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La seduta comincia alle 10. 

LONGONI, Segretario, legge il processo 

(12 approvato). 
verbale della seduta di ieri. 

Congedi. 

PRESIDENTE.  Hanno chiesto congedo 
i deputati Larussa, L’Eltore, Macrelli e 
Treves. 

( I  congedi sono concessi). 

Seguito della discussione del bilancio del 
Ministero dei trasporti. 

PRESIDENTE.  L’ordine del giorno reca 
il seguito della discussione del bilancio del 
Ministero dei trasporti. 

Vi sono alcuni ordini del giorno ancora da  
svolgere. 

Gli onorevoli Angioy, Pintus, Gianquinto, 
Fumagalli, Spadazzi, De Falco, Jannelli, 
Rubeo, Natoli, Badini Confalonieri, Audisio, 
Cacciatore, Di Nardo, Scaglia, Macrelli, Vi- 
schia, Angelucci Mario, Baglioni, Marabini, 
Villa, Silvestri, Graziadei, Grilli, De Meo, 
Borsellino, Agrimi, Gatto, Marzano, Mazza, 
Marotta, Sensi, Cappugi, Covelli, Riva, Lo- 
pardi, Latanza, Gullo e Alessandrini hanno 
fatto sapere alla Presidenza che, pur  mante- 
nendo i rispettivi ordini del giorno, rinunziano 
a svolgerli. 

L’onorevole Colitto ha presentato il se- 
guente ordir,e del giorno: 

CC La Camera, 
invita i1 Governo ad accelerare i lavori di 

ricostruzione del tronco ferroviario Carpinone- 
Roccaraso, in provincia di Campobasso, di- 
strutto dagli eventi bellici ». 

Ha facolta di svolgerlo. 
COLITTO. Invoco con questo mio ordine 

del giorno dal ministro dei trasporti, i1 quale 
ben conosce i1 problema e per fortuna anche i 
luoghi, che siano accelerati i lavori di ricostru- 
zione del t ra t to  ferroviario che d a  Carpinone, 
attraverso quegli attraenti centri di soggiorno 
montano, dal clima salubre e dalla poetica 
pastorale bellezza, che sono Pescolanciano, 
Sessano, Chiauci, Carovilli, San Pietro Avel- 
lana, sale a Capracotta ed a Roccaraso, 
dalle t ruppe tedesche in ritirata distrutto nel 
tragico autunno del 1943. 

Della importanza di tale tronco per il 
Molise ho parlato più volte d a  quando ho 
l’onore di sedere in quest’aula, per cui non è 

necessario che io stia aripetermi, specie perché, 
superate le barriere elevate contro di noi col 
suo discorso dell’ottobre i951 dal ministro ono- 
revole Malvestiti, l’opera di ricostruzione 
- melius re perpensa - si è di fatto iniziata. 

La  ricostruzione del tronco ferroviario 
Carpinone-Roccaraso, comportando, secondo 
calcoli degli uMici tecnici dell’amministrazione 
delle ferrovie dello Stato, una spesa comples- 
siva di circa lire 1.800.000.000, non sarebbe 
s ta ta  giustificata - così i1 ministro dichiarò - 
dal punto di vista economico in relazioni alle 
forti spese di esercizio d a  sostenere ed alla 
esiguità degli introiti prevedibili. 

Di qui la barriera di cui ho parlato, sol- 
levata, nonostante che sempre si fosse parlato, 
ed anche dall’onorevole Pella, della neces- 
s i tà  del (( completamento )) della ricostruzione 
ferroviaria, nonostante che nella seduta del 
30 ottobre 1949 i1 ministro Corbellini avesse 
dichiarato che il tronco in questione sarebbe 
stato (( senza indugio n ricostruito, nonostante 
che il ministro D’Aragona il 9 aprile i950 
avesse dichiarato che la ricostruzione di quel 
tronco sulla linea Vairano-Sulmona, che at- 
traverso tu t to  1’Appennino centro-meridio- 
nale corre dalle porte della Campania al cuore 
della montagna abruzzese, era compreso 
(( nel programma di ricostruzione delle fer- 
rovie », e nonostante che i1 ministro Campilli 
1’8 maggio 1951 avesse assicurato che i1 pro- 
blema della ricostruzione del tronco era te- 
nuto (( particolarmente )) presente dall’ammi- 
nistrazione delle ferrovie dello Stato. 

Successivamente, però, a seguilo di pre- 
mure, sollecitazioni verbali, epistolari, tele- 
grafiche, messe a punto vibratissime, con- 
vegni accesissimi, riprovanti soprattutto la  
politica dei due pesi e delle due misure, lo 
stesso ministro onorevole Malvestiti rese noto 
che, in considerazione delle ragioni di carat- 
tere sociale che militavano in favore della 
ricostruzione, aveva senz’altro disposto di 
procedere alla esecuzione di lavori di riat- 
tamento del tronco iniziale Roccaraso-Caste1 
di Sangro. 

La relativa proposta venne approvata dal 
consiglio di amministrazione delle ferrovie 
dello Stato nella seduta del 2 aprile 1952. 

L’amministrazione ferroviaria provvide 
subito ad espletare gli appalti relativi e, 
intervenuta l’aggiudicazione, si potè  dare 
inizio ai  lavori, dell’importo di circa 500 mi- 
lioni di lire. 

Nella seduta, poi, del successivo i 6  aprile 
fu approvato dallo stesso consiglio il progetto 
riguardante il ripristino dei fabbricati di ser- 
vizio per il successivo t ra t to  di linea Caste1 
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di Sangro-Carpinone. Anche tali lavori, del- 
l’importo di circa 100 milioni, furono appal- 
tati ed iniziati e sembrano ormai portati a 
termine. 

Fu proprio l’onorevole Mattarella che 
ad essi diede il via nella primavera del 
1952. 

Vi fu chi ritenne allora che quei lavori si 
iniziassero, poiché si era in periodo elettorale. 
E l’onorevole Mattarella simpaticamente ri- 
spose che benedette dovevano dirsi le elezioni, 
se riuscivano a far compiere opere pubbliche, 
se non economicamente utili, certo molto 
attese dalle popolazioni. Ma l’onorevole Mat- 
tarella non ha l’abitudine di attendere le 
elezioni per ricordarsi di un problema e prov- 
vedere alla sua soluzione. 

Ecco perché io mi rivolgo a lui, di cui co- 
nosco ed ammiro la fervida attività e l’amore 
anche per il resto d’Italia e non solo per la 
sua Sicilia, e con tutte le forze del mio spirito 
lo prego di adoperarsi perché l’iniziata rico- 
struzione della ferrovia sia al più presto por- 
tata a compimento. 

So, onorevole ministro, che ha la possibilità 
di accontentarci. Resto ora con l’animo so- 
speso, attendendo - vorrei dire disperata- 
mente attendendo - una tranquillante assi- 
curazione. Ho fiducia (e con me l’ha il Molise 
intero) che me la darà, lieto di porre davvero 
fine ad un periodo, nel quale un continuo 
alternarsi di ansie, speranze e delusioni 
ha tormentato la buona gente molisana, che 
il ministro sa come sappia custodire i valori 
eterni della religione, della famiglia, della 
patria, 

PRESIDENTE. Gli onorevoli Sammartino, 
Sedati e Monte hanno presentato il seguente 
ordine del giorno: 

La Camera, 
considerato che nel programma di ri- 

costruzione e di potenziamento della rete, per 
la spesa di 160 miliardi in quattro anni, è pre- 
vista la ricostruzione della linea Sulmona- 
Isernia-Vairano e che di tale linea sono rico- 
struiti i tronchi Sulmona-Roccaraso e Carpi- 
none-Vairano ; 

constatato che sul restante tronco Carpi- 
none-Caste1 di Sangro sono stati iniziati, nel 
maggio 1952, i lavori di ricostruzione dei 
fabbricati; 

constatato altresì che, proprio nella zo- 
na di alta montagna, dove manca ancora la 
ferrovia, si lamenta la carenza di autoservizi 
che assolvano efficientemente alle esigenze 
del traffico, 

invita il Governo 
io) a disporre la intensificazione e l’acce- 

leramento dei lavori di ricostruzione del tron- 
co ferroviario Carpinone-Castel di Sangro; 

20) a prowedere comunque perché la 
stessa zona di alta montagna si abbia, intant6, 
servizi di linea rispondenti ai bisogni ed alle 
necessità delle popolazioni interessate. 

Credo che l’onorevole ministro accetti il 
suo ordine del giorno, onorevole Sammartino. 

MATTARELLA, Ministro dei  trasporti. Lo 
accetto. 

SAMMARTINO. Grazie. La sua accetta- 
zione ci conforta a credere che i lavori di ri- 
costruzione verranno intensificati ed accelerati. 
Richiamo però l’attenzione del ministro sul 
punto 20. Rinunzio allo svolgimento, riser- 
vandomi di ritornare sull’argomento in sede 
più opportuna. 

PRESIDENTE. Gli onorevoli Capacchio- 
ne, Bogoni e Lenoci hanno presentato il se- 
guente ordine del giorno: 

La Camera, 
in attesa che si provveda alla emanazio- 

ne del nuovo regolament-o del personale per 
i dipendenti delle ferrovie dello iStato, 

invita il Governo 
a provvedere affinché siano mantenuti iri ser- 
vizio fino al raggiungimento del limite di età 
gli agenti divenuti fisicamente inidonei alle 
mansioni della propria qualifica, i l+:  i?zzxrì- 
doli in mansioni diverse, non interessanti la 
sicurezza del servizio, anche se di qualifiche 
di grado inferiori o comunque tali il cui svi- 
luppo di carriera non consenta uno svolgi- 
mento più favorevole di quello della qualifica 
di provenienza. 

L’onorevole Capacchione ha facoltà di 
svolgerlo. 

CAPACCHIONE. Non avrei difficoltà a 
rinunciare allo svolgimento, se l’onorevole 
ministro mi desse qualche affidamento. 

PRESIDENTE. Onorevole ministro ? 
MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 

Accetto l’ordine del giorno come direttiva: 
è la direttiva che il Ministero ha seguito so- 
prattutto in questi ultimi mesi. Naturalmente 
il mantenimento in servizio è sempre condi- 
zionato alla disponibilità dei posti. Tutte le 
volte che tale disponibilità esiste, è interesse 
dell’amministrazione non collocare in quie- 
scenza. 

CAPACCHIONE. Allora rinunzio allo svol- 
gimen to. 
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PRESIDENTE. È: così esaurito lo svolgi- 
mento degli ordini del giorno. 

Ha facolt8 di parlare il  relatore, onorevole 
Armando Angelini. 

ANGELINI ARMANDO, Reiaiore. Signor 
Presidente, onorevoli colleghi. è stato giusta- 
mente osservato che la discussione dei bi- 
lanci delle singole amministrazioni dovrebbe 
servire a tracciare la linea politica di ogni 
settore della pubblica amministrazione. 

Non vi è che questa sede dove delle linee 
politiche e delle direttive politiche possano 
essere espresse dalla volontà del Parlamento. 
E nella tradizione parlamentare italiana la 
discussione dei bilanci ha sempre rappresen- 
tato il punto d’incontro tra il potere legisla- 
tivo e l’esecutivo. Senonché, per vari motivi 
e ragioni che è perfettamente inutile illu- 
strare perché sono da tutti conosciute, in 
questi ultimi anni, ed anche in questa occa- 
sione, la discussione dei bilanci si è fatta con 
una velocità tale da domandarci se fosse 
necessario e opportuno discutere. a sembrato, 
quasi, che fosse una discussione non dirò 
superflua, ma superata. Mentre, come ripeto, 
è questo, ed unicamente questo, il modo di 
potere, da parte della Camera e dei singoli 
deputati, indicare al Governo quella che 6 la 
volont8 del paese. 

Malgrado la ristrettezza del tempo, in 
questa discussione, sia pure affrettata, del 
bilancio del Ministero dei trasporti, sono 
intervenuti dei valorosi colleghi dei vari set- 
tori della Camera, i quali hanno portato qui 
il contributo della loro esperienza, della loro 
competenza e della loro passione a quelli che 
sono i problemi dei trasporti terrestri nel 
nostro paese. Abbiamo così avuto gli inter- 
venti degli onorevoli Colasanto, Alpino, Ca- 
labrò, Bardanzellu, Antoniazzi, Graziadei e 
Bensi; deputati appartenenti a vari settori 
della Camera, che tutti hanno dato un con- 
tributo efficace ed effettivo a quello che è il 
problema che tanto ci interessa. 

Ringrazio, perciò, tutti questi colleghi 
che hanno così contribuito a questa discus- 
sione e li ringrazio, anche, per le parole cor- 
tesi che hanno avuto verso di me, elogiando 
questa mia fatica di relatore. 

Si è detto, e giustamente, da varie parti 
che da molti anni non si è iniziata una poli- 
tica di trasporti vera e propria. Vale a dire 
una politica coraggiosa, una politica che abbia 
una sua direttrice precisa, una politica la 
quale serva a risolvere tante situazioni dif- 
ficili le quali ostacolano non soltanto i tra- 
sporti in se stessi, ma soprattutto l’economia 
del nostro paese. Ed io non posso non condi- 

videre, in gran parte, questo apprezza- 
mento. 

L’onorevole Mancini, nel suo interessante 
intervento, ha fatto una critica, direi spietata, 
perché ha detto: (( Quello che si è fatto nel 
settore ferroviario nei primi cinquanta anni 
della nostra unità nazionale è rimasto fermo 
e niente si è fatto di più ». Ora, se è vero che la 
rete ferroviaria non è molto diversa da quella 
esistente nel 1920, è anche vero, onorevole 
Mancini, che non bisogna dimenticare che 
fra quella data e oggi noi abbiamo avuto la 
guerra; abbiamo avuto, cioè, uno spaven- 
toso disastro che ha inciso sul patrimonio 
ferroviario in una maniera terribilmente SO- 
s t anzinle. 

La ricostruzione, si è detto, è finita. Non 
è vero. La ricostruzione non èfinita; vi èuna 
parte di ricostruzione che forse converrà non 
fare, ma vi è una parte di ricostruzione che 
invece occorrerà ancora fare. 

Basterà ricordare sommariamente, onore- 
voli colleghi, i danni subiti dalle ferrovie a 
causa degli eventi bellici. Sono stati danneg- 
giati o distrutti chilometri 7.064 di binari 
(cioè il 30 per cento della consistenza); sono 
stati danneggiati o distrutti ponti in ferro per 
34 chilometri (cioè il 44 per cento), ponti in 
muratura per i1 28 per cento, gallerie per i1 
7 per cento, binari elettrificati per il 90 per 
cento, apparati di sicurezza, impianti di tele- 
comunicazioni, centrali elettriche, fabbricati 
di servizio, alloggi, ecc. Questo per quanto 
riguarda il materiale fisso. 

Per quanto riguarda il materiale mobile: 
delle locomotive a vapore è stato distrutto 
il 56 per cento, delle locomot,ive elettriche il 
67 per cento; e per quanto si riferisce al mate- 

. riale rotabile abbiamo avuto una tale distru- 
zione che ancora non si è rimediata. Infatti 
delle carrozze e bagagliai distrutti ne sono 
stati ricostruiti 7.595, cioè il 76 per cento; ma 
ne restano da ricostruire 2.304 ! Dei carri 
ferroviari restano ancora da ricostruirne 25.992. 
Quindi, ci troviamo di fronte a questo fatto: 
che le ferrovie dello Stato, malgrado una spesa 
fatta di 496 miliardi, devono ancora comple- 
tare la loro ricostruzione. 

Dirò più tardi quanto sia urgente la rico- 
struzione specialmente del materiale rotabile; 
lo dirò quando riprenderò le giuste osserva- 
zioni fatte da vari oratori circa la deficienza 
del servizia del trasporto dei passeggeri par- 
ticolarmente nell’Italia meridionale; lo dirò 
quando porterò le cifre dell’iricremento del 
traffico in confronto a quella che è la disponi- 
bilità dei mezzi da parte delle ferrovie dello 
Stato. 
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Allora noi dovremmo domandarci: se non 
avessimo avuto questa tragica parentesi, que- 
sta spaventosa distruzione, questa necessità di 
dover destinare 500 miliardi circa alla par- 
ziale ricostruzione del patrimonio ferroviario 
distrutto, si sarebbe rimasti in una posizione 
quasi statica in confronto al 1920 o si sarebbe 
fatto qualche notevole passo avanti ? Pos- 
siamo affermare che certamente molti dei 
problemi che ancora sono da risolvere sareb- 
bero stati già risolti, molte di quelle ferrovie 
che non funzionano come dovrebbero fun- 
zionare funzionerebbero: perché non posso 
non dare atto che i governi che si sono succe- 
duti dal 1945 in poi hanno sempre denunziato 
una volontà determinante di andare avanti, 
ma tutti si sono sempre trovati di fronte al 
problema fondamentale di realizzare e com- 
pletare la ricostruzione del patrimonio fer- 
roviario distrutto dalla guerra. 

