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MONTICELLI, Segretario, legge il pro-
cesso verbale della seduta precedente.

(E approvaio).

Seguito della discussione del disegno di legge:
Provvedimenti per 1’esercizio e per il po-

tenziamento di ferrovie e di altre linee di

trasporto in regime di concessione. (Appro-
vato dal Senato). (1869).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
il seguito della discussione del disegno di
legge: Provvedimenti per l’esercizio e per il
potenziamento di ferrovie e di altre linee di
trasporto in regime di concessione.

Come gli onorevoli colleghi ricorderanno,
nella seduta precedente io stesso svolsi la
relazione. Dichiaro, ora, aperta la discussione
generale.

SALERNO. Onorevoli colleghi, dopo la
lettura del voluminoso fascicolo trasmesoci
dalla Segreleria della nostra Commissione e
dopo aver vagliato, per quel che mi ¢ stato
possibile, i termini ed il.contenuto della legge,
debbo dire, in tutta coscienza, che non sono
rimasto persuaso. Non delle finalita della
legge, beninteso, bensi del metodo e della
bonta degli strumenti indicati nella legge per
conseguire quegli scopi.

Senza dubbio, al pensiero che la legge
lende a risanare quelle caotiche, e in alcuni
puntt abominevoli, ferrovie secondarie che
Lutte le zone depresse conoscono; al pensiero
che tale risanamento darebbe indubbiamente
lavoro ad officine e stabilimenti, il nostro
favore nei riguardi della legge viene stimo-
lato, in quanto non v’é nessuno di noi che
non aspiri al miglioramento di queste de-
precate ferrovie, che non desideri che i no-
stri stabilimenti lavorino al piu alto regime
possibile.

Perd, se anch’io apprezzo il fine che la
legge persegue, non posso sottacere i profondi
dubbi e l'aperto dissenso che nutro per il
metodo adottato, dissenso che non vien
meno neanche alla lettura dell’indicazione
di urgenza che accompagna il disegno di
legge. L’urgenza, difatti, senza dubbio ci
deve rendere solleciti nell’esame del provve-
dimento, ma non al punto da precipitare le



Camera dei Deputati

— 614 —

Commissiont in sede legislativa

OTTAVA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 9 MAGGIO 1954

cose e renderle peggiori di come sono, o, per
lo meno, di non migliorarle. Di quest'urgenza
abblamo fatto catliva prova in altri settori:
sotto il sno assillo abbiamo wvarato subito,
per la buona volontd delle due Assemblee,
la legge sulle costruzioni navali e poi, in un
certo senso, si & dovuto tornare indietro non
essendn la legge stessa idonea al consegui-
mento dei fini per i quali era stata predi-
sposta. Tuttavia in quel caso io comprendevo
I'urgenza; non qui, dove in sostanza si vor-
rebbero sanare delle situazioni che si tra-
scinano da decenni e alle quali non appor-
liamo mnessuna radicale innovazione: anzi,
semmai, ¢i proponiamo di perpetuare proprio
quei sistemi che hanno portato alle conse-
guenze che oggi lamentiamo.

I allora, in virtu di queste considerazioni,
io esorto, si, ad esser solleciti, ma ad esami-
nare a fondo tutto il problema, col proposito
di migliorarne non soltanto la forma, ma
soprattutto la sostanza.

Qual’é lo scopo della legge ? Lo dice V’ar-
ticolo 1: il risanamento, mediante I’'ammoder-
namento, la trasformazione o la sostituzione
degli impianti e del materiale rotabile, delle
ferrovie, tramvie e filovie extra urbane in re-
gimeg di concessione.

Noi meridionali conosciamo a fondo que-
sto problema: dalle ferrovie Calabro-Lucane
a quelle Sud-Est, da quelle Sarde a quelle della
Sicilia e della Campania (e includo anche la
Campania, benché in essa sia esercita una
delle migliori ferrovie secondarie esistenti in
Italia: ma in compenso vi é la funicolare Pu-
gliano-cratere del Vesuvio che ha il coefficiente
di 17, uno dei piu alti in deficit fra le terrovie
secondarie !), nor abbiamo tutlia una disgra-
ziata rete di queste ferrovie. Come si pud
arrivare al loro risanamento ? Si noti bene che
la situazione non é deficitaria soltanto da un
punto di vista economico, ma anche dal punto
di vista funzionale. Ora quali sono le cause
che hanno rese deficilaric le ferrovie da questi
due punti di vista ? Da qualcuna delle varie
relazioni che accompagnano il provvedimento
in esame (quella del Governo, quella del
Senato e quella, aurea, del nostro Presidente)
potrebbe desumersi che una delle cause di
tanto sfacelo sia stata la guerra. Per conto mio
ritengo quest’affermagzione errata. Che cosa
c’entra la guerra ? Per i danni causati dalla
guerra ha provveduto un’altra legge, quella
del giugno 1949, per la quale sono ancora in
corso gli stanziamenti, mentre, nel caso che ci
riguarda, la guerra non ha niente a che vedere.
Della guerra, come fattore distruttivo degli
impianti, si & ben tenuto conto, e lo Stato vi

