del ministro e mio, 
riguarderebbero altri dicasteri. 

FODERARO. In parte 6 esatto: ne par- 
leremo tra  poco. , 

PRESIDENTE. Ha facoltà di svolgere 
l’ordine del giorno. 

FODER.AR0. Signor Presidente, onore- 
voli colleghi il mio sarà un intervento 
breve, tendente ad illustrare (anche a nome 
dei vari colleghi che lo hanno sottoscritto) 
l’ordine del giorno presentato all’approva- 

zione della Camera, col quale abbiamo in- 
teso richiamare l’attenzione del Governo su 
alcuni problemi riflettenti la motorizzazione, 
problemi di fondamentale importanza e di 
estrema u.rgenza, che incidono così profonda- 
mente nel settore economico nazionale. 

È noto che, recentemente, il Ministero 
delle finanze, nelle istruzioni diramate ai 
fini della dichiarazione dei redditi, ha com- 
preso, tra le spese detraibili, i mezzi di tra- 
sporto e, quindi, anche l’automobile, in rela- 
zione alle attività professionali ed artistiche. 
.l?3 la prima volta, nella storia della finanza 
italiana, che l’automezzo viene considerato 
come una spesa e non come un reddito. .CiÒ 
è indubbiamente un notevole passo in avanti, 
di cui va dato atto al ministro Vanoni. Ma 
appunto da questa prima dichiarazione legi- 
slativa si potrebbe, o meglio, si dovrebbe 
muovere, a nostro avviso, per impostare una 
linea politica generale nel settore della mot.0- 
rizzazione. 

L’industria automobilistica italiana, no- 
nostante i danni subiti per le vicende belli- 
che,, è riuscita a risalire la china della depres- 
sione, e non solo l’ha fatto rapidamente (si 
pensi che di fronte alle 28.983 unita prodotte 
nel 1946 stanno le 128.000 unità del 1950), 
ma l’ha fatto raggiungendo un grado di 
perfezione tecnica, che è tra i pih alti in 
campo internazionale. 

Senonché - com’è risaputo - gli oneri 
gravanti da noi sull’autoveicolo non solo im- 
pongono un prezzo di vendita elevato (in 
quanto co piscono . l’autoveicolo nel ciclo 
produttivo e sino al momento della sua en- 
trata in circolazione), ma comportano altresì 
(il che è ancor più grave) un altissimo costo di 
esercizio, in quanto lo colpiscono nella fase 
della utenza, vale a dire della circolazione. 
Da ciò consegue che l’ulteriore grandissimo 
fabbisogno della utenza italiana non può 
essere coperto, specie quando si consideri la 
scarsa capacita di acquisto della stragrande 
maggioranza dei redditieri italiani. Sta di 
fatto che nel 1950 circolava in Italia una 
autovettura o un autocarro o un autobus 
ogni 95 abitanti, mentre tale rapporto ri- 
sultava in Francia da 1 a 18, in Gran Breta- 
gna da 1. a 17 e negli Stati Uniti d’America 
da 1 a 3,5. 

Al fine di poter indicare una via che 
potrebbe - senza alcun danno per l’erario - 
portare ad una soluzione sodisfacente del 
delicato problema, consentitemi di esaminare 
brevemente alcuni t ra  i principali fattori 
che determinano l’accennata si tuazione anor- 
male. 
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Va subito rilevato che le quote di ammor- 
tamento dell’attrezzatura produttiva sono 
piuttosto alte, ma ciò è logico in quanto 
l’industria automobilistica italiana ha do- 
vuto sostenere ingentissime spese per la ripa- 
razione dei danni che la guerra ha appor- 
tato agli impianti. 

Inoltre, tut t i  gli altri elementi che concor- 
rono alla formazione del costo complessivo 
risultano anch’essi non raffrontabili a quelli 
dell’industria straniera, specie per il fatto 
che in Italia l’esazione fiscale grava quasi 
esclusivamente sul processo produttivo, anzi- 
ché colpire l’autoveicolo al momento della 
vendita; sicch6 il cosiddetto costo finale del- 
l’unit8 prodotta è la risultante della somma 
del costo economico e del costo fiscale. a 
evidente che se l’esazione fiscale relativa ai 
veicoli fosse, invece, raggruppata al mo- 
mento della vendit.a, sarebbe facilitata l’espor- 
tazione, in quanto l’autoveicolo entrerebbe 
nel mercato internazionale al netto di tri- 
buti: ed in tal modo l’industria italiana ver- 
rebbe messa in grado di competere come 
prezzo con quella delle altre nazioni, nelle 
quali questo sistema è gi8 stato da tempo 
adottato. 