Durante la discussione del bilancio della 
marina mercantile si è deplorato che non vi 
sia una coscienza marinara, un indirizzo di 
politica marinara. Io potrei dire che si dovreb- 
be, in questa sede, lamentare che manchi una 
politica di trasporti, una coscienza nazionale 
dei trasporti. Ed è per questo che voi avrete 
visto, onorevoli colleghi, che ho iniziato la 
mia relazione con il capitolo: (( L’importanza 
dei trasporti nell’economia nazionale ». Ho 
fatto ciò perché ho voluto mettere il segno so- 
pra questa questione fondamentale, la quale 
poi ha riscontri di dimostrazione in tutta la 
mia relazione là dove ho messo in evidenza 
l’imponenza dei trasporti nella vita del nostro 
paese. 

Perché ho messo in evidenza l’importanza 
dei trasporti nell’economia nazionale ? Perché 
sono convinto che fino ad oggi il problema 
dei trasporti è sempre stato considerato, in 
sede politica, come un problema secondario, 
accessorio. E ho anche detto qualche cosa 
che sembra un po’ azzardato, ma è vero: 
ho detto che, anche durante le crisi politiche 
il Ministero dei trasporti serve in generale 
da malta cementizia per legare insieme qual- 
che residuale esigenza O qualche residuale 
appetito. La verità è che il trasporto, nella 
vita moderna, entra in tutte le economie. 
Entra perfino nell’economia del disgraziato 
che sta all’aiigolo della strada a chiedere 
l’elemosina e che la sera, per recarsi a casa, 
deve prendere un autobus. Anche nella sua 
economia di accattone v’è un problema e 
una spesa di trasporto. I1 trasporto terrestre 
è ormai divenuto un’esigenza della vita 
economica, ed e legato a tutto quello che è 
civiltà. Se oggi è possibile poter realizzare 

gli immensi fiussi di importazione e di esporta- 
zione, di .turismo; se è possibile intensificare 
sempre più i rapporti internazionali, culturali 
politici, economici; se oggi è possibile poter 
riunire economie e persone lontanissime fra 
di loro, ciò lo si deve al trasporto, che ha 
avvicinato gli uomini e le nazioni. 

Ecco perché noi diciamo che è giunto il 
momento nel quale dobbiamo veramente 
fare un deciso passo avanti, nel quale dobbia- 
mo fare veramente una politica coraggiosa 
dei trasporti e farla con i mezzi necessaqi. 
Non crediate che sia una caparbietà mia e dei 
colleghi della Commissione, ma noi potremo 
fare tale politica solo quando avremo creato il 
Ministero dei trasporti, che ora non esiste. 
Per dare un segno dell’importanza che hanno 
i trasporti terrestri nella vita del nostro 
paese, ho indicato, nella mia relazione, distin- 
tamente i trasporti su rotaia, i trasporti su 
strada, le linee di navigazione interna, le 
linee filoviarie, le linee funiviarie. Ho voluto 
offrire a voi, onorevoli colleghi, un quadro 
di tutta questa imponente massa di mezzi 
che servono per i1 trasporto degli uomini e 
delle cose. 

Per le ferrovie dello Stato, ho rilevato 
delle cifre che denunziano che, mentre nel 
1938 si trasportavano 11 milioni 722 mila 
viaggiatori-chilometro, nel 1952-53 le ferrovie 
hanno trasportato 21 milioni 983 mila viag- 
giatori-chilometro. I1 che significa che, quaildo 
si dice che la strada ha portato via i1 traffico 
alle ferrovie, si dice una cosa non completa- 
mente esatta. Le ferrovie hanno, infatti, 
dal 1938 ad oggi raddoppiato il numero dei 
passeggeri trasportati. Le autolinee hanno 
fatto anche loro immensi progressi. Una volta 
l’autolinea era un affiuente del traffico ferro- 
viario: lo era quando gli autobus avevano 
una piccola portata, quando non avevano 
grande autonomia di marcia, quando in 
sostanza erano all’inizio, dal punto di vista 
costruttivo, del loro ingresso nel trasporto 
terrestre. 

Dobbiamo dare atto che oggi nel nostro 
paese si è creata una rete di servizi automobi- 
listici autonoma. Si tratta di fiumi di traffico 
che nel nostro paese si sviluppano cohtinua- 
mente. Direi che l’Italia centro-settentrionale 
è quasi satura: è difficile trovare oggi, in 
quelle zone, un paese collegato con strada che 
non sia servito dall’autobus. Nel Mezzogiorno 
d’Italia v’è molto da fare perché vi sono da 
fare le strade; i1 giorno in cui le strade saranno 
fatte avremo anche nel Mezzogiorno una 
fitta rete di servizi automobilistici a servizio 
di quelle popolazioni. Ma per poter fare 
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un sereno confronto dei due traffici - quello 
ferroviario e quello automobilistico - bisogna 
tenere presente che di fronte a circa 16.500 
chilometri di ferrovia le autolinee oggi hanno 
una percorrenza di 384 mila chilometri. 

Quindi non vi è da sorprendersi se questi 
384 mila chilometri hanno assorbito 34 mi- 
liardi di viaggiatori-chilometro. Ma, se met- 
te te  insieme queste due cifre: 23 miliardi di 
viaggiatori-chilometro realizzato su 16.500 
chilometri di rotaia ferroviaria e 34 miliardi 
di viaggiatori-chilometro realizzato su 384 mi- 
la chilometri di linee automobilistiche, ve- 
drete che quella denunziata concorrenza, 
quel pericolo gravissimo che le autolinee 
costituirebbero per le ferrovie dello Stato, 
non esiste. 

Si tratta di traffici in gran parte diversi, 
autonomi, di traffici locali che si limitano a 
percorrenze medie di 50-60-70 chilometri al 
massimo. Si tratta di traffici che sono sorti 
unicamente perché si è sviluppato il mezzo 
automobilistico, per cui possiamo affermare 
che la gente che va sulle autolinee con tutta 
probabilità non potrebbe andare sulle ferro- 
vie o perché la ferrovia non esiste o perché 
non ha la possibilità di raggiungerla o perché 
non vuole affrontare i disagi del viaggio ferro- 
viario laddove esso, per mille ragioni, non è 
confortevole e celere. 

Le cifre da me denunziate rivelano I’im- 
ponenza del problema del trasporto pas- 
seggeri nel nostro paese. 

Vediamo adesso i trasporti merci. In que- 
sto campo il problema della concorrenza tra 
i due mezzi diventa ancor più difficile. 

Le ferrovie dello Stato si trovano - dicia- 
mo così - in condizione di inferiorità e di 
facile concorrenza da parte della strada. Nel 
trasporto merci è fattore decisivo la possibi- 
lità della presa della merce all’origine e della 
consegna di essa a destinazione. La ferrovia 
ha cercato in questi ultimi tempi di rimediare 
a questa sua deficienzaprovvedendo ad aumen- 
tare i raccordi ferroviari e ad incrementare 
i1 servizio dei carrelli ferroviari; ma la defi- 
cienza resta ed è incolmabile: le cifre statisti- 
che denunziano che dal 1938 ad oggi le ferro- 
vie dello Stato sono rimaste allo stesso punto 
come traffico merci e cioè a poco più di 11 mi- 
liardi di tonnellate chilometro. 

Gli autotrasporti su strada hanno preso 
uno sviluppo enorme perché nel i952 hanno 
superato i 21 miliardi di tonnellate chilometro. 
Ma dobbiamo pensare che si tratta, niente 
meno, che di un parco automobilistico di circa 
250 mila autocarri e 60-70 mila rimorchi che 
trasportano giornalmente circa 70 mila ton- 

nellate. E dobbiamo notare che, mentre la 
strada trasporta le merci più pregiate, quelle 
merci che potrebbero pagare tariffe ferroviarie 
più alte, la ferrovia trasporta merci di massa, 
merci povere alle quali si applicano le tariffe 
più basse ! 

Come si può rimediare a questa situazione ? 
Ne parlerò un momento quando tratterò del 
coordinamento fra strada e rotaia; ma noi 
dobbiamo tener per acquisito il principio che ci 
troviamo di fronte a due fenomeni che non 
possono eliminarsi l’un l’altro con delle norme 
protezionistiche. Non è possibile parlare di 
protezione; perché il protezionismo va contro 
la realtà delle cose. Sarebbe lo stesso che le 
diligenze avessero voluto essere protette 
quando è sorta la ferrovia. 

Noi ci troviamo di fronte ad un fenomeno 
che non esiste solo nel nostro paese, ma che 
esiste in tutto il mondo. La strada oggi trion- 
fa. Pensate che negli Stati Uniti d’America il 
traffico si svolge per un decimo sulle ferro- 
vie e per nove decimi sulla strada. In tutte le 
nazioni ci troviamo di fronte a questo pro- 
gredire notevole del traffico stradale, e ciò 
deriva dalle caratteristiche della strada e dai 
vantaggi che questa offre nei confronti della 
rotaia: velocità, comodità, rapidità, ecc. 

Noi quindi dobbiamo orientarci verso un 
indirizzo il quale cerchi una collaborazione 
tra questi due settori. Io sono convinto che 
vi è ancora molto da fare, e sono convinto che 
potremo richiamare molto del traffico della 
strada verso la ferrovia, tutte le volte che si 
creano delle intese, le quali rappresentano 
delle transazioni fra i due sistemi di trasporto. 
Non vi è nulla di avvilente nel parlare di 
transazioni fra settori di economia che pos- 
sono collaborare facilitandosi l’un l’altro. 

Per dare un’idea dell’importanza dei tra- 
sporti nella vita del nostro paese, rassegno 
ai colleghi della Camera degli elementi che 
sono fondamentali. 

Quanto si è speso e quaiito si spende per i 
trasporti nel nostro paese, cioè i trasporti 
quanto assorbono dell’economia del nostro 
paese ? Sui 9.200 miliardi annui di reddito 
nazionale quanto si spende per i trasporti ? 
Da studi che sono stati fatti in maniera 
precisa vediamo che nel 1952 il costo totale 
dei trasporti automobilistici è stato di 746 
miliardi; dei trasporti su rotaia (ferrovie dello 
Stato, ferrovie in concessione, tramvie extra- 
urbane, tramvie urbane), di 308 miliardi; dei 
trasporti sulle filovie urbane ed extra-urbane, 
di 10 miliardi; dei trasporti a trazione ani- 
male, di 30 miliardi; vale a dire 1.100 miliardi 
all’aniio che l’economia nazionale spende 
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per i trasporti, il che significa il 12 per cento. 
Voi vedete, quindi, quale importanza hanno 
i trasporti anche sotto il riflesso delle spese 
che essi richiedono per sodisfare le esigenze 
del nostro paese. 

Ho parlato nella mia relazione anche delle 
linee di navigazione. un settore, questo, 
quasi dimenticato; ma è un settore che ha 
le sue tradizioni e le sue benemerenze; un 
settore che a causa della guerra ha subito 
dei danni notevoli; un settore che non bi- 
sogna abbandonare; un settore che ha, nella 
pianura padana e nel Veneto in ispecial modo, 
delle notevoli tradizioni. 

I problemi più importanti della naviga- 
zione interna si identificano, anzitutto, nel 
ripristino delle opere e degli impianti danneg- 
giati dalla guerra. La guerra, infatti, ha dan- 
neggiato notevolmente sia i natanti sia gli 
impianti portuali nei nostri fiumi. Inoltre, 
occorre realizzare una efficace manutenzione 
delle vie d’acqua, che sono state trascinate. 

Un’attrezzatura portuale si rende neces- 
saria, e che sia tale da facilitare il carico 
e lo scarico delle merci; per quanto riguarda 
gli sgravi sui carburanti, non si sa perché 
non si debba facilitare la navigazione interna, 
così come vengono facilitati i vari settori 
della marina mercantile. 

I1 Ministero ha preparato un disegno di 
di legge che risolverebbe il problema. Io 
faccio vive premure perché questo disegno di 
legge sia portato al più presto al Parlamento. 
Esso comporterà una spesa di quattro mi- 
liardi circa, suddivisi nello spazio di sei anni, 
ma si avrà la possibilità di potenziare questo 
settore della navigazione interna, che ha 
tante tradizioni e che può rappresentare ve- 
ramente una possibilità concreta di facilita- 
zioni ai trasporti. 

Chi è stato in Belgio e in Francia (dove 
la navigazione interna ha uno sviluppo no- 
tevole di canali, fiumi, ecc.) sa perfettamente 
che il trasporto sui fiumi i? il meno costoso 
e rappresenta, specialmente per certe merci 
povere, una notevole facilitazione di tra- 
sport i. 

Per quanto riguarda gli impianti filoviari 
dobbiamo anche qui dire che essi hanno una 
importanza notevole. Ci si era indirizzati 
decisamente anche in questo settore sosti- 
tuendolo ad antiquate e antieconomiche 
linee tramviarie ed automobilistiche, perché 
le filovie sono di facile trazione, e sono piti 
confortevoli per il viaggiatore. Oggi ci tro- 
viamo, invece, di fronte ad un arresto di 
questa attività, per l’elevato costo dell’ener- 
gia elettrica e per gli esorbitanti contri- 

-buti chiesti dall’«Anas)) per gli impianti di 
?alificazione sulle strade nazionali. 

Io pregherei il ministro di rimuovere que- 
;ti ostacoli, che hanno arrestato, quasi di 
2 0 1 ~ 0 ,  queste costruzioni filoviarie, con ri- 
percussioni nel programma di ammoderna- 
mento, anche perché con la costruzione delle 
lilovie si darebbe lavoro al settore metal- 
meccanico con notevole assorbimento di 
mano d’opera disoccupata. 

Per quanto riguarda poi gli impianti 
funiviari, ho già dato un cenno di questo 
settore nella mia relazione, ed ho messo in 
rilievo i particolari sviluppi di esso; ma vorrei 
che la Camera e il Governo portassero la loro 
attenzione su questo problema non solo per 
la sua importanza nel campo turistico, ma, 
anche e soprattutto, sotto il profilo che le 
funivie hanno e potrebbero avere in Italia 
per il normale trasporto di uomini e di cose. 

Noi abbiamo molti paesi in Italia, nelle 
Alpi e nell’Appennino, composti di po- 
che centinaia di anime: paesi che vivono 
quasi separati dal mondo e dove abitano cit- 
tadini italiani che hanno gli stessi diritti di 
quelli delle grandi cittk. 

Noi sappiamo che molti di questi paesi 
non hanno la possibilità di poter realizzare 
una strada, perché la spesa che si dovrebbe 
affrontare per costruire questa strada sarebbe 
enorme, e non potrebbe essere sopportata da 
nessuna economia, nemmeno da quella più 
progredita. Ecco perché io penso che per 
dare a questi paesi una possibilità di comuni- 
cazione comoda e rapida si possa ricorrere 
all’impianto di funivie da adibirsi al trasporto 
di persone e di cose. 

L’impianto di funivie dovrebbe essere, 
secondo me, considerato come uno sviluppo 
delle comunicazioni con tutti quei paesi ai 
quali lo Stato non può assicurare una comu- 
nicazione stradale. 

Su questo punto, onorevole Mattarella, io 
la pregherei vivamente di seguire l’esempio 
di qualche esperimento che già vi è stato, 
e che ha dato risultati buoni. A questo 
riguardo, ricordo che nella mia Versilia, 
circa 30 anni fa, gli abitanti di un paesetto 
delle Alpi Apuane avevano preso da se 
stessi l’iniziativa di creare una funivia per 
raggiungere il loro paese. Era una funivia 
modesta: portava quattro persone e due 
quintali di merci; però serviva a quella 
popolazione specialmente per il pronto soc- 
corso, e per i bisogni più esseziali. 

Io ritengo che, se si potessero sviluppare 
queste funivie a favore di quei paesi ai quali 
non è possibile assicurare una strada, si 
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farebbe, specialmente agli effetti della poli- 
tica della montagna, un notevole passo in 
avanti. 

Non possiamo permettere che le molitaglie 
si spopolino: la montagna deve essere salva- 
guardata. Abbiamo dei paesi montani che 
sono spaventosamente spopolati. Restano 
sulle montagne soltanto le vecchie genern- 
zioni, quelle chc non avevano e ancora non 
hanno repugnanza a farsi due o più ore di mu- 
lattiera; perché le nuove generazioni che ve- 
dono le autocorriere passare veloci a fondo 
valle non amano piu la montagna isolata, 
che loro impone tanti sacrifici di vita e di co- 
municazione. 