la provveduto con erogazioni non trascura-
bili (se ben ricordo, circa 16 miliardi). Ed
anche quando si dice che le sovvenzioni stabi-
lite a favore degli enti concessionari delle
ferrovie non rispondono piu all’attuale situa-
zione econolnica, a .causa della svalutazione
della. moneta, si dice qualcosa per cui la
guerra c’enlra, ma non come fattore diretin
di distruzione o di danno. E all’'uopo bisogna
tener presente che le sovvenzioni sono state
maggiorate abbondantemente: con quei tali
sussidt integrativi che hanno aumentato le
sovvenzioni stesse fin oltre 1l giusto e il neces-
sario !

Si parla poi di un’altra causa, oltre quella
della ‘guerra, ritenuta addirittura fondamen
tale: 'aumento di alcuni costi, come quello
dei combustibili, dell’energia elettrica e det
materiali di consumo in genere; causa questa
cui va aggiunta anche la vetusta ed il deperi-
mento degli impianti e del materiale rotabile.
Per effetto di questa causa si vedono ancora
in circolazione vecchie carcasse antidiluviane
le quali. per la loro lentezza e per la mancanza
di ogni comodita, non attirano piu la clientela
dei viaggiatori, molti dei quali preferiscono ri-
versarsi su altri servizi. A corollario di tutto
cid si sostiene che le spese sono eccessive,
laddove, mediante rammodernamenti, restau-
razioni e risanamenti, le imprese esercenti po-
trebbero raggiungere il duplice risultato di
atcrescere il numero dei viaggiatori e d1 di-
minuire le spese di gestione, ottenendo nello
stesso tempo un notevole miglioramento nel
servizio.

I fatti potranno stare anche cosi: ma io mi
domando innanzitutlio se codeste aziende sono
pubbliche o private. Dal momento che sono
private, é logico desumere che per trovarsi in
simili condizioni, esse, durante il periodo della
concessione, non hanno fatto nulla perché i
loro esercizi si rendessero attivi e consoni al
progresso tecnico dei nostri tempi.

Intendo, a questo proposito, fare una di-
chiarazione. Quel che dico non ha nessun ca-
rattere spiccatamente politico, perché in
questo campo non esiste 1tna questione po-
litica pregiudiziale: & tutta una questione di
convenienza e di utilita collettiva. E pertanto
ritengo che quel che dobbiamo fare in favore
delle ferrovie secondarie non deve andare
in definitiva a beneficio di industrie private
Ie quali hanno dimostrato di non essere ido-
nee al compito loro affidato, e nei cui con-
fronti la concessione non ha sortito quei ri-
sultati per i quali 'istituto della concessione
fu creato. Tentamo presente che la conces-
sione & un beneficio niente ailatto indiffe-
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rente: esso dstermina, in sostanza, una si-
tuazione di monopolio, perché rende impos-
sibile ogni csercizio di concorrenza ad im-
pianti fissi, e limita e ostacola oltre ogni dire
i servizi automobilistici, com’é a conoscenza
i tutti! .

D’altra parte lo Slalo ha affidato la ge-
stione di un servizio a privati perché non ha
voluto correre rischi nella gestione. K percio
si & avvalso, come ha rilevato giustamente il
relatore della nostra Comunissione, della legge
del 1912, la quale stabilisce il principio che
lo Stato puo affidare a privali cittadini I’eser-
cizio di.pubblici trasporti, viservandosene il
controllo, ma lasciando il rischio economico
a carico dell’timprenditore, salvo a corrispon-
dere eventuali sussidi di coslruzione una
volta tanto, e di csarcizio in limiti determi-
nati. Tal sussidi furono, per le [errovie, cor-
risposti sollo la voce delle «sovvenzioni ».
Ma il concetto informatore della legge era
che 1l rischio economico non dovesse ricadere
sullo Stato, il quale doveva limitarsi a cor-
rispondere in taluni casi delle semplici sov-
venzioni. [ invece & accaduto che queste
industrie private, o perché non hanno avuto
la possibilita di rendere attive le linee eser-
cite per la loro naturale ed originaria anti-
economicita, o perché le linee stesse erano ge-
stite con una riserva mentale (quella di co-
stringere lo Stato a colmare i disavanzi che
si sarebbero andati verificando), non hanno
fatto onore alla loro funzione economico-
socliale. Ond’e che, indipendentemente dal fat-
to che appartengo ad un partito che considera
come il culminc dell’allivitd economica la
collettivizzazione, debbo affermare che, quan-
do un’industria privata vien meno alla sua
funzione, cuando dimostra di essere una
cattiva amministratrice, si vende necessario
I'intervento dsllo Stato.