Inoltre le materie prime importate ven- 
gono colpite dai diritti di  confine, che in media 
(tra dazi, tassa di fabbricazione e diritti 
amministrativi) ammontano a circa il 21 per 
cento del valore alla frontiera. 

La mano d’opera 8, invece, esuberante, di 
modo che - per ragioni sociali - gli organici 
sono stati largamente coperti rispetto alla 
produttivit& delle aziende, con la logica ’con- 
seguenza di un andamento delle fabbriche 
non economicamente efficiente, dovendosi 
ripartire su un numero non elevato di unita, 
fabbricate un onere che si stima del 10 per 
cento del costo di produzione. 

.Questi oneri, che chiameremo non econo- 
mici , incidono negativamente sulla ’ esporta- 
zione, in quanto i prezzi di vendita all’estero 
non possono fronteggiare quelli degli auto- 
veicoli stranieri, non gravati o quasi da alcun 
costo fiscale fino al momento della uscita 
dalla fabbrica. 

Una forte remora alla maggior diffusione 
dell’autoveicolo è costituita, poi, dal suo ele- 
vato costo di esercizio, al quale occqrre, 
invece, porre ogni attenzione, considerando 
che l’autoveicolo (salvo casi eccezionali) ha 
una funzione non edonistica, sì bene utilita- 
ristica: esso va considerato, cioè, un mezzo di 
lavoro, che dB a sua volta lavoro. E anzitutto 
- per quanto riguarda il carburante - non 
è difficile appurare che per ogni chrlometro 

percorso da un autoveicolo a benzina, la spesa 
del carburante eguaglia l’aliquota di ammorta- 
mento del veicolo. I1 prezzo della benzina è 
oggi di 128 lire al litro, di cui ben 86,26 vanno 
all’erario, cioè oltre il 67 per cento: una per- 
centuale indubbiamente molto alta. L’attuale 
gettito, derivante all’erario dal consumo dei 
carburanti, potrebbe facilmente essere man- 
tenuto se la circolazione aumentasse del 30 
per cento in corrispondenza di una pari ali- 
quota di diminuzione del prezzo della ben- 
zina. E ciÒ a tacere dell’incremento della cir- 
colazione, e quindi dei consumi, qualora - 
per effetto del minor costo di esercizio - gli 
automezzi potessero trovare una maggiore 
forza di penetrazione nel mercato interno. 

noto che è in corso di esame un progetto 
che dovrebbe aumentare - e notevolmente - 
la tassa di circolazione degli autoveicoli dal 
10 gennaio 1952. Occorre considerare che la 
attuale politica erariale nel settore automo- 
bilistico ha portato ad un limite di tolleranza 
che non può essere ulteriormente forzato: 
l’euforia dell’immediato dopoguerra 13 finita 
e la diffusione dell’automezzo in Italia 13 in 
preoccupante declino, sicché - se non si 
provveder& in qualche modo a rendere meno 
gravoso il costo d’impianto e quello di eser- 
cizio dell’automobile - ben presto potremmo 
vedere contrarsi in modo preoccupante la 
produzione e la vendita, così da giungere ad 
una crisi di carattere industriale e, conseguen- 
temente, di disoccupazione, con enorme danno 
dal punto di vista sociale, danno che potrebbe 
ripercuotersi sulla stessa finanza dello Stato , 
impegnata in sovvenzioni ed aiuti - come è 
noto - ad alcune case produttrici di automezzi. 

Si consideri che attualmente sono occupati, 
nel solo ciclo della produzione e del commercio 
dell’autoveicolo , almeno 600.000 tra operai, 
impiegati e dirigenti, senza contare le centi- 
naia di migliaia di altri lavoratori che vivono 
della multiforme ed intensa attivita cui da  
luogo il fenomeno motoristico. 

Ritengo, pertanto, necessario prospettare 
qui la tesi - da più parti validamente soste- 
nuta - che d a  una diversa politica fiscale nei 
confronti della mot‘orizzazione sortirebbe un 
impulso veramente lusinghiero, sia per la 
produzione che per la vendita e specie (ciò 
che maggiormente conta) per l’utenza del- 
l’autoveicolo, cioè, per il maggior uso dell’auto- 
veicolo; impulso che porterebbe larghi bene- 
fici anche alle finanze dello Stato: da un lato, 
difatti, si darebbe uno sfogo maggiore all’in- 
dustria nazionale (sia nel campo interno che 
in quello esportativo 1, dall’altro - ripartendo 
su di una base pih larga la percezione dei 
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tributi, sia pure con aliquote inferiori - la 
stessa finanza dello Stato risentirebbe un 
vantaggio di gran lunga superiore a quello 
attualmente realizzato. 