Bisogna fare in modo che i giovani non si 
disamoriiio ancora di più dalla montagna. 
In una statistica fatta per la regione ligure 
(statistica predisposta dalla consulta agricola 
della Liguria, presieduta dall’amico onorevole 
Pertusio) è dimostrato che in dieci anni vi sono 
stati nella Liguria paesi che si sono spopolati 
fino al 70 per cento ! 

un problema urgentissimo. Non dico 
che possa essere risolto tutto dalla fuiiivia, 
ma anche le funivie possono rendere meno di- 
sagiate le condizioni di molti dei nostri paesi 
montani. 

Per dimostrare l’importanza che i traspor- 
ti hanno nella vita del paese, ho voluto anche 
segnalare le cifre sull’occupazione operaia nel 
settore dei trasporti. Vi ho detto che il 12 
per cento del reddito nazionale rappresenta 
il costo dei trasporti. Ebbene, aggiungo che 
oggi, considerando coloro che lavorano nei 
trasporti (ferrovie dello Stato o in concecsioiie, 
tramvie, filovie, autolinee, servizi automo- 
bilistici, trasporti di merci per conto proprio 
O per conto terzi, impianti petroliferi) si arriva 
alla cifra di un milione di unità lavorative. 
I1 che vu01 dire che tre milioni almeno di 
persone, considerando ogni famiglia composta 
di tre persone, vivono nel settore dei trasporti. 

Anche sotto questo aspetto noi vediamo 
a quale importanza assurge il problema dei 
trasporti nella vita del nostro paese. Dal punto 
di vista dell’occupazione operaia molto si può 
fare ancora in questo settore. Non parliamo 
del problema delle nuove costruzioni stra- 
dali, dove l’assorbimento della manodopera 
sarebbe notevolissimo; ma anche nel settore 
delle autolinee, qualora noi riuscissimo a svi- 
luppare i servizi di comunicazione cpecial- 
mente nell’Italia meridionale, noi avremmo 
la possibilità di una grande occupazione ope- 
raia. 

Si è parlato da alcuni colleghi della riforma 
della legge 28 settembre 1939, legge che rigirar- 

da le concessioni automobilistiche e per la qua- 
le è stata nominata una commissione, presie- 
duta dal consigliere di Stato Pescatore, la qua- 
le dovrebbe concludere, a quanto mi si dice, 
presto i suoi lavori. L’autorità del presidente 
mi fa sperare che si faccia presto e che si fac- 
cia bene. Bisogna però uscire assolutamente 
dall’at tuale situazione, in quanto che questa 
legge del 1939 è ormai superata; bisogna tro- 
vare finalmente una nuova espressione legi- 
slativa at ta  ad assolvere le esigenze di questo 
grandioso fenomeno. 

Voi dovete pensare che nel 1939 le auto- 
linee trasportavano un miliardo di viaggia- 
tori-chilometro, nel 1952 hanno trasportato 
34 miliardi di viaggiatori-chilometro. Ora, 
come può una legge che era stata fatta per 
assolvere alle esigenze di un traffico così 
limitato provvedere a regolare convenien- 
temente un traffico quale quello odierno da  
mc denunciato ? Quindi questa legge va 
fatto presto e va fatta tenendo, soprattutto, 
presente l’interesse del pubblico, perché trat- 
tasi di un pubblico servizio. 

Bisogna, insisto su questo punto, tener 
conto di questo interesse pubblico, perché 
anche in questo settore si verifica quello che 
avviene in tanti altri settori, e cioè la ten- 
denza a creare grandi monopoli, la tendenza 
a creare grosse aziende, le quali, fra l’altro, 
non si accontentano di vivere bene, ma cer- 
cano di distruggere in ogni modo le minori 
ditte concorrenti. 

L’onorcvole Covelli ha presentato in pro- 
posito un ordine del giorno, e permettete 
che io ripeta quello che ho già scritto nella 
mia relazione: cioè che si dovranno mettere 
tutti i concessionari grandi e piccoli SU di 
un piede di parità, ponendo anche questi 
ultimi in condizioni di svolgere un servizio 
vitale e sodisfacente per i1 pubblico; si dovrà 
evitare cioè di mettere i piccoli e medi eser- 
centi in condizioni tali da dover essere as- 
sorbiti dalle grosse ditte, col risultato di 
creare, in poco tempo, uno stretto monopolio 
di pochi grossi esercenti. 

Potrei citare dei casi, fare degli esempi, 
sia pure fortunatamente limitati, che fanno 
veramente poco onore al nostro paese. Devo 
dire che l’Ispettorato ha resistito alle pres- 
sioni mnnopolistiche, ma, se si va a1 Consiglio 
di Stato a consultare gli at t i  della segreteria, 
vot vedrete come, di fronte alla più piccola 
concessione che viene data ad un piccolo e 
medio trasportatore, immediatamente i1 gros- 
so trasportatore ricorre al Consiglio di Stato 
con tutti i mezzi e con tut te  le possibilità di 
difesa e di influenza che la sua posizione gli 
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dell’amministrazione delle ferrovie dello Stato 
e per una piccola parte dal bilancio del 
hlinistero dei trasporti, cioé dal hilancio del- 
l’ Ispettorato della motorizzazione civile e dei 
trasporti in concessione, che, soprattutto, re- 
gola l’esercizio del trasporto motorizzato su 
strada e i trasporti ferrotramviari in conces- 
sione. Soltanto a questo si riduce il Ministero 
dei trasporti. Tanto è vero che noi veniamo a 
trovarci in una posizione alquanto singolare, 
perché le autolinee giustamente dicono che il 
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amministrazione delle ferrovie dello Stato ! 
Quindi, se il ministro vuole tutelare-come può 
e deve - gli interessi dell’amministrazione fer- 
roviaria della quale è presidente, deve, per 
forza, agire in contrasto con il settore con- 
corrente rappresentato dalla strada, del quale 
settore egli è il supremo regolatore. 

Che cosa fa l’Ispettorato? Si legge nel 
bilancio. esso regola il traffico motorizzato 
su strada secondo la legge antiquata del 

1939 e i irasporti in concessione distribuen- 
do circa 1u miliardi di sussidi straordinari alle 
società concessionarie. Alla fine del mese 
giungono al Ministero le note delle società 
concessionarie, che vengono esaminate da  
una commissione. Si procede al pagamento e 
tut to  finisce li. A proposito di questi sussidi 
straordinari si è da  piu parti ricordata la 
legge 2 agosto 1952, n. 1221, per l’ammoder- 
namento e il potenziamento delle ferrotram- 
vie in concessione. Io stesso ne ho a lungo 
scritto nella mia relazione; in  stesso sono 
stato relatore di quella legge. Vi dico, con tu t t a  
sincerità, che, allora, vi ho lavorato moltis- 
simo. 

La  legge del 1952 vuole far tornare il 
regime delle concessioni ferroviarie alle 
origini, cioè alla legge del 1912, che sta- 
biliva il principio che la concessione del 
servizio pubblico di trasporto veniva ac- 
cordata al privato con i1 controllo dello 
Stato, ma con il rischio economico a carico 
dell’impresa. La stessa legge del 1912, mentre 
prevedeva un contributo fisso di costruzione 
una volta tanto, stabiliva anche un contributo 
fisso di esercizio per t u t t a  la durata  della 
concessione. 

Nel dopoguerra, in seguito a tu t to  quello 
che è avvenuto, e principalmente alla sva- 
lutazione della moneta, lo Stato è interve- 
nuto ad assicurare il servizio delle ferrotran- 
vie secondarie in concessione integrando i1 
deficit di esercizio con sussidi straordinari, il 
che significa che lo Stato ’paga e gli altri 
gestiscono. 

Ora questi miliardi spesi nei sussidi straor- 
dinari non bisogna più spenderli. Ecco perché 
la legge del 1952 è stata fatta per tornare alle 
origini e tu t to  ciò pur con un enorme sacri- 
ficio d a  parte dello Stato, il quale contribuisce 
per i1 50 per cento alla spesa per l’ammoder- 
namento e il potenziamento delle line del- 
l’Italia centro-settentrionale, e per i1 75 per 
cento per l’ammodernamento e i1 potenzia- 
mento delle linee dell’ Italia meridionale e 
insulare. 

Lo Stato è autorizzato ad aumentare le 
normali sovvenzioni di esercizio fissate, al 
momento della concessione, fino al limite di 
600 mila lire per chilometro per l’Italia centro- 
settentrionale e di 1 milione e 400 mila 
lire per chilometro per l’Italia meridionale e 
insulare, mentre la spesa che lo Stato sop- 
porterà per contribuire con le percentuali 
suindicate a realizzar e I’ammodernamento e 
il potenziamento delle linee in concessione 
ascende a 18 miliardi. 

Questa legge bisogna che divenga operante. 

, 
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Tanto io, quale relatore della legge, quanto 
la VI11 Commissione da me presieduta, vole- 
vamo mettere un termine entro il quale i vari 
concessionari avrebbero dovuto richiedere 
I’ammodernammto ed il potenziamento della 
linea: se non lo  avessero richiesto e attuato 
si sarebbe sospeso il sussidio straordinario di 
esercizio. In quell’occasione, il ministro e il 
Governo ritennero che non fosse il caso di 
assegnare un termine ai concessionari, e si pre- 
ferì lasciare l’iniziativa al Ministero, tanto piii, 
si disse, che i1 piano di ammodernamento e 
di potenziamento era già stato fatto. Ed era 
naturale che fosse fatto ! Come poteva non 
esser fatto, se si era stanziata la cifra del 
concorso dello Stato necessaria per arrivare 
appunto al potenziamento e all’ammoderna- 
mento ? Come si sarebbero potuti identificare i 
18 miliardi. se il piano non fosse stato fatto ? 
I1 piano esisteva è evidente ! 

Senonché, a distanza di un anno e piii, ci 
troviamo ora di fronte al fatto che non s’B 
compiuto un passo avanti. Per mille ragioni e 
per altrettanti motivi, la Commissione non ha 
tenuto che una sola riunione; credo che un’al- 
tra stia per tenerne in questi giorni. 

Bisogna andare avanti. Bisogna che il 
Governo ci dica, con tutta franchezza se, per 
un qualsiasi motivo, la legge non sia ope- 
rante: in tal caso si prenderanno provvedi- 
menti. Se la legge ci operante - come io credo - 
ce lo deve dimostrare. 

Io ho chiesto la creazione di un ufficio spe- 
ciale presso l’Ispettorato per l’esecuzione della 
legge dell’agosto 1953; di un ufficio, cioè, il 
quale raccolga e prepari tutti gli elementi di 
carattere tecnico-amministrativo, tutti gli 
elementi risultanti da indagini e da inchieste, 
perché li porti alla Commissione, la quale 
potra essere così messa in grado di deliberare 

una cosa da farsi con la massima urgenza, 
ed io spero che il ministro vorrà darci assicu- 
razioni in proposito: bisogna uscire da questo 
stato di cose. i o  non voglio dire delle parole 
grosse, ma voglio sottolineare che ne va di 
mezzo la nostra dignità. 

Per le ferrovie dello Stato, i1 problema di- 
venta di non facile soluzione. l o  ritengo di poter 
dire qualche parola chiarificatrice. Nella ta- 
bella allegata alla mia relazione voi avete po- 
tu to  constatare che le previsioni del deficit si 
sono dimostrate tutti gli anni, meno uno, non 
esatte. Quest’anno è previsto un deficit di 
47 miliardi; e, se dovessimo stare alle previsio- 
ni, io penso che si potrebbe arrivare - e si 
arriverà - purtroppo, sui 75-80 miliardi. Nei 
passati esercizi si è verificato spesso qualcosa 
del genere. Nel 1950-51, un disavanzo di 

16 miliardi è diventato di 47. È chiaro, quindi, 
che ci troviamo di fronte a un deficit che im- 
pressiona. Se anche dovessimo salire semplice- 
mente a 70 miliardi, ci troveremmo sempre di 
fronte a un’azienda che, pur incassando 
200 miliardi, ne ha 70 di deficit. 

È stata fatta, in questi giorni, una pubbli- 
cazione da un autorevole funzionario delle 
ferrovie dello Stato. È una pubblicazione 
intelligente intitolata: I1 bilancio delle ferro- 
vie dello Stato, questo sconosciuto ». Ebbene, 
anch’io debbo francamente ammettere che 
questo bilancio è un po’ sconosciuto, perchè 
le sue cifre e i suoi risultati non sono tutti 
comprensibili e fanno una notevole impressio- 
ne. Come possono non fare impressione cifre 
che parlano di deficit di decine e decine di 
miliardi ? E allora io dico che bisogna fare un 
bilancio nel quale si legga chiaramente come 
stanno le cose, un bilancio che si possa facil- 
mente capire ? Noi abbiamo più volte denun- 
ciato il fatto che le ferrovie dello Stato - 
come qualche altra amministrazione - sop- 
portano degli oneri per altre amministrazioni 
dello Stato, sopportano degli oneri sia per le 
concessioni ferroviarie in genere, sia per ridu- 
zioni di tariffe accordate alle varie ammini- 
strazioni. È evidente dunque che le ferrovie 
fanno un servizio per tutte le altre amministra- 
zioni dello Stato, qopportandone l’onere in toto. 

Alcuni hanno calcolato tale onere globale 
in 22 miliardi annui; ma credo che la cifra sia 
esagerata in quanto i calcoli comprendono 
anche le concessiani al personale ferroviario 
che, invece, a mio avviso, non devono essere 
conteggiate trattandosi di una spesa imputa- 
bile al Ministero dei trasporti e solo ad esso. 
Più volte la nostra Commissione ha proposto 
che sia effettuata la reversibilità di tali oneri 
sui bilanci delle singole amministrazioni che 
ne beneficano. La Camera, per esempio, per le 
tessere gratuite ai deputati paga alle ferrovie 
un quid concordato per ogni tessera. Perché 
non dovrebbero fare altrettanto le altre am- 
ministrazioni ? Tempo fa, quando la nostra 
Commissione discusse un disegno di legge 
afferente alle coiicessioni ferroviarie, pose 
subito la questione della reversibilità e chiese 
all’uopo alle altre amministrazioni se, in caso 
che si fosse provveduto in tale senso, aves- 
sero mantenuto le stesse richieste di agevola- 
zioni di viaggi. Molti ministri risposero che in 
tal caso avrebbero riveduto in senso restrittivo 
l’elenco delle concessioni. Ciò dimostra che la 
reversibilità agirebbe anche da autolimita- 
zione. 

I1 Tesoro si oppone a questa reversibilità 
Der evitare comDlicazioni contabili: ma è evi- * -  
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dente che se non si vuole arrivare alla vera e 
propria reversibilità, si deve, almeno, porre in 
evidenza nel bilancio quale è l’onere che le 
ferrovie sopportano per tutte queste conces- 
sioni. 

Un’altra ragione del deficit sta, a mio av- 
viso, nel fatto che le ferrovie adempiono a dei 
servizi di ordine sociale. Io ho avuto occasione 
di constatare quanto avviene a questo pro- 
posito nelle nazioni nordiche della Svezia e 
della Norvegia. $ noto che queste penisole 
hanno le grosse città al sud e una vasta re- 
gione nella parte piii settentrionale priva di 
grossi centri. Date le grandi distanze, le due 
penisole sono attraversate da lunghissime 
ferrovie le quali, appunto collegano i centri 
abitati del nord. Mentre Ie ferrovie sono attive 
al sud, hanno un notevole deficit di esercizio 
per le linee del nord. Siccome però anche i 
piccoli centri settentrionali debbono essere 
serviti, le ferrovie di questi Stati mettono in 
evidenza le spese per queste ferrovie che chia- 
mano sociali. Nel nostro paese ci troviamo di 
fronte ad un fenomeno strano, onorevole mi- 
nistro e cioè che alle ferrotramvie o ferrovie 
secondarie date in concessione all’industria 
privata noi assicuriamo una sovvenzione 
fino a 600 mila lire al chilometro per l’Italia 
centro settentrionale e fino ad 1 milione e 
400 mila lire per l’Italia meridionale, e insu- 
lare perché riconosciamo che tali ferrovie 
non potrebbero andare avanti, trattandosi di 
servizio pubblico non remunerativo. 

Ma allora io pongo un quesito: quante 
sono le ferrovie del nostro paese gestite dalle 
ferrovie dello Stato che sono di per se stesse 
deficitarie e che adempiono manifestamente 
ad esigenze sociali ? Io ho già detto che tutti i 
cittadini hanno diritto a1 loro trasporto. E 
queste ferrovie debbono restare e dovranno 
essere anche sviluppate, se necessario. Ma, 
allora, mi domando: se noi affidassimo ad 
un’impresa privata la gestione di queste fer- 
rovie deficitarie a carattere sociale, l’impresa 
privata le gestirebbe, senza chiedere alcuna 
contribuzione, oppure le gestirebbe chieden- 
do allo Stato il contributo come gli altri 
concessionari ? 