Non sono, le mie, alfermazioni vaghe o
interessate; io non parlo per cieco attacca-
mento ad astratle test economiche, giuridi-
che o sociali, ma in base alla dirclla consta-
tazione dei fatti. lo rilevo che da parle di
queste imprese non & stato fatto nulla per
mettersi in condizioni di sconomicita, per
aggiornarsi, per perfezionarsi. Quale indu-
stria privata, infatti, pud sostenere la con-
correnza se non s aggiorna, quale impresa
risponde alla sua funzione specifica di libera
impresa se non si metle in condizioni di
produttivita ?

e cause di qussta siluazione sono due:
0 queste linee sono costituzionalmente ini-
don=e a divenire economiche, ovvero 'ac-
cidia ¢ VIinfingardaggine interessale delle

aziende ne hanno determinato il disservizio. E
quando io leggo nella relazione dell’onore-
vole Corbellini al Senato che queste ferrovie
non possono ritrarre dai prodotti dell’esercizio
quanto é necessario per effettuare lavori di
trasformazione e di potenziamento, e che,
allo stato attuale delle cose, sarehbe vano il
ricorso al capitale privato che non si lasce-
rebbe attirare da aziende con hilanci sostan-
zialmente fallimentari, allora io mi domando:
dov’é piu 1l carattere, la natura, la funzione
specifica dell’azienda privata ? Questa non
¢ che una comoda gestione; e tanto vale che
sia una gestione statale.

Come, vedete qui i partili non ¢’entrano. .
Se consideriamo che le ferrovie principali
sono slate statizzale nel 1905, quando la
Camera era composta per otto decimi di
uomini di deslra e solo per una modesta mino-
ranza di rappresenlanli dei partiti socialisli,
si deve ammetlere che la politica nel caso
in esame € estranea: € questione di logica,
di amore per il proprio paese.

Con questa legge s’intende risanare l’eser-
cizio delle ferrovie secoridarie: risanarlo nel
senso di slabilire quali di esse possano esser
messe in uno stato di sicura economicité.
E di quelle che tale possibilita non hanno,
che cosa sard fatlo ? Kcco il dilemma. Se-
condo il progetin, da una parte si dovrebbero
sopprimere le ferrovie che naluralmente, ine-
sorabilmente sono anti-economiche perché
attendono all’esercizio in zone depresse, dove
qualsiasi ammodernamenlto non potra mai
dare risultati economici, dall’allra si dovreb-
bero risanare quelle che, pur avendo polulo
gssere economiche, non lo sono stale per in-
curia delle aziende private. In quest’uliimo
caso si premierebbe l’accidia di coloro che
non hanno messo le aziende in condizioni di
economicila, mentre nel primo caso si col-
pirebbero e si sopprimerebbero le aziende co-
stituzionalmente antieconomiche, anche se
assolvono una funzione di innegabile utilita.
I che non avrebbe senso, tanto pit che sono
in giuoco erogazioni le quali, ira sovvenzioni
e contribull per impianti, ammontano a mi-
liardi. Vero & che, secondo Yimposlazione
del progello, lo Stato non prenderebbe queste
sommie dal vivo, ma esse rappresenterebbero
la capitalizzazione di economie che lo Stalo
verrebbe a realizzare qualora si addivenisse
al perfezionamento ed al potenziamento delle
aziende, in quanto si ridurrebbero notevol-
mente le sovvenzioni. Questo perd & un ragio-
namento fatto sulla carta e, quindi, ipote-
lico, come tulli i ragionamenti del genere.
Comunque, le sovvenziom dovrebbero rap-
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presentare, secondo i calcoli, una somrma non
indifferente — circa 16 miliardi —, il cui valore

. & pari alla metd del costo previsto per gli
impianti da risanare nell'Italia centrale e
settentrionale, e al 75 per cento degli im-
pianti dell’Italia meridionale.