Tra i principali problemi riflettenti l’auto- 
mobilismo, merita particolare rilievo quello 
relativo all’economia del trasporto di persone 
e di merci. 

Sono note le vicende che, specie negli 
ultimi tempi, han dimostrato la necessità di 
una soluzione all’attuale travaglio: mi rife- 
risco a quel problema di viva attualità, che 
si è concretato nella definizione, forse un po’ 
retorica, di (( strada )) e (( rotaia D. 

In congressi, conferenze, convegni (così 
di recente nell’ultimo riuscitissimo convegno 
dell’ANAC, dell’aprile scorso a Torino, che 
ho avuto l’onore di presiedere), è stato ripe- 
tutamente richiesto un coordinamento tra i 
due mezzi di trasporto. Purtroppo in Italia 
tale coordinamento è visto, in alcuni settori, 
in funzione di freno allo sviluppo dei nuovi 
mezzi di trasporto e a salvaguardia delle 
ferrovie. È, invece, necessario non proteggere 
l’una o l’altra forma di trasporto e non creare 
più o meno precisi compartimenti stagni, 
ma porsi invece il problema della economicità 
di tut t i  i servizi di’ trasporto. Un coordina- 
mento inteso in modo sano presuppone una 
armonizzazione completa delle tariffe, possi- 
bilità - anche se non assoluta - di concor- 
renza e massima libertà di percorrenze per 
tut t i  i trasporti. 

Dev’essere il consumatore a scegliere 
quella forma di trasporto, che, per trasferire 
persone o merci da un luogo ad .un altro, 
effettui il servizio in modo più’economico e 
- per lui almeno - più comodo delle altre. 

Secondo il punto di vista della generalità, 
non interessata alla realizzazione di particolari 
postulati, occorre infatti - parlando di (( coor- 
dinamento dei trasporti )) - non dimenticare 
gli interessi degli utenti; e quindi adottare il 
sistema più economico, sia dal punto di vista 
tecnico che amministrativo.’ Trascurare o 
(peggio ancora) ignorare il problema sarebbe 
grave e dannoso ai fini del risanamento econo- 
mico nazionale, in quanto la scelta del mezzo 
di trasporto esercita ormai nella vita econo- 
mica della nazione una funzione di primissima 
importanza. I1 costo del trasporto s’inserisce 
nel costo finale della cosa trasportata, se si 
t ra t ta  di merci, e nei consumi, se si tratta 
di trasporto di persone: possiamo, anzi, 
precisare che esso incide sul costo finale 
di qualsiasi prodotto industriale nella misura 
del 20-30 per cento. Appaiono, pertanto, evi- 
denti la necessità e l’urgenza di affrontare e 

risolvere radicalmente il delicato problema, 
che qui abbiamo potuto soltanto sfiorare, del 
(( coordinamento dei trasporti D. 

Un altro problema che merita particolare 
menzione - ed ho così finito, onorevoli col- 
leghi - è quello dell’ampliamento e del mi- 
glioramento della rete stradale,. poiché evi- 
dentemente non sarebbe logico chiedere 
un’intensificazione del traffico se la rete stra- 
dale dovesse rimanere, specie nell’ Italia meri- 
dionale, qual’è attualmente. 

La motorizzazione procaccia alla pubblica 
finanza attraverso la percezione della tassa di 
circolazione, degli oneri sui carburanti, del- 
l’imposta entrata sui materiali impiegati nelle 
varie fasi di fabbricazione dei veicoli e nella 
vendita di essi, della tassa sulle patenti, dei 
gravami sulla fabbricazione e sulla vendita 
dei pezzi di ricambio, dell’imposta entrata sui 
proventi di garage, di riparazione e di manu- 
tenzione dei veicoli, di diritti e bolli vari, la 
notevole cifra di circa 130 miliardi all’anno 
(vi è chi calcola circa 120 miliardi, vi sono 
invece altri che parlano di 140 miliardi). 