Ecco perché in questo bilancio delle fer- 
rovie noi dobbiamo tenere nella massima 
evidenza questo fatto che molte linee delle 
ferrovie dello Stato assolvono ad una finalità 
sociale. Un collega ha detto che queste linee 
implicherebbero un deficit di 4 miliardi: io 
credo si tratti di una cifra molto superiore. 
Bisogna comunque fare questa indagine, ono- 
revole ministro; bisogna cioè vedere quali sono 
le linee che sono gestite dalle ferrovie dello 

Stato e che rivestono carattere sociale e che 
sono deficitarie e identificarne il passivo. 
Vedrà, onorevole ministro, che se lei applica 
a queste linee, per esempio, la stessa sovven- 
zione che viene al concessionario privato, 
vedrà che il dedeficit ferroviario si ridurrà 
notevolmente. 

fi questa una chiarificazione che dovrebbe 
essere apportata a questo bilancio. Soltanto 
dopo aver chiarito anche questo punto noi 
potremo far i conti, e vedere se ci troveremo 
veramente di fronte a una esatta critica alla 
gestione delle ferrovie dello Stato. D’altra 
parte vi debbo dire qui, con il più vivo ram- 
marico, che non sono convinto che si gesti- 
scano le ferrovie dello Stato come si dovreb- 
berro gestire. 

L’onorevole Mancini mi ha fatto una giu- 
sta osservazione. (( Ho letto la sua relazione - 
egli mi ha detto -ed ho notato che ella solleva 
anche ora i medesimi problemi che sollevò 
nel 1949 ! ». fi vero: si prospettano sempre, 
più o meno, gli stessi problemi e nessuno prov- 
vede ! Per rimediare al deficit ferroviario al- 
cuni propongono un aumento delle tariffe. 
Si farebbe presto. I1 deficit è rappresentato da 
40, 45 miliardi. L’introito è di 200 miliardi: 
se si aumentano del 20 per cento le tariffe il 
deficit è coperto. 

Ora, io non dico che le tariffe ferroviarie 
debbano essere inamovibili; 10 vi dico che 
bisogna muoverle, se è necessario, ma con 
molta oculatezza e con molto senso di respon- 
sabilità, e ciò sotto vari riflessi: sia nei rap- 
porti della concorrenza, sia nei rapporti sociali 
e politici. Nei rapporti aziendali, perché non 
bisogna dimenticare, appunto, la concorrenza 
della strada; nei rapporti del pubblico, per- 
ché non bisogna dimenticare che chi paga 
bisogna vedere se è nelle condizioni, data la 
situazione attuale del nostro paese, di pagare 
di più. 

Bisogna cioè vedere qualè l’eventuale 
piccolo o grande movimento - ma io penso 
piccolo - che si possa fare per ritoccare le 
tariffe mantenendo i prezzi sopportabili dalla 
situazione economica attuale. 

Un altro rilievo debbo fare e cioè che 10 

ritengo che le ferrovie dello Stato non siano 
ancora utilizzate come dovrebbero esserlo. 
Ho già detto nella relazione, parlando del 
personale, e lo ripeto qui, che bisognerebbe 
che i funzionari delle ferrovie dello Stato 
dimenticassero di essere dei burocrati per 
diventare, invece, dei direttori di azienda, 
acquistandone la mentalità. Ho detto anche 
che occorre rivedere un po’ il concetto delle 
promozioni, per fare andare a posti di respon- 
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sabilità non soltanto chi ha una determinata 
anzianità di servizio, ma, soprattutto, chi ha 
meriti e possibilità e capacità, senza stare 
eccessivamente attenti a qualche errore che 
qualcuno può aver commesso. Sapete infatti 
che uno dei difetti della nostra burocrazia è 
quello di non fare. I1 burocrate dice: e chi 
me lo fa fare ? Ora, io preferisco un burocrate 
che facendo sbagli, anziché uno che non fa 
nulla per non sbagliare ! Dobbiamo dunque 
mutare questa mentalità, se vogliamo che 
l’azienda delle ferrovie dello Stato rappre- 
senti un’azienda concorrente con tutti gli 
altri mezzi di trasporto, portando in questa 
lotta tutti gli imponenti mezzi che ha a sua 
disposizione e che non sono finora utilizzati. 
Tanto per fare un esempio, i1 traffico auto- 
mobilistico è raddoppiato rispetto al 1938, 
eppure, rispetto a tale traffico, i1 parco non 
ha neanche la stessa portata del 1938. 

E allora io dico: ammoderniamo la rete 
e miglioriamo i servizi ! Sarò un utopista, 
ma ricordo che nel 1949 avevo fatto una pro- 
posta che ritengo decisiva per facilitare la 
elettrificazione: prospettavo, cioè, la oppor- 
tunità di utilizzazione del metano. Abbiamo 
nel nostro sottosuolo un patrimonio di questa 
forza endogena. In America si sono fatte delle 
centrali elettriche azionate a metano, con 
risultati notevolissimi. Per quali ragioni le 
ferrovie dello Stato non si indirizzano allo 
studio di questo problema per creare i presup- 
posti di una elettrificazione a buone con- 
dizioni ? 

Bisogna aumentare anche le dotazioni 
delle vetture, autovetture, motrici, automo- 
trici. Io guardo a quello che sta succedendo 
nella mia regione, in cui si sono fatti deter- 
minati esperimenti di automotrici che col- 
legano luoghi di provincia e luoghi di lavoro, 
con orari abbastanza frequenti. Ebbene, la 
gente è tornata alla ferrovia, perché spesso 
preferisce la ferrovia alla strada, quando la 
ferrovia offre un mezzo frequente e rapido di 
trasporto. Vi sono una quantità enorme di 
casi in cui, se i1 servizio ferroviario si tra- 
sformasse - direi quasi - in servizio tranviario, 
con automotrici per dare al cittadino la sicu- 
rezza di trovare i1 mezzo senza neanche con- 
sultare l’orario, molta gente che si serve an- 
cora della strada ritornerebbe alla ferrovia. 
Si tratta dunque d: utilizzare meglio i mezzi, 
perché i1 pubblico viaggia volentieri sulle 
ferrovie dello Stato. Bisogna anche aumen- 
tare la dotazione del patrimonio rotabile. È 
vero quello che hanno detto alcuni colleghi: 
poche sono le linee nelle ferrovie dello Stato, 
su cui si viaggia assai bene; moltissime quelle 

sulle quali si viaggia con estremo disagio. 
Si viaggia male. È la verità. SI  viaggia con 
vetture antiquate, con scarsezza di posti, 
con la preoccupazione di trovare un poco 
di spazio per mettere i propri bagagli. E 
ciò avviene anche nelle linee di grande comu- 
nicazione. Mi sono trovato giorni fa sulla 
Venezia-Bologna-Roma : l’affollamento era 
tale che non era possibile passare da una vet- 
tura all’altra perché i corridoi erano pieni di 
bagagli, di persone e di persone che bronto- 
vano ! Manca i1 materiale ferroviario al punto 
che, specialmente nelle linee dell’ Italia me- 
ridionale, si viaggia in un modo che franca- 
mente non è neppure qualificabile. 

In queste condizioni, ci si meraviglia se 
i cittadini si servono delle autolinee e diser- 
tano le ferrovie ! Questo è u n  problema 
essenziale; bisogna costruire dei vagoni fer- 
roviari moderni, bisogna adeguare il patri- 
monio rotabile delle ferrovie dello Stato alle 
vere esigenze del traffico, bisogna esigere che 
delle somme apposite siario messe a dispo- 
sizione, perché, oltre tu t to ,  sarà una massa 
di lavoro notevole che verrà data alle aziende 
metalmeccaniche che attendono if lavoro e 
che, ora, sono in crisi. 

Se tenete presente, insieme con i 36 mi- 
liardi di spesa che sarebbero necessari per 
l’ammodernamerito e potenziamento delle 
ferrovie secondarie, la quantità di commesse 
che potrebbero dare le ferrovie dello Stato 
per sodisfare, almeno in parte, la costitu- 
zione del nuovo parco di materiale rotabile 
potete valutare quale immensa somma di 
lavoro verrebbe assicurata all’industria. E 
hanno ragione quei colleghi, che affermano 
che in tal caso non si sarebbero chiuse le 
officine del Pignone di Firenze, le officine di 
Temi e non vi sarebbe il pericolo di chiu- 
sura di altri stabilimenti. Bisogna necessa- 
riamente partire dal principio che questo 
volume di lavoro non è dato a scopo di bene- 
ficienza o di carità, ma serve a realizzare 
delle attività produttive del paese. 

Bisogna anche che le ferrovie dello Stato 
rivedano le frequenze degli orari e la compo- 
sizione dei convogli: bisogna intensificare i 
servizi leggeri, curare le coincidenze e anche, 
come diceva giustamente l’onorevole Alpino, 
eliminare finché possibile i pacsaggi a livello. 
Anche ir i  questo campo si può avere sempre il 
concorso volontario dei comuni e delle pro- 
vince. Io ho conoscenza di una quantltà di 
casi nei quali le province e i comuiii sareb- 
ber0 pronti ad intervenire con un loro noie- 
vole concorso per poter eliminare i passaggi 
a livello nei quali spesso si sosta per mezz’ora, 

\ 
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per quaranta minuti, e anche di più, arre- 
stando la circolazione e creando enormi dif- 
ficoltà. Anche questo è un problema che va 
awiato. Bisogna stanziare sul bilancio ferro- 
viario dello Stato un qualche cosa che serva 
ad eliminare questa grave piaga dei pas- 
saggi a livello. 

Nell’analisi delle perdite e delle spese io 
ho fatto un accenno alle scorte. Onorevole 
ministro, vorrei che fosse fatta una indagine 
precisa e, direi quasi, rigorosa. Mi viene rife- 
rito - non so se sia esatto, ma debbo rite- 
nere di sì - che oggi il patrimonio del magaz- 
zino scorte delle ferrovie dello Stato ammonti 
a circa 100 miliardi. E tuttavia si seguita 
a fare acquisti. C’è una specie - chiamiamolo 
così - di nastro che seguita a correre anche 
se non c’è bisogno di scrivere. Ora bisogna 
esaminare molto a fondo questa questione 
dei magazzini per vedere se quelle spese che 
si fanno per gli approvvigionamenti sono 
tutte necessarie o se ad un certo momento - 
come io ritengo - in certi settori si debba 
constatare che ci sono sufficienti materiali 
e quindi arrestare gli approvvigionamenti. 
Bisogna esaminare anche se sia opportuno 
fare dei concentramenti dei magazzini che 
sono dislocati nei vari punti del paese. Se 
c’è il magazzino di Roma che ha, per esempio, 
un complesso di merci in abbondanza esse 
si potrebbero mandare a Milano o a Napoli 
o altrove tanto è evidente che le ferrovie 
spendono poco per questo trasporto. 

Io ho visto, come professionista, in 
aziende private l’importanza che ha il con- 
trollo rigoroso del magazzino e affermo che 
sarà facile realizzare un’economia notevole e 
procurarsi anche parecchi miliardi, liqui- 
dando il surphs,  ossia quei materiali che 
non servono più e che occupano i magazzini. 

Ed ora, onorevoli colleghi, dovrei dirvi 
due parole sul coordinamento fra strada e 
rotaia. Ho già detto in merito molte cose 
nella mia relazione. 

Non sono d’accordo con l’onorevole Gra- 
ziadei quando ha commentato sfavorevol- 
mente l’accordo del1’A.N.A.C. e del1’A.N.E.A. 
con le ferrovie dello Stato. Tutte le cose, 
anche le più perfette, possono essere discusse, 
però, onorevole Graziadei, questo accordo fra 
le autolinee e le ferrovie dello Stato, in rife- 
rimento alla legge limitativa del traffico 
automobilistico esistente e all’intervento delle 
ferrovie dello Stato nei rapporti di determi- 
nate concessioni, è stato un accordo utile 
perché non dà tutto alle autolinee, anzi ne 
limita l’autonomia e la estensione. Sappiamo 
tutti che le linee ferroviarie assolvono spe- 

cialmente ai compiti del traffico per lunghi 
percorsi; ma per tratti fino ai 60-70 chilo- 
metri le ferrovie dello Stato sono in gran 
parte superate. 

Una voce a sinistra. Le tariffe. 
ANGELINI ARMANDO, Relatow. Nel- 

l’accordo di cui parlo la questione delle ta- 
riffe è regolata da quelle delle ferrovie dello 
Stato ed in tal modo si elimina la concorrenza. 
Ma con questi accordi vi è anche la possibilità 
di riportare una parte del traffico verso le 
ferrovie dello Stato. Qui ho delle mie idee 
particolari che brevemente esporrò. Biso- 
gnerebbe metterci in condizioni, dove è 
possibile, che sia per i trasporti merci che 
per quelli passeggeri i singoli concessionari 
divenissero quasi agenzie delle ferrovie dello 
Stato, perché, specialmente nei trasporti 
delle merci,vi è un limite economico al di là 
del quale il trasportatore di merci non ha 
interesse di andare, a meno che non si sia 
assicurato il ritorno. 

Ed allora per quali ragioni non si deve 
arrivare ad un accordo per cui questi tra- 
sportatori ad un certo momento del loro 
percorso diventino veramente fiumi di traf- 
fico delle ferrovie dello Stato ? Le ferrovie 
dello Stato come accordano sconti e facilita- 
zioni ai vari utenti, perché non potrebbero 
mettersi d’accordo per concedere facilitazioni 
e sconti ai trasportatori che portano ad esse 
il loro trafico ? 

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE GRONCHI 

ANGELINI ARMANDO, Reiatore. È: tutto 
un problema che va disciplinato, ma, come 
ho detto nella relazione, va prima disciplinato 
il settore del trasporto merci. 

Sapete quante sono le ditte che traspor- 
tano oggi merci nel nostro paese. Sono 49.500 
circa e non sono organizzate. Ora io penso 
che sia urgente organizzare i trasportatori 
delle merci per poter, poi, trattare e conclu- 
dere accordi con Ie ferrovie dello Stato utili 
per tutte e due le parti. 

Si chiede e si auspica, come ho detto, una 
politica coraggiosa, una politica di coordina- 
mento e di miglioramento dei servizi, la elimi- 
nazione degli spaventosi incidenti stradali, che 
hanno causato in un anno 3.500 morti e 54.000 
feriti. Si fanno conferenze a Stresa e altrove; 
Ho partecipato a queste discussioni ed anch’io, 
in rappresentanza della nostra Commissione, 
ho portato il mio contributo per la soluzione 
dei vari problemi. Si dice da tutti che ci 
vuole maggiore disciplimma che soprattutto 
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ci vogliono strade, strade nuove, strade mi- 
gliorate. 

Nella mia relazione ho riportato una 
tabella dalla quale risulta che attualmente 
sono circa 2 milioni 700 mila i veicoli vari a 
motore che circolano sulle strade italiane. 
Non v’è dubbio che fra dieci anni ne avremo 
quasi 6 milioni. Sembra che in questi giorni 
sia allo studio una vetturetta utilitaria della 
Fiat di 350 di cilindrata e che dovrebbe 
essere prodotta ad un ritmo di 1000 vetture 
al giorno a prezzo ridotto. Potete immaginare 
il traffico che si vedrà tra qualche anno sulle 
nostre strade ! 

Ho detto nella mia relazione che in pas- 
sato, una volta costruita la strada, il traffico 
poteva svolgersi su di essa senza preoccupa- 
zioni. Si faceva la strada senza più occuparsi 
di cosa sarebbe poi successo sulla stessa. 
Oggi è la funzione che disciplina la circola- 
zione a motore che deve dirigere la costruzione 
delle strade. Pertanto l’ottava Commissione, 
senza sentimentalismi e senza voler creare 
dei privilegi a un Ministero piuttosto che a 
un altro, chiede alla Camera un voto che è 
riportato nell’ordine del giorno pubblicato. 
I1 Ministero dei lavori pubblici ha grandissime 
benemerenze: in questi giorni vediamo i sacri- 
fici che quei funzionari fanno nelle zone 
colpite della Calabria. Sappiamo quanto 
lavoro deve svolgere quel ministero nel settore 
dell’edilizia e in quello della sistemazione 
dei fiumi. Non si tratta di togliere a quel 
Ministero qualche sua prerogativa, si tratta 
di creare il Ministero dei trasporti intera- 
mente competente della strada e della rotaia, 
dalla costruzione all’esercizio. Al vertice di 
tale Ministero un ministro non più presidente 
del consiglio di amministrazione, ma un 
ministro, al di sopra di tutti, con tutti i poteri, 
capace di regolare i due grandi settori del 
traffico. 