Ora, io dico: perché si deve perpetuare
per altri 35 anni una situazione condannabile,
tanto piu che queste aziende che dovrebbero
beneficiare del pubblico danaro sono venute
meno alla loro funzione economico-sociale ?
Perché perpetuare un sistema del quale la
legge in discussione & la dimostrazione piu
chiara del fallimento ? Se un giorno lo Stato
deve rientrare nella proprieta, sia pure par-
zjale, di queste ferrovie e recuperare parte
del danaro erogato, come sembra desumersi
dall’articolo 3, ultimo comma, del disegno
in discussione, non sarebbe pil conveniente
e pia utile al paese che lo Stato facesse un
altro sacrificio e giungesse oggi alla soluzione
radicale del problema ? Perché perpetuare
la situazione attuale per altri 35 anni?
Perché aspettare 33 anni prima che gl’ini-
pianti fissi ritornino allo Stato ? E che cosa
ritornera allo Stato dopo tanto tempo ? Ve
I'immaginate in quali condizioni saramuo fra
35 anni quelle rotaie, quei fili? E quel ma-
teriale mobile, che fra 35 anni dovrebbe es-
essere ripartito fra esercente e Stato ?

E allora io ripeto il mio pensiero: stando
cosi le cose, lo Stato faccia un altro sacrificio
e risolva radicalmente il problema dei tra-
sporti, tanto piu che cosi la questione si risol-
verebbe anche dal punto di vista sociale.

Essa, infatti, non & soltanto economica.
L’articolo 1 del disegno di legge dice che la
Commissione ministeriale dovra decidere delle
linee idonee ad essere risanate e di quelle che
dovranno essere proposte per la soppressione.
In quest’ultimo caso bisognera anche tener
conto della funzione sociale delle linee. e non
soltanto dell’attivita economica, per cui inne-
gabilmente la funzione sociale esiste, ed &
forse di maggiore importanza di quella stessa
economica. In Senato si & parlato a questo
proposito da molti, e I’'onorevole Sottosegre-
tario ai trasporti che ha seguito quelle discus-
sioni sa che un senatore non sospettabile poli-
ticamente, un senatore che & anche una delle
pilt alte personalita nel campo della magi-
stratura, il senatore Azara, parlando delle
ferrovie sarde, arrivava alle mie stesse con-
clusioni, ed anzl usava delle espressioni che
facevano chiaramente comprendere come nel
suo intimo si trovasse sul mio slesso binario
e concludeva: lo Stalo non pud agire come un
qualsiasi industriale 0 come un qualsiasi spe-

culatore; 1o Stato ha finalita di interesse pub-
blico e per soddisfare le esigenze dei cilta-
dini deve compiere dei sacrifici anche se da
questi non deriveranno vantaggi economici.

Or, se questa € la situazione, se ¢ chiara-
mente dimosirato che le aziende sono, per un
verso o per l'altro, irrimediabilmente antieco-
nomiche, quale puo essere il momento mi-
gliore perché lo Stato intervenga, come nel
1905, e completi e sistemi davvéro la rete fer-
roviaria italiana la quale, per varie ragioni,
ha bisogno di essere seriamente e salda-
mente collegata ?

Io non intendo professare una specie di
feticismo per la statizzazione dei servizi, ma
devo aggiungere che a questa conclusionc
della statizzazione certo non sarei pervenuto
se le aziende private avessero dimostrato di
saper adempiere ad una funzione di ulilitd
per il paese. Cidb non é accaduto, anzi si €
verificato precisamente il contrario, e per-
tanto la soluzione da me prospettata diventa
una logica necessité.

Badate infine, unorevuli culleghi, che come
éimpostata lalegge, difficilmente siraggiungera
lo scopo voluto: oltre che per le ragioni che ho
dette, anche per I'insufficienza della somma a
disposizione. Pensate che recentemente abbia-
mo deciso di stanziare in due soli esercizi due
miliardi e 300 milioni per la ferrovia Trento-
Malé, la quale ha un percorso di appena 70
chilometri ! Ora, se per settanta chilometri si
é ritenuto di dover impiegare circa tre mi-
liardi (la difterenza sara a carico della regione),
quanto sara necessario spendere per restaurare
tutta la rete delle ferrovie in concessione, che
si sviluppa su un percorso di circa 5.200
chilometri ? Possono essere sufficienti i sedici
miliardi che sono previsti; oppure quesli mi-
liardi dovranno costituire soltanto una delle
solite erogazioni di cui noi meridionali abbia-
mo fatto tanta dura esperienza? Ma dove
vogliamo arrivare con queste erugazioni a
getlo continuo ? Il risanamento non si avra
mal in questo modo. Tanio piu che I'impe-
gno & per 35 anni, mentre fra diect o quin-
dici anni le esigenze della vita moderna, la
nuova tecnica dei trasporti_con i suoi con-
tinui ed incessanti progressi richiedera nuovi
e diversi mezzi di locomozione.