In questa cifra non sono compresi gli 
oneri di difficile valutazione: cosi l’imposta di 
famiglia, che viene applicata a carico dei pro- 
prietari di automezzi, ed, in genere, non sono 
comprese tutte quelle entrate che l’automo- 
bilismo apporta all’erario, con l’incremento 
che d9 allo scambio ed alla produzione dei 
beni. Lo Stato restituisce all’automobilismo, 
sotto forma di contributi per la manutenzione 
ed il miglioramento delle strade, soltanto una 
parte (e, diciamo pure, non rilevante) di 
queste imponenti entrate. 

Anche in occasione della recentissima 
ottava conlerenza del traffico e della circo- 
lazione tenutasi a Stresa, il grido unanime è 
stato: strade, strade, strade ! Si è approvata 
anche una mozione, con la quale è stato chie- 
sto di por mano senza indugio all’ammoder- 
namento della rete italiana, seguendo un 
programma organico, elaborato da un’appo- 
sito comitato incaricato di preparare un 
piano regolatore. Noi ben comprendiamo 
quante siano le difficoltà finanziarie nelle 
quali si muove attualmente l’amminist,ra- 
zione centrale e quali siano gli sforzi che si 
compiono quotidianamente dagli organi cen- 
trali (a tal riguardo, una schietta parola 
di elogio merita 1’ (( Anas D), ma vogliamo 
precisare come - fra le varie necessità - 
quella del miglioramento delle strade è la I 
fondamentale, oltre che dal punto di vista 
economico, anche da quello sociale: troppi 
incidenti stradali si verificano; e se la colpa 
di essi va data, in genere, al fattore ((uomo )) 
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è certo che anche il fattore ustrada )) ha 
spesso la sua buona parte. Le strade italiane 
sono ormai troppo strette per le esigenze 
‘della circolazione moderna. (Approvazio- 
ni). Una qualsiasi strada, sia pure abba- 
stanza ampia, non sarà rispondente alle 
necessità del traffico, se è percorsa da un 
numero di veicoli superiore alla sua capacità 
(pensate, ad esempio, alla via Emilia, dove 
purtroppo viene registrato non meno di un 
incidente mortale ogni giorno !). 

Così avrei finito, ma debbo solo ricordare 
che quanto poc’anzi mi è stato osservato 
dall’onorevole ministro Malvestiti, a mezzo 
dell’onorevole Presidente, lo posso accettare 
soltanto in parte. 

L’onorevole ministro ha rilevato che solo 
il numero 4 dell’ordine del giorno si riferisce 
diret tamente al Ministero dei trasporti, men- 
tre gli altri punti esorbitano dalla competen- 
za del suo Ministero. 

Orbene, onorevole ministro, è proprio 
un siffatto sintomatico rilievo che spiega le 
ragioni del nostro ordine del gioriio, e la 
iiecessiti3 - da noi messa in evidenza - del- 
l’impostazione di una larga politica generale 
della motorizzazione, guardando al pro- 
blema nel suo complesso. Fermarsi, come 
attualmente fa il Ministero dei trasporti, 
soltanto ad alcuni lati - rifiutandosi di consi- 
derare il lato finanziario nel settore motori- 
stico, poich6 (si obietta) è competente altro 
Ministero; senza considerare il lato stradale, 
poiché (si dice) è competente il Ministero dei 
lavori pubblici - significa non avere nelle 
mani i mezzi per poter attuare edimpostare una 
larga e sana politica dei trasporti su strada. 

Ecco perché il Ministero dei trasporti è 
da qualcuno, sia pure esagerando, detto 
Ministero delle ferrovie. Qualora tutti questi 
rami di servizio fossero, se non avocati, 
per lo meno controllati dal Ministero dei 
trasporti, allora soltanto noi potremmo spe- 
rare di vedere impostata da quel Ministero 
una politica generale dei trasporti su strada; 
impostazione questa che costituisce lo scopo 
primo, in ordine logico e cronologico, da rag- 
giungersi dal gruppo parlamentare (i Amici 
dell’automobile I), di recente costituzione. 

Onorevoli colleghi, con l’accoglimento 
dell’ordine del giorno che abbiamo sottopo- 
sto all’approvazione della Camera e, conse- 
guentemente, con l’impostazione di una po- 
litica generale di comprensione verso la 
motorizzazione, si darà tranquilliti3 a centi- 
naia di migliaia di famiglie di lavoratori 
che prestano la loro attivita nel settore auto- 
mobilistico, ed, in genere, si dar& un notevole 

contributo al cammino verso il progresso 
civile e sociale, cui il nostro paese è ormai 
decisamente avviato. (Vivi applausi al centro 
ed a destra - Molte congratulazioni). 