La funzione regola l’esercizio. Anche quaii- 
do debbiamo farci una casa, prima di farla 
diciamo all’architetto la funzione cui la no- 
stra casa deve essere destinata. Così dicasi 
di una scuola o di un tribunale. Ora se il 
Ministero dei trasporti si limita a discipli- 
nare la funzione della strada e non regola 
la costruzione di essa, non può assolvere ai 
suoi compiti. Le ferrovie dello Stato hanno 
costruito ferrovie per 280 miliardi, ma quando 
SI deve fare una nuova stazione o un tronco 
ferroviario bisogna andare al Ministero dei 
lavori pubblici: vi pare ciò possibile ? 

Ripeto: la funzione è legata alla costru- 
zione. Bisogna che il ministro dei trasporti, 
che ha davanti a sé la necessità di regolare 

questo immenso traffico terrestre, sappia 
come si deve costruire la strada, sappia che 
per quelle esigenze di traffico che lui regola, 
quella strada deve avere determinate carat- 
teristiche che possono mettere il cittadino 
italiano in condizioni di viaggiare con una 
certa sicurezza. Perché gli incidenti non deri- 
vano soltanto dalla indisciplina. Spesso essi 
sono provocati dalle immense deficienze della 
strada. E allora io dico che il nostro ordine 
del giorno, sul quale ho sentito parole favo- 
revoli da parte di molti colleghi di tutti i 
settori, deve essere votato. Si faccia in modo 
di creare lo strumento indispensabile per 
regolare i trasporti nel nostro paese. 

Mi dicevano alcuni colleghi che il Ministero 
dei lavori pubblici ha delle rivendicazioni da 
fare verso altre amministrazioni; le faccia, è 
giusto. Ma si correggano queste situazioni e si 
dia veramente al Ministero dei trasporti quella 
struttura che gli è necessaria per poter adem- 
piere ai suoi compiti. 

Non crediate che io abbia fatto un sogno 
quando ho scritto nella mia relazione che la 
strada finanzia la strada e può finanziare tutto 
i1 programma delle nuove costruzioni stradali. 

Oggi la strada dà al bilancio dello Stato 
173 miliardi all’anno; le spese di manutenzione 
stradale ammontano a 54 miliardi fra (( Anas D, 
e strade provinciali e comunali. Considerando 
i1 presumibile e certo sviluppo della motoriz- 
zazione nel nostro paese, noi arriviamo che 
nel decennio la, strada, mantenendo ferma l’im- 
posizione fiscale attuale, è sufficiente a finan- 
ziare 1.300.000.000 di costruzioni stradali. Noi 
diciamo al Ministro del bilancio: tutti gli anni 
trattieni 170 miliardi dal gettito della strada, 
e i1 di più destinalo per le nuove costruzioni 
stradali. 

I1 calcolo fatto è uno dei più sereni. Anche 
volendo fare le previsioni più disastrose, la 
strada darà sempre 1.300.000.000 in 10 anni, 
oltre ai 174 miliardi che sono nel bilancio. 
I1 che vu01 dire che dà gettito sufficiente per 
fronteggiare la spesa di 900 miliardi per le 
strade statali (piano Aldisio) e di 400 miliardi 
per quelle provinciali e comunali. 

Ma è i1 ministro dei trasporti che, avendo 
a disposizione queste entrate e questi mezzi, 
ha la possibilità di richiedere al ministro del 
bilancio che questo surplus che deriva dalla 
strada sia dato veramente per realizzare queste 
nuove costruzioni. 

Oh fosse vero che noi potessimo mettere 
in moto queste costruzioni stradali nel nostro 
paese ! Quanti operai, quanti disoccupati, 
quanti manovali troverebberp in questi lavori 
per le strade la loro occupazione, la possibilit8, 
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di risolvere la loro tragica situazione di disoc- 
cupati ! 

Si tratta di dare al ministro dei trasporti lo 
strumento che serva a realizzare quella poli- 
tica coraggiosa che io indicavo all’inizio del 
del mio intervento. E voi lo darete, onorevoli 
colleghi votando i1 nostro ordine del giorno. 
Così operando farete il primo passo per questa 
nuova politica dei trasporti da tutti auspicata 
e aderirete alla richiesta che da sei anni noi 
ripetiamo. Voi, dando il vostro voto al nostro 
ordine del giorno, darete lo strumento fonda- 
mentale all’autorità esecutiva per permettere 
veramente la rinascita dei trasporti nel nostro 
paese. (Viv i  applausi al centro - Congratu- 
lazioni). 

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare 
l’onorevole ministro dei trasporti. 

MATTARELLA, Ministro d e i  trasporti 
Signor Presidente, onorevoli colleghi, anzi- 
tutto debbo ringraziare vivamente l’onorevole 
relatore e gli onorevoli colleghi che sono in- 
tervenuti nella discussione. 

Anche se non posso condividere molti dei 
rilievi e delle affermazioni fatte, riconosco in 
tutti gli interventi un notevole contributo 
anche critico alla soluzione e all’imposta- 
zione dei problemi dei trasporti, che si rias- 
sumono in questo complesso bilancio che è 
stato oggetto di così ampia disamina e di 
acuta discussione prima al Senato e poi alla 
Camera. 

Mi sono fatto un dovere di far pervenire 
agli onorevoli colleghi le dichiarazioni che 
avevo reso al Senato, affinché fossero tenute 
presenti negli interventi e nelle critiche e nei 
chiarimenti che potevano essere avanzati o 
richiesti. Ma questo fatto non mi esime dalla 
necessità e dal dovere, in un settore così 
complesso e vitale per la vita del paese, di 
completare con nuove dichiarazioni quelle 
fatte davanti l’altro ramo del Parlamento. 

La materia dei trasporti A infatti così 
vasta e complessa nelle sue molteplici rela- 
zioni con tutta la vita economica del paese, 
che nessuna occasione può ritenersi superflua 
per approfondire l’esame e chiarire le linee 
generali dei problemi che l’interessano o singoli 
aspetti di essi, soprattutto quando, come 
testè A avvenuto, siano stati svolti temi nuovi 
o siano stati apportati decisivi contributi alla 
loro impostazione e soluzione. 

A questo riguardo debbo anzi rendere 
atto al relatore onorevole Angelini di aver 
egli, assai opportunamente, richiamato l’at- 
tenzione di questa Assemblea e dell’opinione 
pubblica sull’importanza vitale del settore 
dei trasporti. 

Nella sua ampia e diffusa disamina, ma- 
teriata di dati e di osservazioni lucidissime, 
frutto di un’alta preparazione, rinsaldata 
dalla lunghissima esperienza di presidente 
della Commissione dei trasporti, Commissione 
veramente benemerita per la sagacia e per 
l’illuminata competenza, il relatore onorevole 
Angelini ha dato un particolare risalto, tra 
gli altri problemi, a quello del coordinamento. 
Nelle mie dichiarazioni al Senato questo 
problema, che quotidianamente affiora e 
che è stato anche da questa Assemblea con- 
siderato come una direttiva della politica 
dei trasporti, fu impostato secondo un cri- 
terio sperimentale, che, per non ripetermi, 
amo solo sintetizzare. 

La sovrapposizione e la coesistenza dei 
diversi mezzi di trasporto demanda alla 
saggezza politica il compito di utilizzare al 
massimo ciascun mezzo, nei limiti propri al 
suo settore, tenuto conto anche della finalità 
sociale cui i trasporti debbono obbedire. Ed 
in quella sede additavo gli stnimenti concreti 
per realizzare questo postulato, riferendomi 
all’attuazione della legge 2 agosto 1952, 
n. 1221, sull’ammodernamento, alla quale 
mi riservo di dare in seguito un più diffuso 
rilievo. Altro strumento indicavo nel pro- 
gramma di costruzione delle autostazioni. 
Segnalavo inoltre la decisiva portata che in 
proposito può esplicare il rilascio delle con- 
cessioni definitive dei servizi automobilistici 
di linea, alla cui predisposizione sta diligen- 
temente attendendo la competente direzione 
generale. Ricordavo, inoltre, e sempre nei 
limiti consentiti dal vigente ordinamento giu- 
ridico, la funzione, non certa di per se sola 
risolutiva del problema, degli accordi tra gli 
esponenti dei diversi settori dei trasporti, 
come base per un’autonoma ed efficiente 
sistemazione e delimitazione dei diversi stru- 
menti operanti nello stesso settore. E riferii, 
come saggio di questo orientamento, sul- 
l’accordo tra l’Amministrazione delle ferro- 
vie dello Stato e le associazioni degli auto- 
trasportatori di linea, la cui importanza non 
è sfuggita al vostro relatore. 

I1 traffico, onorevole Graziadei, fortuna- 
tamente c’è per tutti; sussiste dunque un 
problema di limiti e di convenienza econo- 
mica e quindi di razionale ripartizione. 

Come appare chiaro, questa linea allora 
tracciata, che qui riconfermo, avvia la solu- 
zione del problema sulla base di una imposta- 
zione, che definirei (( funzionale », in quanto 
essa, nel suo prevalente contenuto, tiene con- 
to, nell’ambito di una certa zona o nel com- 
plesso delle singole zone considerate, dei 
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mezzi diversi che attendono al trasporto nel 
loro dinamismo. Senza costruire riforme ardite 
e difficilmente realizzabili, essa affida all’alta 
valutazione, non disgiunta, ove possibile, 
dalle determinazioni degli interessati, una più 
congrua e compiuta razionalizzazione degli 
strumenti. Valutazione che deve tendere non 
a proteggere, senza discriminazioni e senza 
legil timità, ma soprattutto ad orientare con- 
sentendo incrementi o limitazioni che ten- 
gano conto della vitalità delle forze produt- 
tive e della loro effettiva fupzione, cercando 
di evitare doppioni non giustificati, né utili, 
che si risolvono in dispersione di energie e 
di ricchezza, che lo Stato, supremo regola- 
tore delle pubbliche attività, non deve per- 
mettere e tanto meno incoraggiare. 

Non è peraltro da trascurare l’imposta- 
zione del problema, anche sotto l’aspetto, 
che mi sia consentito di definire strutturale, 
cioé con riferimento alla istituzione od al 
più idoneo raggruppamento ed alla migliore 
organizzazione dei diversi servizi ammini- 
strativi che all’attività dei trasporti sovrin- 
tendono. 

Accennai al Senato la possibilità di ri- 
prendere in esame la costituzione del Consi- 
glio superiore dei trasporti, pur dopo i1 ri- 
tiro dello schema di provvedimento origina- 
riamente predisposto. Mi riservo, comunque, 
di rimeditare i1 problema della struttura e 
delle attribuzioni di questo organo, pur sotto- 
lineando la direttiva di massima di assicurare 
la congrua rappresentanza di tut te  le cate- 
gorie interessate, senza trascurare natural- 
mente gli utenti ed i lavoratori. 

I1 vostro relatore ha dilatato questa im- 
postazione strutturale del problema e lo ha 
fatto, mi sia consentito di affermarlo, con la 
maggiore libertà che gli deriva dal fatto d i  
noi1 essere vincolato, come necessariamente 
deve accadere a chi vi parla, dal limite deri- 
vante dalla competenza propria dell’Ammini- 
strazione cui attende. 

A proposito del Consiglio superiore dei 
trasporti concordo nel ritenere che esso debba 
assumere la spiccata fisionomia di un organo 
consultivo, i1 quale, come tale, deve muo- 
versi sulla spinta dell’azione propulsiva 
dell’Amministrazione. Peraltro non sarei del 
tutto alieno dal considerare la possibilità di 
conferire a tale organo, per ben determinate 
materie specificatamente individuate, anche 
un potere di iniziativa; onde sia ad esso con- 
sentito formulare proposte per l’attuazione 
di programmi su materie per le quali abbia 
raccolto o ponderato gli elementi per un’utile 
determinazione dell’Amministrazione attiva. 

Proseguendo nella Valutazione del pro- 
blema del coordinamento sotto il cennato 
aspetto strutturale, concordo con l’afferma- 
zione secondo la quale l’unificazione orga- 
nica di servizi (ed in particolare, dei ser- 
vizi relativi al trasporto su strada - da quelli 
concernenti la costruzione a quelli attinenti 
all’esercizio - ai quali specificatamente ed au- 
torevolmente si è riferito l’ordine del giorno 
approvato ad unanimità dalla VI11 Commis- 
sione), costituisce un elemerito decisivo per il 
suo completo sviluppo. Ma  tale soluzione del 
problema, ed anzi, vorrei meglio dire, la stessa 
impostazione di esso sfugge alla competenza 
dell’Amministrazione singola, per rientrare 
nell’ambito di una valutazione direttiva po- 
litica generale, che supera i1 mio, come ogni 
altro dicastero. 

Ciò naturalmente non vu01 dire che le 
ragioni e le preoccupazioni che sono a base di 
qiicsta det erniiiiazione, in linea di massima, 
e dell’ordine del giorno, in linea specifica, 
non trovino sensibile i1 Ministero dei trasporti, 
i1 quale, per quanto lo riguarda, può solo e- 
sprimere i1 voto che le amministrazioni dello 
Stato competenti agiscano in perfetta armo- 
nia e con lo spirito di quella comprensionel 
che del resto non è mai mancato, cui è condi- 
zionato in radice l’armonico e coordinato svi- 
luppo delle attribuzioni di ciascuno. 

Rientrando nell’ambito proprio del Mini- 
stero, desidero assicurare l’onorevole Angelini 
e l’onorevole Greco che non è sfuggito il pro- 
blema di un maggiore, più efficiente e soprat- 
tutto più continuo collegamento e coordi- 
namento interno, nell’ambito della stessa 
amministrazione, delle attività che fanno 
capo alle due sue distinte branche. 

E certo sarebbe sommamente utile la co- 
stituzione di un organo che curi l’armonico 
operare di tali branche, rispettando la sfera 
delle singole competenze. 

Circa il riferimento fatto dall’onorevole 
Greco alla istituzione di un segretariato ge- 
nerale, i1 quale assicuri, sulla base di questo 
coordinato agire dei diversi elementi, la con- 
tinuità della politica dei trasporti al di là 
della transuente e contingente realtà del 
momento, dcbbo osservare che l’istituzione 
di un tale ufficio è condizionata ad un pre- 
ciso orientamento di politica legislativa, in 
materia di riforma generale della pubblica 
amminisl razione. 

Ritengo, comunque, che l’esigenza del 
coordinamento strutturale interno è avvertita 
dall’ Amministrazione, come mezzo per rea- 
lizzare quella costante unità di direttive, la 
sola che consenta di procedere, non soltanto 
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a sviluppare ed attuare nel tempo una PO- 
Iitica dei trasporti, diretta ad assicurarc. 

genze. E ad essa avevo già accennato par- 
lando davanti a1 Senato. 

Queste, secondo i1 mio avviso, le linee chc, 
allo stato, possono essere segnate al coordi- 
namento strutturale ed organico, visto nel- 
l’ambito dell’arnministrazione, coordinamcn- 
l o  tanto più necessario in quanto l’iinità di 
indirizzo costituisce un elemento essenzialr. 
anche per l’affermazione degli intercssi dc.1 
nostro paese sul piano internazionale. 

Infatti la collaborazione e la cooperazionr 
dei diversi Stati d’Europa Occidentale ncl 
settore dei trasporti si è di recente avviain 
verso iiria forma concreta, con la creazione d i  

iin organismo stabile, la Conferenza europea 
dei Ministri dei trasporti, costituitasi d I 

recente a Bruxelles. 
Non sottolineo l’importanza politica cho 

in linea generale è destinata ad esplicare 
questo organo, la cui creazione rappresenta 
una concreta realizzazione dei principio del-, 
l’unità europea, al quale noi guardiamo 
con costante speranza e con rinnovata 
fiducia. 

In occasione della costituzione di questo 
organismo ho avuto agio di affermar? 
che l’adesione del Governo italiano, attra- 
verso il suo ministro dei trasporti, era neces- 
sariament e corìdizionata alla posizione cos1 i-  

tuzionale di questo organo ed alle attribii- 
zioni ad esso spettanti nell’ambito dell’ordi- 
namento interno. 

Onde si profila, appunto, la necessità, cui 
innanzi accennavo, di un unitario indirizzci 
in tutta la materia che comunque conceriic 
i trasporti, affinché sia resa possibile quclln 
convergenza di idee e la conseguente unitaria 
direttiva, dalle quali la tutela dei nostri in- 
teressi possa risultare più armonica ed ad(.- 
giiata. 

I1 coordinamento, funzionale o strutturale 
che sia, dal punto di vista interno, si pone 
quindi come presupposto di essenziale rilievo. 
non sotanto in se stesso, ma anche comc 
strumeno per l’efficacia della nostra parteci- 
pazione al nuovo organismo internazionale, 
costituito dalla Conferenza. 