Ne consegue, quindi, che anche da un
punto di vista tecnico ed economico noi non
riusciremo con questo disegno di legge ad
ottenere i risultati che vorremmo.

E infine, perché erogare delle soinme senza.
che lo Stato riceva una contropartita ? Ep-
pure, i bhenefici che ofire questa legge non
sono indifierenti: ¢’é la sovvenzione, la quale
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viene elevata per I'adeguamento alle mutate
condizioni économiche dell’esercizio, ci sono
i contributi per il potenziamento tecnico ed
economico, e ci sono infine le garanzie sussi-
diarie che lo Stato offre agli istituti finanzia-

tori. Gli imprenditori sono ben assicurati per -

35 anni a spese dello Stato; ma se poi tutto
va a monte, se ne vanno i denari dello Stato.
E non credo che noi possiamo approvare
tutto cio.

Nel progetto governativo era previsto il
caso in cui, decidendo quella tal Commissione
per la soppressione di una linea, fosse vagliata
la convenienza di farla esercitare da un ser-
vizio automobilistico. Nel disegno che ci ¢
stato presentato dal Senato cid non esiste
pitt. Ed io debbo richiamare I'attenzione della,
Commissione su una gravissima lacuna della
legge: quella tal Commissione, a suo giudizio,
stabilisce quali .sono le aziende che possono
essere risanate e quelle che non ritiene risa-
nabili. Queste ultime debbono essere sop-
presse con una legge...

LOMBARDI RICCARDO. Non esiste l'i-
stituto della soppressione.

SALERNO. Ed anche se esistesse, che
cosa significa sopprimere ? Dove andranno
gli impianti ? Che cosa si mettera al posto di
quella linea ? Come sara risolto il problema ?
La legge non dice nulla. La legge € monca.
Con tutti i difetti del disegno originario, che
prevedeva di convertire in linee automobili-
stiche le ferrovie non risanabili, era prefe-
ribile quella proposta, se non altro perché
completava il progetto stesso. Nel caso in
esame, invece, non €& prevedibile che cosa
possa accadere.

Anche io mi sono preoccupato del lavoro
che questi fondi potrebbero procurare a sta-
bilimenti ed officine: ed &€ un argomento im-
portante per chi conosca lo stato dei nostri
stabilimenti metallurgici, specialmente di
quelli del Mezzogiorno: ogni goccia d’acqua
¢ una manna per essi. Ma con quale criterio
saranno distribuiti i layori ? Altro mistero !

Concludo dicendo che noi abbiamo dinanzi
un disegno di legge importantissimo, che non
attiene soltanto ai trasporti, ma che investe
addirittura tutta la nostra vita economica.
Con le molte e gravi lacune che presenta,
questa legge, nonostante i buoni proponi-
menti, non ofire i mezzi adeguati per rag-
giungere le finalitd previste. Per me il pro-
blema non si risolve ricalcando dei sistemi
che hanno gid dato cattivi risultati. Per me
il problema si risolve con radicali provvedi-
menti, e cioé con la statizzazione di queste
ferrovie.

LOMBARDI RICCARDO. Ho Pimpres-
sione che questo disegno di legge non avrebbe
suscitato tante preoccupazioni, buona parte
delle quali sono state espresse dall’onorevole
Salerno, se non fosse stato cosi pretenzioso.

Il disegno di legge, frutto di una lunga
elaborazione da parte degli organi del Mini-
stero, era ispirato, nel suo testo originario,
ad un concetto informatore che era, a mio
avviso, sanissimo: trasferire dalla categoria
della sovvenrione alla categoria del contri-
buto, per opere determinate e controllate
da un organo pubblico, gli oneri che lo Stato
si assume per il mantenimento e lo sviluppo
delle ferrovie di cui il disegno di legge si oc--
cupa. B rimane un criterio sano, qualunque
debba essere il destino di questa legge: cioe,
non contributi a fondo perduto, ma sovven-
zioni trasformate, almeno parzialmente, in
contributi diretti a fini precisi sotto il con-
trollo della legge. Insomma, il criterio rego-
latore del disegno deve essere mantenuto.