PRESIDENTE. L’onorevole Vocino ha 
presentato il seguente ordine del giorno: 

(( La Camera, 
tenendo presente 1’opport.unità di poten- 

ziare le ferrovie in concessione solo quando, 
pur integrate con servizi automobilistici, esse 
risultino indispensabili ai bisogni della zona 
che attraversano; 

constatato che, per le particolari condi- 
zioni geografiche e di vita dei paesi del Gar- 
gano, pur serviti da autolinee, indispensabile 
risulta la ferrovia garganica, la quale, per 
bene assolvere alle sue finalità, ha urgente bi- 
sogno di un congruo potenziamento, 

invita i l  Governo: 
a. disporre, con la necessaria evidente ur- 

genza, quanto occosre perche tale ferrovia fi- 
nalmcnte funzioni come deve e come B nella 
legittima aspettativa. di quelle pazienti t r b  
scuratc popolazioni, 

c iid accelerare il logico prolungamento, 
previsto ncl suo primo impianto, dall’attuale 
assui*do capolinea in aperta campagna fino 
all’abitato del comune di Vieste )). 

Ha facoltA di svolgerlo. 
VOCINO. Signor Presidente, onorevoli 

colleghi, saro molto breve in considerazione 
della tirannia del tempo, della pazienza dei 
pochissimi collcghi preseilti e più ancora dei 
moltissimi assenti. 

So bene l’importanza che va sempre piu 
acquistando la lotta afIannosa t ra  la rotaia 
e la strada e sono convinto della opportuniti3 
o, a volte, della iiecessilà di far prelevare in 
alcuni casi questa su quella, come inelutta- 
bile conseguenza del progresso dei tenipi; 
anzi, per airspicare questa oculata prevalenza, 
quando è suggerita da indici sicuri, ho sot- 
toscritto con altri colleghi un ordine del 
giorno in la1 senso. 

So aiiclie che dai più autorevoli tecnici, 
come ad esempio dal senatore Corbellini, c 
dallo stesso Aliiiislero dei trasporti, si so- 
stiene che, pur tenendo conto di queste ine- 
luttahili considerazioni, non sem.pre le linee 
di trasporto ad impianto fisso sono sostitui- 
bili con autolinee; infatti, essi (licono, quando 
le ferrovie sodisfano ad effet.tive correnti di 
traffico, e quando la loro antiecononiicità è 
determinata non dal pubblico che le diserta, 
ma dall‘alto costo dell’esercizio, non vi è 
dubbio che rispondano a necessità in atto 
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quali il trasporto di utenti che beneficiano 
di tariffe preferenziali, od a ragioni di indole 
morale, economica e politica connesse all’at- 
tivita agricola, industriale o culturale di 
intere regioni ed alla loro situazione geo- 
grafica. 

In tali casi - sostiene il Ministero dei tra- 
sporti - è da escludere ogni possibilitd di 
soppressione del mezzo di trasporto ad ini- 
pianti fissi perché, anche a prescindere dal 
fatto che le popolazioni non vi si adatte- 
rebbero e la contrasterebbero con ogni vigore, 
si correrebbe il rischio di compromettere o 
di arrestare lo sviluppo di regioni, specie di 
quelle meno provviste di risorse, che nella 
ferrovia trovano il primo e più economico 
mezzo per i collegamenti ai centri urbani e a 
quello di lavoro, e per gli sbocchi alla pro- 
duzione locale. 

Ebbene, onorevoli colleghi, il caso parti- 
colare che io prospetto è precisamente in- 
seri to in questa impossibilità di soppressione 
e nella conseguente necessità di potenzia- 
mento. 

Precisamente per le sue peculiari condi- 
zioni geografiche, economiche e di vita, nella 
sua ferrovia agognata inutilmente per ven- 
tenni, il promontorio garganico, tagliato come 
èl quasi fosse un’isola, per la sua stessa ubica- 
zione e per fatalità geografica fuori dal resto 
del continente e fuori da tutte le grandi 
arterie - dalle strade imperiali alla grande 
direttrice ferroviaria adriatica - ha visto 
e tuttora vede nella realizzazione di questo 
suo lungo sogno, che ha tardato tant.0 ad av- 
verarsi la sua prima più efficiente risorsa 
che gli rende più agile la vit.a. 