Data l’iniportanza di questo Organismo, 
reputo doveroso darne conoscenza alla Ca- 
mera, alla quale consentirete che dia a n c h  
notizia più diffusa sulle sue finalità e sulla 
sua organizzazione. 

avuto luogo in questo mese a Bruxelles. 
Ad essa hanno partecipato 16 Stati 

nella più completa strutturazione dei Servizi i1 
migliore sodisfacimento delle pubbliche psi- 

rappresentati, in qualità di osservatori, gli 
Stat i  Uniti ed i1 Canada. 

La Conferenza ha esaminato uno schema 
di statuto e di regolamento, che un apposito 
comitato di esperti giuridici aveva già pre 
disposto nei giorni precedenti. 

Le attribuzioni del nuovo organizmo sono 
IP seguenti: a )  prendere tutte le misure desti- 
nate a realizzare la migliore utilizzazione e Io 
rviliippo più razionale dei trasporti europei 
d’importanza internazionale ; b )  coordinare e 
promuovere i lavori delle organizzazioni inter- 
nazionali esistenti; c )  semplificare ed eliminare 
le attività di queste, quando risultino non 
iiclcessarie e costitiiiscano duplicato con quelle 
di altro organismo. 

La strutturaziorie della Conferenza si com- 
pendia in un Consiglio di ministri ed in un co- 
mitato di supplenti, incaricato quest’ultimo di 
preparare le sedute del Consiglio, curare l’ese- 
cuzione delle sue deliberazioni ed assolvere 
gli incarichi espressamente delegatigli. 

Pur muovendo da originarie posizioni di 
contrasto, si è raggiiinta l’unanimità sull’op- 
portiinità di stabilirp rapporti fra la Confe- 
renza ed O. E. C. E., che le fornirà il Segreta- 
riato generale, allo scopo di inserire più fa- 
cilmente i problemi dei trasporti nel quadro 
d i  quelli economici grenerali, tutte le volte che 
questi motivi di corinessione sussistano. 

Come ho accennato, in un mio intervento 
ebbi cura di sottoliiieare i1 piinto di vista ita- 
Iiaiio per quanto concerne la posizione del 
ministro dei trasporti nella Conferenza e gli 
obblighi che in seiio a questa egli può assu- 
mere. Feci presente che, naturalmente, tali 
obblighi e tali impegni non possono essere 
assunti che nell’ambito di quanto prevedono 
la Costituzione e l’ordinamento giuridico ita- 
liano; e che la stessa approvazione dello sta- 
tuto e del regolamento, pur se avvenutain 
base ad una delega di pieni poteri, doveva 
essere sottoposta a ratifica. 

Mi sia lecito qui esprimere l’augurio e la 
certezza che i1 funzionamento della Conferen- 
za corrisponda pienamente allo spirito con i1 
quale essa è stato costituita, e che il nuovo 
organismo possa rappresentare una valida pre- 
messa per l’avvio a soluzione dei problemi euro- 
pei nel campo dei trasporti, come negli altri. 

, (Austria, Belgio, Danimarca, Francia, Gran 
Brelagna, Grecia, Lussemburgo, Italia, Nor- 
vcgia, Paesi Bassi, Portogallo, Spagna, Sviz- 
zera. Svezia, T. L. T., Turchia). Erano, inoltre, 
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Le considerazioni svolte circa il coordina- 
mento sui piano interno ed internazionale 
aprono la via per l’esame specifico di ciascuna 
delle categorie tipiche di trasporto, cui il coor- 
dinamento si riferisce. E comincerò dalla navi- 
gazione interna. 

Dissi al Senato che questo importante fe- 
nomeno della vita economica nazionale, tra- 
scurato - forse per la circostanza che esso non 
si inserisce prevalentemente iiel settore che 
può definirsi dei trasporti pregiati - pone un 
duplice ordine di problemi, a seconda che lo si 
riguardi come trasporto di persone ovvero 
come trasporto di merci. Sii questo punto pur 
sottnscrivendo le osservazioni svolte dal- 
l’onorevole Angelini circa l’importanza del fc- 
iiomeno e la necessità di un  decisivo, orga- 
iiico e sistematico intervento dello Stato, penso 
che dalla ceìiiiata bipartizioiie converigd 
muovere. 

Accennai, in sede di discussione del bilai:- 
ci0 al Senato, che in relazione alla prima 
categoria di trasporti (trasporti di persone) 
la gestione governativa dei servizi di navi- 
gazione sui laghi Maggiore, di Garda e d i  
Como, ha dato risultati ragguardevoli e 
confortanti. Questa circostanza è tanto più 
rimarchevole, in quanto alla gestione si 6 
atteso per effetto di particolari circostanze, 
che l’hanno resa necessaria, senza che si 
potesse ovviamente predisporre un piano 
preventivo, compiuto ed organico. Ma I’espc- 
rienza è stata fruttifera e si è potuto constatare 
che quello che nel sistema attuale è da consi- 
derarsi eccezionale, possa fruttuosamente di- 
ventare normale, con l’attuazione in gestione 
diretta dei pubblici servizi. La realizzazione 
di questo programma, che peraltro deve 
essere attentamente vagliato ed elaborato, 
comport era l’esigenza di stiidiare il migliora- 
mento dei servizi ed il  più adeguato raggiuii- 
gimento delle rilevatiti finalità sociali degli 
stessi. Su questa direttiva, si profila meno 
impervia la via dell’intervento statale in 
materia di costruzioni dei mezzi destinati 
al trasporto. 

Non sto qui a ripetere quanto, in sede 
parlamentare ed extra parlamentare, si è 
detto circa la necessità dall’estensione, con 
apposito provvedimento legislativo, dei bene- 
fici che recentemente ed in modo durevole 
sono stati devoluti al rinnovamento ed al 
ripristino della flotta marittima mercantib. 
La necessità di un intervento dello Stato, 
attraverso un ben congegnato sistema (li 
finanziamenti rappresenta ormai una neces- 
\ita per la navigazione interna. I1 sacrificio 
che potrà derivarne all’erario trova l’inne- 

gabile contro partita nell’appartenenza allo 
Stato dei mezzi di trasporto, sicché il bene- 
ficio, più che porsi come contributo al meri- 
tato sviluppo di iniziative private, finirà per 
rientrare nell’orbita dello Stato stesso, come 
accrescimento del suo patrimonio e come 
miglioramento dei servizi che coi beni stessi 
è possibile acquisire. 

Per l’altra categoria di trasporti, che hanno 
per oggetto le merci, l’iniziativa privata va 
invece incoraggiata ed accresciuta attraverso 
particolari agevo lazio n i per l’in t ensificazion e 
della motorizzazione degli scafi, in modo che 
sia reso più economico l’esercizio ed incre- 
mentata la richiesta dei veicoli. 

Affinché sia resa più agevole, sicura e 
rapida l’attuazione di questi trasporti, ap- 
pare essenziale, ed in ciò concordo pienamente 
con l’onorevole Aiigelini, la necessità del ripri- 
stino delle opere e degli impianti danneggiati 
dalla guerra e l’accentuazione dell’attività di 
manutenzione delle vie d’acqua. Ma SII 
entrambi questi punti io debbo proporre 
l’eccezione, che in gergo forense si suole 
definire di difetto di competenza; poiché 
rientra nell’ambito delle attribuzioiii del 
Ministero dei lavori pubblici i1 provvedere 
in materia. 

Da parte della mia Amministrazione noil 
mancherà, quindi, t u t t a  la collaborazione 
necessaria, sia nella fase preliminare della 
rilevazione delle necessità impellenti, sia 
in quella della predisposizione di un program- 
ma concreto e preciso di opere, graduato in 
relazione all’importanza del traffico ed alla 
entità del bisogno delle vie d’acqua. 

Su un punto per altro, intendo ribadire 
formalmente i l  punto di vista dell’Amministra- 
zione, ed è quello che attiene all’indissolu- 
bile connessione della navigazione interna 
col Ministero dei trasporti. Più di una volta 
è affiorata l’idea di una possibile unificazioiie 
delle Amministrazioni che sovrintendono alla 
navigazione marittima ed a quella interna. 

Reputo doveroso in proposito sgombrare 
il terreno da un equivoco, prima che esso 
diventi un luogo comune. 

Si dice che questa unificazione tragga 
origine e giustificazione dalla circostanza che 
un  unico codice, quello della navigazione, re- 
gola congiuntamente l’una e l’altra forma di 
navigazione, in aggiunta con quella aerea. Ma 
non è chi non veda come questo elemento 
abbia un carattere formale e non incida sulla 
individuazione degli organi e delle attivita 
amministrative, poiché è lo stesso codice che 
tiene distinte le diverse autorità che curano le 
distinte categorie di trasporto. D’altro canto, 
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la diversità di organizzazione trae la sua 
origine dalla diversa configurazione tradizio - 
nale che caratterizza i due settori: quello 
marittimo, contraddistinto da una serie 
di imponenti provvedimenti, che ha legato 
quella forma di traffico all’ambieiite nel quale 
essa è destinata ad operare. Talché l’esercizio 
della navigazione marittima finisce per com- 
penetrarsi con i1 regime dei beni che la rendono 
possibile e che rientrano nella competenza 
della medesima autorità. Basti pensare n 
tutta la normativa della materia del demanio 
marittimo, il quale pure inerisce alle attribii- 
zioiii amministrative degli organi dell’Am- 
ministrazione della marina mercantile. 

Per la navigazione interna, invece, non 
soltanto non può parlarsi di un complesso 
demaniale autonomo (i beni pubblici desti- 
nati a ciò rientrano infatti nel demanio idrico 
e sono devoluti alla competenza del Ministero 
dei lavori pubblici), e le attribuzioni del Mini- 
stero dei trasporti si riflettono sulla disci- 
plina dell’esercizio della navigazione, sia pt i’ 

quel che concerne le navi, sia per quel che 
concerne la polizia dei servizi. Dal che ci 
trae con chiarezza evidente la giustificazione 
della competenza del mio Ministero. Essa non 
è già di carattere ambientale, bensì si con- 
nette all’esigenza di regolare, dal punto di 
vista tecnico ed amministrativo, soprattutto 
per quel che concerne l’attuazione dei servizi, 
il traffico, alla stregua dei criteri propri alla 
forma più vicina e similare che è quella del 
traffico terrestre. La navigazione sulle acque 
interne si inquadra, infatti, nel sistema dci 
trasporti ferroviari e stradali, poiché s i  
svolge entro settori circoscritti dalle stesse 
zone geografiche di terra ferma ed esclude 
tutte quelle esigenze di organizzazione dcl 
servizio e dell’esercizio, proprie della naviga- 
zione marittima, derivanti dalle caratteri- 
stiche del ~ trasporto marittimo, siccome svol- 
gentesi in modo del tutto autonomo ed iso- 
lato dalla terra. 

Appare di conseguenza chiara la ragione 
dell’autonomia amministrativa della naviga- 
zione interna, poichè essa obbedisce a di- 
verse caratteristiche ed esigenze tecniche 
ed in quanto, soprattutto - e cib è stato 
posto nella dovuta luce dal vostro relatore - 
la navigazione interna ha bisogno di una pro- 
pulsione e di uno sviluppo, tanto più facil- 
mente perseguibile, quanto più non sia in 

. condizione di inevitabile, anche se non vo- 
luta, subordinazione rispetto alla naviga- 
zione marittima. Naturalmente a questa, che 
vorrei definire non tanto rivendicazione di 
competenza, quanto difesa del complesso 

unitario dei mezzi di trasporto che operano 
nello stesso complesso geografico nazionale, 
SI accompagna il fermo proposito della mia 
Amministrazione di predisporre i mezzi affin- 
ché l’auspicato sviluppo si realizzi. È neccs- 
sario al riguardo che sia, con ogni vigilante 
premura, realizzata l’organizzazione e la si- 
stemazione del personale degli uffici sopral- 
tu t to  periferici, cui ora si provvede seguendo 
criteri necessariamente empirici e colmando 
i vuoti con l’impiego di disponibilità con- 
tingenti. Ravvivata invece nella struttura 
l’organizzazione; rinnovati e rammodernati i 
mezzi attraverso i quali la navigazione si 
svolge; accentuato e rafforzato il sistema di 
gestione slatale, è augurabile che la naviga- 
zione interna sia posta in condizione di sem- 
pre più corrispondere alla sua non trascura- 
bile funzione e contribuire, con sempre mi- 
gliore adeguatezza, allo sviluppo dell’eco- 
nomia del paese. 

Dall’esposizione dei dati contenuti nella 
relazione dell’onorevole Angelini avete visi O 
quale superba entità abbiano raggiunto i tra- 
sporti su strada. Può affermarsi che in questa 
materia l’azione amministrativa abbia dato la 
più alta prova della sua capacità di adatta- 
mento alla sempre cangiante realtà nei suci 
multiformi aspetti. Esposi già al Senato tutto 
i1 programma realizzato e quello che 1’Ammi- 
nistrazione si propone di realizzare, sia per 
quanto attiene alla polizia della circolazione, 
sia per quanto più in generale concerne l’eser- 
cizio dei suoi alti poteri di propulsione e di 
vigilanza. In questo programma non saranno 
trascurati, nei limiti imposti dalle attribu- 
zioni del mio Ministero, i voti formulati an- 
che di recente dal convegno di Stresa, che, 
come negli anni precedenti, ha anche que- 
st’anno affrontato con grande serietà e con- 
cretezza i problemi della circolazione. 

Mi dichiaro lieto di constatare ora il so- 
stanziale accordo che caratterizza quella mia 
esposizione e questa recentemente elaborala 
dal vostro relalore. L’onorevole Angeliiii 
ha richiamato in particolar modo l’attenzione 
dell’ Amministrazione sulla necessità di rinvi- 
gorire cotesti poteri. Concordo con questa 
impostazione, che costituisce una delle diret- 
tive che sottolineai nella mia relazione al 
Senato e che quotidianamente perseguo in 
collaborazione con i funzionari del Miiii- 
stero. 

In proposito, per quanto specificatamenie 
si attiene a talune particolari esplicazioni di 
questa linea di azione, richiamate dall’onore- 
vole Angelini, mi è gradito precisare che al- 
l’apposita Commissione incaricata della ri- 
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forma della legge 28 settembre 1939, n. 1822, 
I10 scgiialalo l’opportiiiiilà di sancire e di 
rinvigorire i1 principio, secondo il quale i1 

scrvizio in concessione debba considerarsi 
come diretto fontlalmentalmente a realizzarr 
iiii’esigeiiza del pubblico interesse, ponendosi 
quindi come strumento per i1 perseguimento 
di  quest a finalità. Dal che dovrebl~e derivarc 
la. consegiienza coiiiialurale di considerarc) 
eccezionale la riserva di traffico locale; di 
prevedere, anzi, iin sistema di atti coiices- 
sionali quanto più possibile convergenti al 
i l  migliore conseguimento della cennata fi- 
nalità essriiziale; di attribuire c, piu che at-  
I iibiiire, riconoscere a11’Amniinist razione po- 
i i w  non soltanto nel momento costitiitivn 
del rapporto concessionale, ma idonei at1 
esplicarsi nello svolgimento dello stesso ed 
aventi l’attitudine a produrne la risoluzione. 
iiei casi in cui l’esercizio noil sia 111 condi- 
zione di realizzare le fiiialiià del pubblico 
iIiteresse. Talche si vieiie a profilare, pel. 
quanto si attiene al riordinamentci dei t ra-  
sporti in concessione, che mi auguro possli 
c.ollecitamerite superare la  fase dello studio. 
1111 sistema nel quale appaia salvaguardata. 
<‘ valorizzata I’inizini iva privat a, ma sempw 
come striimeiito dell’interesse generale e i i t  1 

limiti d a  questo imposti. Per i1 che verrebbv 
ad  assiinirre rilievo minore e direi qiiaqi ri- 
flesso i1 problema dei Iiniiti cronologici e del 
rinnovo della concessioiie, dal momento che. 
ove sia pos.;ihile sempre ed in ogni caso 
attingere la pubblica finalità, nessun ostacolo 
dovrebbe frapporsi al rinnovamento alla sca- 
denza della concessione stessa in testa al su(, 
litolare o al subingresso dei suoi wedi, dii- 
rante  la concessione o dopo la scadenza d i  
e5sa. 

B stato ben detto che una  delle manifc- 
stazioni più salienti dell’iniziativa dell’Am- 
niinistrazione in materia dei pubblici servizi 
di trasporto sia costituita dai poteri derivanl I 
dalla legge dell’ammodcrnamcrito. Riferendo 
a l  Senato, segnalai le finalità della legge e I ( ’  
difficoltà pratiche inerenti alla sua applica- 
zione, le quali peraltro devono comunque 
essere superate, per rendere possibilc, nel 
modo più celcre, la realizzazione del program- 
nia che consentirà di avviare su basi nuovci 
e meglio sodisfacciili i1 pubblico iiitwessi’ 
In materia delle fcrrovip concpsse e delle altrtb 
linee di trasporto i n  regime di concessionc. 