A questo primo criterio, sempre nel testo

_proposto dal Governo, si aggiungeva una

certa tendenza ad accettare la superiorita
tecnica della strada sulla rotaia. Nella prima
impostazione del disegno di legge, I’Ammini-
strazione si proponeva, almeno tendenzial-
mente, di sostituire una buona parte delle
ferrovie secondarie con linee automobili-
stiche.

Il disegno di legge si configurava, dunque,
in questi termini concreti: rivalutazione di
alcune sovvenzioni. Non ha importanza che
si tratti di sovvenzioni ordinarie o straordi-
narie, perché in realta, comunque si chiami
la categoria, & il carattere di sovvenzione che
risulta preminente. Sarebbe stato sufficiente
che la legge si fosse configurata come un inter-
vento dello Stato onde supplire alla carenza
tecnica dell’azienda privata. Lia novitd sarebhe
consistita nell’infervento dello Stato per faci-
litare la concessione di crediti e negli eventuali
finanziamenti per le trasformazioni strutturali
e tecuiche. In questi termini la legge non sa-
rebbe stata chiamata di risanamento.

La questione del risanamento si é inscrita
dopo, al Senato, ed é quella che rischia di por-
tare sul tappeto altri argomenti che sono con-
nessi. Si tratla di stabilire la precisa destina-
zione dsgli aiuti. B, In sede di Commissione,
savebbe opportuno definire rapidamente que-
slo problema, perché si saprebbe limitare con
esattezza gli onerl che lo Stato assume, non
si farebbc dell’equilibrismo finanziario asse-
rendo che la somma stanziata rappresenta ca-
pitalizzazione di risparmi, e non si darebbe
I'impressione che con questa legge si voglia
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sistemare un problema in tal modo non siste-
mabile: una sistemazione effettiva non puo
veilire lasciando ad imprese private, con 1'assi-
stenza dello Stato, ’esercizio permanente delle
ferrovie di una zona.

L’istituto del risanamento, nel testo tra-
smessoct dal Senato, non & definito, e, come
tale, & pericolosissimo. Che cosa é il risana-
niento ? B economico ? I allora la legge dovra
cire che 1 contributi sono subordinati all’accer-
tamento della risanabilita, che consiste nel
raggiungere l'attivo nell’esercizio di queste
linee o, almeno, il paveggio del bilancio. Tn
questo modo, il risanamento avrebbe avuto
un significato preciso, e non genevico coms
attuale. Perché noi ora stiamo per approvare
una legge di risanamento, ignorando che cnsa
si debba intendere per risanamento. B il peri-
colo di questa incertezza é che, nello stanziare
per decenni somme imponenti destinate al ri-
sanamenio, non abbiamo garanzia alcuna che
questo risanamento avvenga effettivamente.
Nulla esiste nello strumento legislativo in
grado di assicurarci il possibile raggiungi-
mento di questo scopo.

Quale sara il criterio per stabilive Pavve-
nuto risanamento ?

SALERNO. C’era un articolo, che poi &
stato =oppresso.

LOMBARDI RICCARDO. Ma nel pre-
sente disegno di legge, dopo le variazioni in-
trodotte dal Senato, non esistono disposi-
zioni per la valutazione dell'avvenuto risana-
mento.

La legge, oggi, risulta indirizzata verso
scopi che o valuto eceessivi rispetto allo stru-
mento legislativo e rischia di diventare un
puro prelesto. Per esempiv, la stessa dizione
dell’articolo 1 & la prova certa della sovrap-
posizione di scopi pretenziosi su scopi inizial-
mente molto pratici. L’articolo 1 doveva li-
mitarsi a dirve che sono da considerarsi risana-
bili le aziende di cui agli articoli 2 ¢ 3 del
lisegno di legge. Invece, vien detto che i
heneficl di cui agli articoli 2 e 3 si applicano
alle aziende dichiarate risanabili. B quali
chiamiamo risanabili ? Quelle aziende a cui si
possono applicare gli articoli 2.¢ 3 ?

Questa non &, evidentemente, una defini-
zione, ma un giro vizioso. Una parte della re-
sponsabilita di questa confusione spetta,
quindi, alle modifiche
nato. .