Essa vede negli autoservizi un opportuno 
complemento, ma per la sua stessa povertà, 
per la deficienza di strade, per la natura del 
suo traffico, sia di passeggeri (studenti, con- 
tadini, operai) sia di merci (povere e alla 
rinfusa), trova solo nella ferrovia il modo 
conveniente, economico e di spazio, di prov- 
vedervi. I1 potenziamento quindi di questa 
ferrovia risulta indispensabile, trattandosi di 
linea che contribuisce effettivamente all’eco- 
nomia della zona, favorendone gli scambi e 
gli sbocchi, presentando in potenza le condi- 
zioni per un traffico produttivo. 

Ecco perché io invoco il personale favore- 
vole interessamento dell’onorevole ministro, 
non certo per subiettivo campanilismo, ma 
per ponderata considerazione, obiettivamente 
guardando la realtà delle cose. E chiedo che, 
non appena si avranno i fondi disponibili, 
con l’approvazione del disegno di legge 

n. 1869, recante (( provvedimenti per 
l’esercizio e per il potenziamento di ferro- 
vie. concesse all’industria privata )), si addi- 
venga finalmente all’equilibrio tecnico ed 
economico di questa linea, sia potenziandone 
gli impianti, ora in condizioni di rendimento 
menomate, perché - oltre tutto - tormeptati 
dalla guerra mentre non hanno potuto es- 
sere rinnovati in tempo debito nelle parti 
sottoposte ad usura, cosa che ne diminuisce 
l’efficienza e impone una più costosa manu- 
tenzione, sia rendendo possibile l’acquisto 
di nuovo materiale rotabile e la trasforma- 
zione di quello esistente; mentre auspica che 
- finalmente - possa essere sodisfatta I’assil- 
lante aspettativa di quei paesi di vedere in 
esercizio due automotrici che valgano a sot- 
trarli alla grave iattura, troppo spesso in 
atto, della mancanza di corrente che, anche 
improvvisamente, paralizza il servizio, e 
ad allacciarli direttamente, senza trasbordi, 
al capoluogo. 

Ma C’è di più. La ferrovia garganica, dopo 
lunghissimi studi ed esasperanti attese, era 
stata progettata come circumgarganica, cosa 
logica e pratica poiché l’arco,. girando il pro- 
motori0 lungo il mare, avrebbe avuto le due 
estremità legata all’arteria ferroviaria adria- 
tica, servendo tutta la zona. Essa si è fer- 
mata, invece, a metà. Certo non è ora il 
caso di richiedere questo completamento; 
sta di fatto, perb, che l’attuale monco tron- 
cane non ha il suo capolinea in un qualsiasi 
paese, ma in aperta campagna, in una verde 
valle dove sorge solamente, tra la solitudine 
delle montagne e il mare, la stanzioncina e 
una casetta per il pernottamento del perso- 
nale viaggiante che vi giunge con l’ultimo 
treno della sera e riparte con lo stesso all’alba. 
I3, questa, una curiosa peculiarittt. che io 
credo sia unica. in Italia, e forse 11011 solo in 
Italia. pronto e approvato da ‘tutt i  gli 
organi competenti un progetto tecnico che 
porta logicamente il capolinea fino all’abitato 
di Vieste: è il meno che si ha il diritto di pre- 
tendere. 

Io so che si stanno graduando i finanzia- 
menti per lavori del genere, lavori cioè di 
indispensabili raccordi. Chiederei - e non 
credo di chiedere troppo - che questo della 
ferrovia garganica avesse, in questa gradua- 
zione, il posto che gli compete, tenendo pre- 
sente la lunga e mortificante attesa, nonché 
i bisogni di paesi che, pur essendo sempre i 
prinii a compiere il loro dovere, si vedono a 
torto trascurati, intristendo nella convin- 
zione, forse non esatta ma certamente sug- 
gestiva, che in queste graduazioni non sem- 
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pre si guardi con occhio di giustizia e di im- 
parzialità. 

Io sono convinto che l'onorevole mini- 
stro, con la sua abituale comprensione e sen- 
sibilita e con acuta intuizione, vorrà convin- 
cersi della legittimità di queste mie richieste, 
sia $al punto di vista della giustizia distri- 
butiva, sia soprattutto da quello della con- 
venienza economica, della opportunità tec- 
nica, della necessità di vita di quella regione. 

essere certezza, questo ordine del giorno. 
(Approvazioni). 

PRESIDENTE. I1 seguito della . discus- 
sione è rinviato al pomeriggio. 

La seduta termina alle 13,40. 

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI 

Dott. GIOVANNI ROMANELLI 
E per questo, augurandomi di non illudermi, -- 
ho presentato, con una fiducia che vorrebbe TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI 