In  proposi1 o desidero dichiarare che COI?- 
cordo pienamente con l’onorevole Alpino, i l  
quale iiclla stia profoiida disamina ha  auspi- 
calo la  necessita di iin’impostazioiir d i  ri- 
gore nell’ istruzione delle pratiche soprat- 

tu t to  in riferimento alla valutazione econo- 
mica delle linee. L’Amministrazione si è gih 
avviata su qiiesta linea e non defletterà da  
essa. 

MANCINI. E la  valutazione sociale ? 
MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 

B preminente ed è presupposta, onorevolc 
Mancini. 

I1 vostro relatore si è soffermato a sottoli- 
ileare taluni dubbi interpretativi cui d à  luogo 
la formulazione dell’articolo 1 della legge 2 
ogosto 1952, n. 1221, e che costituiscono uii 
ostacolo per l’applicazione della legge. Mi 
piace dichiarare che condivido l’interpreta- 
zione che egli vi ha  esposto della norma 
conteniita nella lettera c )  dell’articolo 1. 
Infatti, nel caso in cui si provveda alla sosti- 
tuzione dei servizi su rotaia, alle stesse condi- 
zioni tariflarie, con servizi stradali paralleli, 
iii seiisi della norma ora ricordata, si è fuori 
tìell’ipotesi della soppressione di una linea, 
la sola che, in base all’ultimo comma dell’arti- 
colo 1 citato, debba essere prodisposta COB 
legge. L’autorità amministrativa può quindi 
ngiro coii suo provvedimento. Se sotto l’aspet- 
l o  puramente materiale e meccanico, la SO- 

.tituzione del servizio su rotaie cancella i1 

preesistente strumento di esercizio, I’atiua- 
zione della nuova linea coii caratterestiche 
identiche, con la finalità di sopperire agli 
c,tessi bisogni e con i1 rispetto delle stesse 
condizioni del corrispettivo, non consente 
(li parlare, dal purilo di vista giuridico, cli 
soppressione: il servizio continua, infatti, a 
svolgersi con 1111 mezzo diverso, m a  obbc- 
dendo alle stesse esigenze ed agli stessi criteri 
previsti per il servizio ferroviario o tramvin- 
isio preesisten te. 

Superando la lettera, è lo spirito della legge 
che legittima ed impone questa conclusione. 
Sarebbe infatti contrastante con i fini della 
legge se, per realizzare una delle manifesta- 
zioni più notevoli di essa, si dovesse far 1’1- 

corso ad  un apposito provvedimento legisla- 
iivo. Sulla scorta di questa conviiizione, che 
iraspare, del resto, d a  tu t to  l’intendimento del 
provvedimento legislativo, desidero rassicii- 
rare l’onorevole relatore che cotesto dubbio 
cl’interpretazioiie non intralcerà i lavori della 
Commissione, alla quale sono devoluti i de- 
licati compiti previsti dalla legge n. 1221. 

Mi riservo di valutare con ogni attenzione 
la richiesta dell’onorevole Angelini di costituire 
1111 LI fficio speciale per l’applicazione della legge, 
eventualmente articolalo in periferia. Ma cz 
parte ciò e a par te  le difficoltà originarie, 
determinate d a  una certa qual diffidenza nei 
confronti della legge, manifestate proprio nei 
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settori interessati e della quale richiamai dif- 
fusamente le ragioni giustificative nelle mie 
dichiarazioni a l  Senato, penso che il problemr 
dell’attuazione di questo notevole ed ori@- 
iiale sistema di rinnovamento sara certa- 
ineiite fecondo, se perseguito attraverso Li 

co ngi ii  ii t a buona vo lo n t à dell ’Amministra - 
zione e degli interessati. 

Come tu t t i  i fenomeni economici e sociali, 
anzi più sociali che economici, i1 feriomelio 
del trasporto non può infatti circoscriver:i 
e limitarsi a valutazioni ed a considerazioni 
di mero tornaconto aziendale ed individuale; 
poiché laddove l’inerzia sembra potersi giii- 
stificare su difficoltà di meccanismi, siano esci 
iecnici, legislativi od amministrativi, non bi- 
sogna dimenticare che la realtà economicd 
è destinata a reagire e ad operare coil le SUP 

leggi non comprimibili. L’Ammiriistrazionr 
predisponendo la legge dell’ammoderiiamentc~ , 

ha  dato la possibilità ad imprese di a l ta  tra- 
dizione e che hanno ben meritato per un pas- 
sato lungo, di sopravvivere adeguandosi allc 
muta te  esigenze. 

Pertanto in questa sede rinnovo non sul- 
tanto l’augurio m a  anche l’impegno dell’Airi- 
ministrazione che la  legge n. 1221 del 1952 
avrà la più rapida applicazioiie, in modo d,i 
risolvere definitivamente e secondo un piatit I 

organico e razionale, il problema difficile (li 
taliine delle ferrovie e delle tramvie concesse. 
La legge è operante e deve andare in esecu- 
zione con grande rapidità. 

MANCINI. Ì3 d a  un  anno che sentiamo 
sempre le stesse cose ! 

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 
ytato necessario a w i a r e  i progetti, saggiarne 
la portata  ed adeguarli alle concrete esigenze 
volute dalla legge. 

MANCINI. La Conimissione non si è mai 
riunita ! 

MATTARELLA, Ministro de i  trasporti. 
Perché i progetti non erano stati presentali. 
La Commissione si riunirà nei prossimi giosiii 
e avrà modo - posso assicurare - di esaminare 
t u t t o  il complesso dei progetti che riguardano 
la Sardegna, i quali sono pressocché definiti: 
si potrà  così dare il via ad un notevole coni- 
plesso di lavori, perché il gruppo delle ferrovie 
concesse sarde assorbirà circa un terzo degli 
stanziamenti stabiliti con la  legge del 1952. 

POLANO. Speriamo che sia così. 
MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 

La  Commissione si riunirà da qui a 10 giorn 1 .  

Lo studio del problema sarà abbreviato quai,- 
lo piii possibile. Posso assicurare la Camera 
che è stato già predisposto tu t to  \ i 1  liL- 
voro preparatorio, da parte dell’ Ispettorato 

compartimentale della Sardegna, per dare ini- 
zio ai lavori; aggiungo che il direttore del 
eredetto Ispettorato compartimentale rimane 
in quella sede proprio perché, avendo prc- 
parato t u t t a  la progettazione, è opportuno 
che ne avvi l’inizio e iie segua l’esecuzione. 
Dovrei in proposito fare, però, un’osserva- 
zione molto di sfuggita a quello che stamane 
l’onorevole Angelini h a  affermato in ordine. 
ai sussidi integrativi, per precisare che i sus- 
sidi integrativi sono stati concessi diIrante 
qiiesti anni a causa del fenomeno della svalu- 
iazione che aveva r ~ s o  assolutamente prive d i  
possibilità di vi ta  le varie aziende, m a  soltanto 
per IC spese inerenti all’escrcizio e mai alla 
gestione patrimoniale. Posso assicurare 1’011~- 
revole Aiigelini e la  Camera che I sussidi intc- 
grativi sono stati dati con molto rigore e sem- 
pre in misura molto inferiore ai disavanzi di 
puro esescizio denunziati, spesso d'importo 
superiore alle contribiizioni di sovvenzioI’i 
rivalutati in base al paramelitro di svalu- 
t azione. 

La materia delle ferrovie concesse costi- 
tuisce, P non soltanto per un richiano di carai- 
iere storico, il ponte di passaggio per trattar,? 
la materia delle ferrovie dello Stato. L’anali- 
iica e documentata esposizioiie delle cifit 
con tenute nella relazione del collega Angelim 
mi esimono dall’intraltenervi su dati ed elL- 
inenti, che formarono oggetto della mia coil- 
siderazione nella discussione innanzi al Senato. 
Mi piace, qui in modo sintetico, riproporvi le 
coiiclusioiii alle quali in quella sede addiveniii 
c che, con gran conforto, ho visto nella mag- 
gioranza condivise dal vostro relatore. 

I1 problema de1 deficit del bilancio ferro- 
viario che è preventivato pFr circa 47 mL- 
liardi, t rae  in gran parte, anzi nella parte prc- 
valente, giustificazione d a  un canto dalla ne- 
cessità che l’azienda persegua finalità e servizi 
tli carattere extra  economico; dall’altra, dal 
mancato completo adeguamento delle tariffe. 
Un punto che intendo subito sottolineare per 
la precisa ed obiettiva valutazione di tu t t i  gli 
~ le inent i ,  attiene al rilievo che il perseguimeri- 
t o  di queste finalità extra economiche puU 
essere parzialmente giustificato dalla circo- 
5tanza che le ferrovie gestiscono un patrimo- 
iiio di pertinenza dello Stato e che sul loro 
!)ilancio non gravano quelle quote di ammor- 
Lamento e di interessi, cui h a  €atto cenno 
l’onorevole Alpino. fi chiaro quindi che il pei- 
seguimento di finalità che lo Stato considera 
proprie t rae  la  sua giustificazione dall’appar- 
lenza pubblica di questi beni. Ma è del pari 
chiaro che quando questi beni costituiscono 
i1 substrato materiale e patrimoniale di iii a 
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azienda, l’iniziale derivazione non può consen- 
tire la deroga, in modo completo e costante, al 
principio delle leggi economiche che debbono 
caratterizzare anche la gestione di un pubblico 
servizio. Ripropongo quindi in questa sede i1 
problema negli stessi termini nei quali lo sotto- 
lineai al Senato; se è indispensabile che le 
fcrrovie esplichino il loro servizio, la cui impor- 
tanza sociale non mette conto sottolineare, in 
zone rispetto alle quali non potrebbe essere 
al trimenti disimpegnato per l’assoluta im- 
possibilità di poter fare operare la legge della 
domanda e della offerta, bisogna però a questa 
c,sigenza segnare dei limiti invalicabili, spe- 
cialmente quando sia possibile l’attuazione del 
scrvizio con linee automobilistiche sostitutive, 
gestite per conto delle ferrovie. 

Se inoltre la gestione ferroviaria deve 
curare servizi a particolari condizioni di fa- 
vore o addirittura senza corrispettivo per 
conto di altre Amministrazioni dello Stato, 
è necessario che dall’impostazione del 
bilancio risulti chiaramente individuato l’o- 
nere che tali prestazioni comportano. 

I1 vostro relatore a questo proposito ha 
parlato di necessaria riversibilità degli oneri 
sui bilanci delle amministrazioni che chiedono 
tali servizi: ciò al fine di render chiari i bi- 
lanci e di consentire al Parlamento ed ai con- 
tribuenti l’esatta cognizione del costo dei 
singoli servizi e delle singole attività; di de- 
terminare da parte delle Amministrazioni, 
sulle quali finirebbe per incidere il costo dei 
servizi, una contrazione della richiesta dei 
servizi stessi. Non posso che associarmi a 
questo voto, in conformità di quanto auspicai 
innanzi al Senato. Mi sia consentito di ag- 
giungere - superando il facile e diffuso luogo 
comune, secondo il quale tutto finirebbe per 
risolversi in una partita chiusa nell’ambito 
della gestione contabile dello Stato - che 
questa chiarificazione di voci e di spese è im- 
posta dalla funzione stessa del bilancio. In- 
vero, se questo documento essenziale della 
vita e della gestione economica dello Stato 
deve adeguarsi alla realtà effettiva dei fe- 
nomeni che descrive, rispecchiando le fonti 
delle entrate e delle uscite, e riproducendo, 
altresì, i movimenti interni di ciascuna di esse, 
non appare dubbio che la riversibilità in- 
vocata dall’onorevole Angelini abbia una 
giustificazione non soltanto politica, ma anchc 
economica e giuridica. 

Per quanto si attiene in particolare all’in- 
cidenza degli oneri derivanti dall’adempi- 
mento di funzioni sociali del servizio ferro- 
viario, mentre concordo con il collega An- 
gelini sulla necessità di individuare l’ammon- 

tare degli oneri a questo titolo sopportati 
(ed a tale proposito ho già dato disposizioni 
per lo sviluppo ed il completamento di dati 
già acquisiti dall’Amministrazione), non sa- 
prei seguire il suggerimento, ipoteticamente 
avanzato dal relatore, di una eventuale in- 
tegrazione del bilancio ferroviario, sotto forma 
di sovvenzione per l’adempimento di questo 
servizio ineluttabilmente deficitario. Trat- 
tasi infatti pur sempre di gestione ((diretta )) 
da parte dello Stato di un pubblico servizio; 
onde non è invocabile il regime delle sovven- 
zioni delle line di navigazione e delle ferrovie 
concesse all’industria privata. In quest’ul- 
timo caso si è infatti in presenza di una situa- 
zione di soggetti estranei all’amministra- 
zione, i quali sono abilitati dallo Stato, at- 
traverso il trasferimento dei necessari poteri, 
all’attuazione di un pubblico servizio; ma è 
la legge del tornaconto economico che li 
determina all’assunzione della gestione. Lo 
Stato, nello scegliere la modalità di gestione 
del servizio, servendosi del privato, sconta in 
partenza la necessità di garantire al gerente 
un utile. Quando invece lo Stato stesso gestisce 
il servizio, in quanto ritiene che l’assunzione 
diretta di esso è connaturale ed essenziale 
elemento per l’attuazione delle pubbliche 
finalità, l’esercizio assume gli aspetti ed il 
carattere dell’adempimento di uno scopo 
essenziale per la collettività e la legge del torna- 
conto economico viene ad essere, se non obli- 
terata, certamente sottovalutata rispetto a1 
raggiungimento della finalità politica. 

L’esigenza che in proposito è da affermare 
(e dalla quale consegue un limite, esso pure 
di natura squisitamente politica) attiene alla 
scelta delle zone e dei servizi, rispetto ai quali 
debba continuare ad esplicarsi la gestione 
ferroviaria. Riaffermo subito, e non mi d:- 
lungo per non ripetermi, la necessità di am- 
putare taluni rami secchi e non produttivi, 
provvedendo alla sostituzione di linee ferrc - 
viarie non sufficientemente utilizzate, coil 
,tppositi servizi automobilistici gestiti per 
conto delle ferrovie dello Stato, sempre che 
ciò possa assicurare il sodisfacimento pieno 
delle esigenze pubbliche di trasporto. Cor - 
cordo anche in questo con l’onorevole Alpino 
c dovrebbe quest’ultima circostanza, condi- 
zionante, insieme con la prima, I’operazionr, 
rasserenare le apprensioni dell’onorevole Grc - 
ziadei. 

Come ho accennato, altra causa del deficit 
ferroviario è comunemente ricondotta 01 
mancato adeguato aggiornamento delle tcL- 
rifle, le quali, per quanto attiene al traffico 
viaggiatori, sono state rivalutate a 24 volte 
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circa l’anteguerra; a 34 volte circa per il 
trafico merci. 

I1 problema dell’aggiornamento assume 
due aspetti: uno, che vorrei definire di strut- 
tura e di qualificazione interna; l’altro di fun- 
zioiiali tà  esterna. 

Rispetto al primo di cotesti aspetti è da 
affermare che un ritocco tariffario sarebbe 
giustificato da una ragione di giustizia distri- 
butiva, tenuto soprattutto presente il fatto, 
pure ammesso dall’onorevole Bensi, che il 
livello delle tariffe è basso. 

I1 corrispettivo del trasporto rappresenta 
i,?fatti la controprestazione del servizio e 
quando esso non è adeguato alla prestazione, 
l’utente viene ad arricchirsi della differenza 
tra quello che paga e quello che dovrebbe 
pagare in relazione al costo effettivo del ser- 
vizio. I1 beneficio particolare, del quale si 
giova colui che si awale  del servizio, finisce 
per essere pagato dalla generalità; onde si 
crea o si legittima una sperequazione econo- 
mica (e, starei per dire, morale), poiché l’inci- 
denza di questo vantaggio particolare viene 
ad essere accollata alla generalità, attraverso 
l’imposizione fiscale, necessaria per coprirc 
il vuoto determinato dalIa inadeguata contro- 
prestazione dell’utente. Ed ecco quindi per- 
ché sorge e s’impone l’esigenza di correggere 
questa non corretta distribuzione di oneri, 
adeguando quanto più possibile il corrispet- 
tivo al valore effettivo della prestazione del 
pubblico servizio. È: il permanente quesito 
che si pone per molti servizi pubblici: deve 
pagare l’uteflte o il contribuente? Ritengo 
che, sia pure nel quadro di certi limiti, che 
condizionano il principio per ragioni di ordine 
prevalentemente sociale (che impongono le- 
gittimameiite alla collettività oneri e sacri- 
fici) la tendenza non può che essere a favore 
della tesi che l’onere deve ricadere sull’iitentc 
e non sul contribuente. Come è stato osservato 
dall’oiiorevole Alipno, (( quando l’utente può 
sopportare l’onere, non c’è iiessun motivo, di 
scaricarlo di parte delle spese di viaggio ». 