Se la questione fosse stata circoscritta,
senza avere la pretesa di porre rimedio ad un
sistema di cose che non ¢ rimediabile, proha-
hilmente oggi ci troveremmo di fronte ad

introdotte dal Se-

uno di quei provvedimenti tipici da esamina-
re In Commissione. lnvece, ci troviamo di
fronte ad wna imposlazione troppo vasla,
quale & quella del risanamento.

Ma di risanamento non si puod parlare: ¢
per le molte ragioni dette dall’onorsvole
Salerno e par le altre che si aggiungeranno nel
prosicguo della discussione. E solo un piano
di proposte afliorato attraverso i lavori del
Senato, ma norn & un piano serio, perché si
sconta per avvenuta una risanabilita basan-
dola su una pura presunzione. Chi assicura
che, eseguendo determinati lavori, dopo
guattro o cinque anni si avra quella linea ri-
sanata ?

Altra grave lacuna € all’articolo 6, dove
son messi al passivo proprio i contributi a
titolo di sovvenzivne dello Stato. La questione
degli ammortamenti, poi, non & stata visolla
dalle modifiche del Senato: non si dice,
infatti, come debbono essere valulati gl
impianti.

Ora sceverando la legge da alcune finalita
che le sono improprie, e come tali pericolose,
non miopporret a che essa fosse discussa iu
seno alla Commniissione, rimandand» a un
secondo tempo l'effettiva risoluzione del pro-
blema. Ma c¢i sarebbero nwolte cuse da stabi-
lire: l'istituto della decadenza, i piani finan-
ziari per l'accertamentou dei contributi dello
Stato, ¢ cosi via.

Non v’e dubbio che queslo disegno di
legge deve essere nolevolmente, se non radi-
calmente, mcdificalo: quindi, sarebbe nc-
cessario che ritornasse al Senato. Ora, se
riteniamn che la discussicne in Commissione
possa far guadagnare del tempo, discutiamo
pure: vuonl dire che si troverd un accordo.
Ma se noi riteniamo di dover insislere nel
considerare quesla legge cume una soluzione
del problema delle ferrovie secondarie, allura
rimandiamo la discussione in seno all’\s-
semblea, avend. il problema un interesse
troppo vaslo. In questi ultimi lempli, proprio
in seguito alla presenlazione di questo prov-
vedimento, vi ¢ slala nel paese lulla una
serie di congressi, di convegni e di rianioni
per lesame del preblema dei trasporti, si
che il disegnu di legge ha finito per esser
considerato come un punto di parlenza di
una nuova politica dei trasporti. E, in queslo
casu, bisogna far molta attenzione. Se i
deve iniziare una nuova politica der trasporli,
cerchiammo almeno di partir bene. Ma se si
dovesse partire da questa legge, se quesla
dovesse esserc una legge lasilare da cons:-
derarsi come punic di partenza di tutio un
sistema, anche volendo, non potremmo la-
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sciare alla Commissione una discussione di
importanza cosi fondamentale e cosi delicala.
Ad ogni modo, se dovessimo decidere di
discutere in questa sede il disegno di legge,
mi riservo di proporre una serie di modifiche
e di emendamenli. Io chiedo, perd, che la
Commuissione si pronunci sullopporiunita o
meno che PAssemblea slessa sia investila
dell’esame del disegno di legge.

PRESIDENTE. Il prcblema deve cssere
esaminato nel suo aspetto generale, piu che
nel dettaglio. Considerate le ripercussioni
che la legge avra nel paese, considerato che
la legge costituirebbe I'inizio di una nuova
politica del trasporti, considerato, infine, che
anche il Senato ha senlito la necessitd di di-
scuterla in Assemblea, stabiliamo se voglia-
mo discuterla in seno alla nostra Commis-
sione oppure rimandarla in Assemblea. Non
dimentichiamo che di essa & stato discusso
ampiamentie in vari congressi, non ultimo
quello di Milano dal 4 al 6 maggio; non tra-
scuriamo il fatto che & una legge strutiurale
di un settore molto imporiante dei trasporti,
a carattere nazionale, a largo respiro, la
quale invesle nolevoli inleressi.

Nella mia qualild di relatore, dico subito
che avverto l'importanza del problema e
preferirei che fosse discusso in Aula:

BATTISTA, Sotiosegretario di Stato per
t {rasporti. 11 Governo non si pud pronunciare
su una queslione ci procedura: in questo
caso & sovrana la Commissione. )

Ma, se mi & consentito, vorrei manife-
slare la mia opinione. | pitt competenti nella
maleria sono certamenle in seno a quesla
Commissione, per cui la discussione, anche in
Assemblea, sarebbe sostenuta sollanlo «dai
membri della Commissione slessa. Inoltre,
occorrerebbe molto pia tempo. Pertanto ri-
tengo che la Commissione possa discutere
la legge esaurienlemente, apportandovi lutte
quelle modifiche che rilerra necessarie.

MONTICELLI. Sono favorevole a che la
discussioneé venga portata in Assemblea,
pniché gli interventi precedenti hanno messo
in, risalto Yimportanza strutiurale della
legge. .

SALERNO. Desidero chiarire che Lullo
quel che ho detto prima aveva la finalita
di dimostrare che la presente ¢ una di quelle
questioni che escono dall’ambito dei lecnici
per entrare nella competenza dei polilici o
dei tecnici di altri settori. Siccome il comune
denominatore di tutta la questione é politico,
noi abbiamo il dovere di sentlire anche il pa-
rere degli allri colleghi. La legge, per i suoi

aspetti politici e tecnici, non pud essere 1gno-
rata dagli altri colleghi dell’Assemblea. Quan-
to all'urgenza, non & opportuno sacrificare
ad essa 1 vantaggi connaturali ad un esame
pitt completo e ponderato.

PETRUCCI. Riconosco che la questione
¢ molto importante; concordo con le osserva-
zioni dell’onorevole Lombardi e dell’onore-
vole Salerno sul merito della legge, perd
debbo dirvi che questi provvedimenti sono
necessari e non si possono procrastinare. Con-
divido, in questo senso, quanto ha fatto pre-
sente l'onorevole Sottosegretario e, pertanto,
esprimo parereg conirario a che la discussinne
venga portata in Assemblea. ’ :

SPOLETI. Appartengo ad una regwone
che & servila da ferrovie secondarie, e, per-
tanto, anch’io avrei urgenza che il prchlema
fosse risolte: ma l'urgenza non deve andare
a danno della bonla della soluzione. Noi dob-
biamo, anzitutlo, risolvere il problema so-
stanziale: se si debba 0 meno mular metodo;
e fino a quando non Pavremo risollo, ritengo
che sia inutile addentrarci in una discussione
tecnica. -~

Sono convinto di quel che ha detlo il col-
lega Salerno, e la mia esperienza convalida
le sue opinioni sulla inefficienza di cuelle
ferrovie: hn sempre davanli a me l'esempio
della Calabro-Lucana.

Il problema deve essere risolto in pieno,
allraverso ampie discussioni, e prima sul
piano politico. B ¢id non pud avvenire che
in Assemblea.

PRESIDENTE. I onorevole Lombardi
Riccardo ha proposto la rimessione in Assem-
blea del disegno di legge in esame ed alcuni
colleghi hanno con lui concordalo. Sarebbe
sufficiente, a norma del regolamento, che un
quinto dei componenti la Commissione fir-
masse la richiesta; tuttavia, per conferire
alla, richiesta di rimessione, non gia il valore di
strumento procedurale di garenzia delle mino-
ranze, ma il pitt opportuno carattere di formale
deliberazione della Commissione, dettata non
da preoccupazioni politiche, bensi tecniche,
credo sia opportuno procedere ad una vota-
zione per appello nominale. Resta inteso che
se dalla votazione risultera che un quinto
della Commissione avra votalo in favore della
rimessione, il disegno di legge sard rimesso
all’Assemblea, a norma dell’articolo 72 della
Costituzione. Risponderanno si coloro i quali
sono favorevoli alla proposta di rimettere la
discussione all’Assemblea: i contrari, rispon-
deranno no.

(Seque la votazione).
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Comunico il risultato della votazione
nominale:
Presenti . . . . . . . . 30
Astenuti . . . . . . . . 3
Votanti . . . . . . . . . 27
Favorevoli. . . . . . 23
Contrari. . . . . . . 4

L’esame de! disegno di legge ¢ pertanto
rimesso all’Assemblea.

Hanno risposto si:
Borsellino, Capacchione, Cara, Colani,
De Martino Alberto, Farinet, Gallico Spano
Nadia, Giavi, Imperiale, l.ombardi Riccardo,

Maniera, Mazza, Monterisi, Monticelli, Ni-
cotra Maria, Sala, Salerno, Salvatore, Seme-
raro Santo, Sica, Spoleti, Suraci e Viale.
Hanne risposto no:
Colasanto, Jervolino Angelo Raffaele, Pe-
trucci, Veronesi.
Si sono astenuti:

Caroniti, Marotta e Pertusio.

La sedufa termina alle 11,15.
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