Non è peraltro da trascurare la conside- 
razione dell’altro limite, che ho definito di 
funzionalità esterna, e che è stato così bene 
sottolineato dal vostro relatore e sul quale si 
sono intrattenuti anche gli onorevoli Cola- 
santo, Alpino e Graziadei. L’aumento del 
prezzo deve essere infatti contenuto in guisa 
tale che da esso non derivi una perdita di 
trafico ed una acquisizione dello stesso da 
parte di mezzi concorrenti. 

Da tutto ciò emerge, onorevoli colleghi, 
e lo hanno rilevato gli stessi onorevoli Go- 
lnsanto ed Alpino, come sia delicata la valu- 

tazione dalla quale possa scaturire un più 
congruo adeguamen to del sistema tariffario 
e come essa sia condizionata ad una accurata 
operazione di discriminazione, la quale muova 
dal rilievo delle singole qualità dei servizi, 
dei destinatari di essi, dalle finalith che essi 
si prefiggono, fungibili o iiifungibili che siano. 
Da tale discriminazione qualitativa deriva 
una graduazione quantitativa in relazione alla 
e.itità dell’aumento da apportare: l’una e 
l’altra di queste interferenti e coiiseguenziali 
valutazioni devono essere poi condizionatc 
alla considerazione ponderata dei rapporti 
del costo con quello degli altri mezzi di traf- 
fico. Ne risulta chiara la complessità della va- 
lutazione, che l’amministrazione non pub 
omettere di compiere in tutti i suoi aspetti, 
tutte le volte che si dovesse trovare in even- 
tualità del genere, in modo che possa garaii- 
tire soluzioni, le quali non alterino l’equili- 
hrio esistente iiei diversi settori del traffico 
e consentano il pei’seguimento della necessa- 
ria finalità di adeguamento. 

A proposito del bilancio delle ferrovie 
dello Stato mi preme precisare, colmando una 
lacuna lamentata dal vostro relatore, che i l  
bilaiicio dell’esercizio decorso che prevedeva 
a seguito della nota di variazione un deficit 
di 55 miliardi e 159,4 milioni, si è iiivecc 
concluso, in base ai risultati consuntivi COIL 

un disavanzo di 54.275,2 milioni. 
In riferimento poi alle preoccupazioni avaii- 

z i t e  dall’oriorevole Graziadei stilla impossibili- 
tà che il previsto iiicremerito di prodotto possa 
essere conseguito coii il semplice aumento di 
traffico, posso dare qualche notizia che ri- 
tong» assai confortante per t u t t i ;  l’incremento 
di prodotto previsto per il primo trimestre 
del corrente esercizio in  lire 3.893 milioni si t: 
realizzato in lire 3.552 milioni, quindi coii 
una ùifferenza in meno di soli 341 miliorii. 

Se l’andamento del traffico avrà durante 
l’anno un uguale decorso, il prodotto alla 
fine dell’esercizio, e per il solo incremento 
del traffico, dovrebbe essere di poco più di 
i i ~ i  miliardo inferiore al preventivo, previsto 
ii i  14.318 milioni. 

Non condivido le apprensioni e le previ- 
sioni pessimistiche del relatore, che pa- 
venta un deficit di 70-75 miliardi. 

Nello scorso esercizio lo sbalzo è stato de- 
terminato per 14  miliardi o dai miglioramenti 
al personale, stabiliti in sede di aumenti 
generali ai dipendenti dello Stato. 

Del personale, che costituisce lo stru- 
mento essenziale che fa muovere gli impianti 
e gli strumenti dell’esercizio ferroviario, hi, 
avuto occasione di parlare lungamente a1 
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Senato. Non intendo q u i  soffermarmi a rile- 
vare  come e quanto reputi preziosa l’opera 
degli agenti, i quali hanno per tradizioiiale 
divisa I’attaccamen to esemplare alla loro 
amministrazione. Dissi in quella sede pure 
della linea che l’amministrazione si prefigge 
di seguire per definire i problemi che lo t ra-  
vagliano: di solidale compreiisiorie, che hci 
~8 lla base come presupposto indispensabile LI. 
reciproca fiducia ed il seilso dell’obbedieiiz,i 
Lid una comune finalità in un ambiente (( se- 
reiiato », come h a  ricordato l’onorevole Gola- 
santo, richiamando benevolmente i1 mio 
discorso al Senato. 

I1 compimento della riforma dell’azieiida 
6 condizione esseiiziale per la soluzione i n k -  
grale dei vari problemi; quello che, iridipen- 
cleritemente da  ciò, pub farsi, nei limiti delli. 
disponibilità, ho avviato con personale solle- 
citudine e mi riservo di portarlo a coriclu- 
sione appena tu t t i  gli aspetti e gli elementi 
%ranilo acquisiti e definiti. 

Mi è gradito u questo riguardo ripetere 
che la commissioiie Berruti, della qiiale iii 

questi gioriii ho chiamato a far parte l’oncl- 
revole Cappugi ed i l  senatore Massini, s ta  alc- 
cremerite lavorando. Ed ho  motivo di sperare 
che fra nun molto l’esame dei problemi clir 
iypardario i1 persoriale potrà essere ultiniato. 

Nel quadro della reciproca fiducia e com- 
prensione desidero all‘ermare che 1’Ammiii:- 
>trazione conta molto sulla collaboraziorit, 
cielle associazioni sindacali e ,  lungi ddl cori- 
trastare l’attività di esse, ne agevola, p t r  
quanto le è possibile, i l  compimento e lo 
-viluppo, sempre che si riiariteiigaiio ii(’i 

limiti istituzioiiali conseiititi dalle fioalitd 
che le asSociazion1 debbono perseguire, di 
tutela morale, economica e sociale dei lavca- 
ratori. Seguendo questa liiiea, 1 ’Ammin i - 
.trazione B convinta di aver operato cori t u t t a  
compreiisiorie, facilitando le orgariizzaziorci 
sindacali nella sistemazione in locali di perti- 
iieiiza ferroviaria, provvedeiido al distacco 
cìi agenti, incaricati di compiti organizzativi, 
accordando facilitazioni di viaggio, ecc. Sicché 
infondate o fondate su imposlazioni uni16 - 
terali appaiono quelle aifermazioiii, più tìi 
iina volta ricorrenti e forse accentuate dalla 
finalità polemica, secondo le quali 1’Ammini- 
strazione avrebbe seguito criteri non solo di 
lion comprensione, ma di dubbia giuridicità. 

Desidero affermare che nessuna limita- 
zione e nessuna contrazione saranno posie 
i n  essere dall’Amministrazione, così conis‘ 
c’ssa h a  per altro fa t to  nel passato, all’eser- 
cizio di uii’attività che è garantita dalla Cc - 
stitueione e della cui funzionalità 15 pienameiit e 

convinta. Ma l’esigenza della tulela non può 
non essere accompagnata dalla considerazione 
dei limiti che ineriscono all’esercizio della 
facoltà e che sono segnati dalla necessità di 
tutelare gli interessi morali ed economici degli 
agenti, essendo ad  essa estraneo i1 prrsegui- 
inento di finalità politiche. 

Quanto alle richieste di annullamento 
delle punizioni o quanto merlo della noil 
considerazione di esse ai fini delle promozioni, 
debbo dire che la prima. non può essere og- 
getto di disamina in questa sede, involgendo 
un problema di carattere generale e non spe- 
cifico. La seconda trova ostacolo nelle norm(> 
sullo stato giuridico del personale che noil 
consentono modifiche o deroghe con at i i  
amministrativi speciali. 

L’onorevole Graziadei ha  sollecitato tali1 
provvedimento, partendo dal presupposto ch!: 
i1 ministro abbia (( una tale facoltà ». 

Ora tale facoltà i1 ministro non ha, 11011 

potendo neanche disporre l’ammissione, coJi 
riserva, che può solo concernwe la mancata 
documentazione di certi requisiti, essendo 
l’esclusione conseguenza automatica d i  de- 
i erniinat e sanzioni. 

GRAZIADET. La revoca sì ! 
MATTARELLA, Ministro de i  trasporli. 

Quella della revoca, inv olgendo un  problema 
(l i  carattere generale, non è questione, corne 
ho detto, che possa essere risolta in sede d i  

cliscussioiie del bilancio dci trasporti. 
Debbo, comunque, con franchezza afTer- 

mare che, oltre alia definizione di prohleriii 
ilello stato ginridico ed economico, il personal(. 
,ark tutelato dall’Amrnriictrazione, iii tiitlo 
quello che è necessario cd utile per accrts- 
.;cere c migliorare i1 suo tenore di vita. 

Mi sia qui  consentilo in proposito enuii- 
ciare brevemerite i 1  programma di assistenza 
e di previdenza che l’Amministrazione intende 
perseguire nel prossimo esercizio. 

In esso B prevista una spesa di milio! I 

2.453 per il complesso delle elargizioni e 
prestazioni rese dall’opera di previdenza. 

In confronto all’esercizio 1952-53, soi’o 
previste, particolarmente, maggiori spese per 
raccogliere ed istruire orfani e figli di agenii 
e di ex agenti (da milioni 223 a milioni 230), 
per le colonie marine P climatiche (da milioiii 
150 a milioni 180), per concessioni di sussidi 
e assegni di diritto e facoltativi (da milioni 
212 a milioni 233). 

La gestione, inoltre, anche nell’esercizio 
1953-54, sost erra notevoli spese (milioni 125) 
per 11 miglioramento dell’attrezzaiura e degli 
impianti di sua proprietà - collegi e colonie - 
al fine di aumentare e perfezionare dctti im- 
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pianti e rendere migliori i servizi assistenzial I 

demandati all’opera. 
Un problema sul quale l’Amministrazione 

, h a  portato e porta  la sua vigilante premura 
è quello degli alloggi del personale ferroviario. 
Esso è stato reso difficile anche a causa della 
indisponibilità degli alloggi già costruiti P 

di pertinenza dell’hmministrazione, occupati 
d a  agenti non più in a t t ivi tà  di servizio c da 
loro congiunti. 

È necessario avviare 1111 vero e prciprio 
programma di nuove costruzioni ed è inutilt> 
che dica quali siano le difficoltà di carattcrc 
finanziario che si frappongono all’attuaziorich 
di un tale piano. 

Val la pena richiamare alla vostra ailen- 
zione quello che si è potuto in questi ultimi 
anni realizzare. 

L’Amministrazione è intervenuta nella 
realizzazione del piano I. N. A.-Casa co- 
struendo direttamente gli alloggi destinati al 
proprio personale. 

L’intero piano settennale prevede l’investi- 
mento di 7.242 milioni, dei quali 2.436,5 mi- 
lioni costituiscono la partecipazione del per- 
sonale (33 per cento). L’Amministrazione c m -  
tribuisce con la prestazione gratuita della sun 
organizzazione tecnica ed amministra1,iva; 
tale intervento è valutabile in circa 258 mi- 
lioni. 

I1 programma prevede la realizzazione d i  
203 immobili per 3.862 alloggi di complessivi 
18.862 vani, distribuiti in 113 località di mag- 
giore interesse ferroviario. Nell’Italia meri- 
dionale ed iiisulare sono stati progranininti 
1.563 alloggi, pari a l  40 per cento circa de1- 
l’intero piano. I1 programma è attualmrnie 
nel pieno del suò sviluppo; sono infatti giA 
stat i  ultimati e consegnati 638 alloggi per 
3172 vani; sono in corso di ultimazione 938 
alloggi per 4.260 vani; saranno aperti prossi- 
mamente altri 113 cantieri per 2.286 a l l o p ~ i  
di complessivi 1 1.430 vani. 

Si è preferito generalmente il tipo di co- 
struzione semi-intensivo (12-15 alloggi per 
ngni fabbricato), i1 quale, malgrado i l  suo più 
elevato costo unitario rispetto a1 tipo inten- 
sivo, risulta piii gradito e confortevole. 

Gli alloggi sono deqtinati per metà  alla 
locazione e per metà  alla cessione in proprietà. 

Un ulteriore incrementq all’opera di co- 
struzione si spera poter dare con la devolu- 
zione ad essa della somma di 1 miliardo e 
mezzo da prelevare dal ricavato del nuovo 
prestito di 40 miliardi. I1 provvedimento rela- 
tivo a tale prestito, già deliberato dal Consiglio 
dei ministri, sarit presentato in questi giorni 
all’approvazione del Parlamento. 

I1 complesso dei mezzi in ta l  guisa attin- 
gibili non sono sufficienti a risolvere integral- 
men te il fabbisogno e ad  operare in modo defi- 
nitivo sul problema. Ma da ta  l’urgenza e la 
necessità di adeguata soluzione dello stesso, 
poiché alla sistemazione di alloggio del ferro- 
viere è affidata in parte rilevante l’efficacia 
della prestazione del servizio, mi propongo di 
spingere al massimo il programma di costru- 
zionc. Ed al riguardo dovrà essere a t tenta-  
mente considerato, in piena armonia di ve- 
dute  con gli altri organi competenti, la  possi- 
bilitj. di utilizzare il ricavato di aree di perti- 
nenza ferroviaria, non più suscettibili di uso 
pubblico diretto ferroviario, per costruire 
alloggi in modo intensivo, in località di non 
(’ccessivo pregio, e quindi tali da offrire con 
largo profitto possibilità d’impiego dei mezzi 
derivanti dall’alienazione delle aree pregiatc. 
Né è d a  escludere la possibilità di finanzia- 
menti concordati con istituti di credito edili- 
zio, con previsione di recuperare a lunga sca- 
denza e con particolare forme di contribuzione 
sugli interessi. peraltro, d a  vagliare opportu- 
namente in relazione alle possibilità di bilancio 
ed al contributo che può richiedersi al perso- 
iiale ferroviario. Indico p e s  te possibili solu- 
zioni, non già per affermare che i1 problema, 
in un  modii o nell’altro, sia sulla via di spe- 
cifiche definizioni, ma per sottolineare che esso 
forma oggetto della quotidiana a t ten ta  consi- 
derazione clell’Amministrazione, la quale non 
B inrensibile al grave disagio che la non ade- 
guata possibilità di sistemazione cagiona al  
persnnale ferroviario. 

Noil è infine trascurabile problema quello 
del riscatto delle case già assegnate. Esso è 
peraltro di meno rilevante interesse, anche be 
pur senipre rappresenti un contributo al mi- 
glioramento della situazione del personale. 
dandogli la sicurezza clell’abitazione e la 
tranquillit8 domestica anche per i1 futuro. fC 
a t u t t i  noto la rilevante serie di problemi che 
l’attuazione di un piano di riscatto comporta, 
in questo come negli altri settori dell’edilizia 
popolare ed economica, per le cosìruzioni ef- 
fettuate direi tamente dall’Amministrazione 
dello Stato o da  appositi pubblici enti. Mentre 
mi ripropongo di valutare il problema nei suoi 
aspetti peculiari, desidero assicurare che 1’Am- 
ministrazione seguirà con la dovuta atten- 
zione e la necessaria prudenza quanto si potrà 
realizzare su un piano più generale, afEnché gli 
eventuali vantaggi derivanti d a  un  tale pro- 
gramma non siano preclusi al personale fer- 
roviario. 

I1 richiamo già fatto a talune gestioui 
speciali rappresenta l’opportunità di offrire 



Aila Parlamentari  - 3104 - Camera dei  Deputati 

LEGISLATURA I1 - DISCUSSIONI - SEDUTA AN’IIMERIDIANA DEL 27 OTTOBRE 1953 

alla Camera un quadro completo, che !si r- 
ferisce anche alle altre gestioni. Di esse espor- 
rò in linee concise i programmi immediati. 

Circa le case economiche per i ferrovieri, 
1ii.ll’esercizio 1953-54, pur  contando un lieve 
ilmemento delle spese in confronto a qiiellt. 
tiell’esercizio 1952-53, particolarmente per 
elyetto dei miglioramenti economici e dei prov- 
vedimenti assistenziali e previdenziali a fa- 
v i r e  dei portieri delle case, è previsto uii iilte- 
i,iore miglioramento nei risultati di gestione 
Questa non presenta più, infatti, i disavanzi 
registrati nei precedenti esercizi, m a  consentc 
anzi di prevedere un  versamento al fondo di 
riserva di 53 milioni che servirà a parziale 
assorbimento dei disavanzi di gestione dei 
precedenti esercizi. 

L’aumento di circa 465 milioni previsto 
iir?ll’esercizio 1953-54 nelle spese della gestione 
(lei (( Fondi pensioni e sussidi », in confronto 
alla situazione approssimativa del consuntivo 
1952-53, dipende esclusivamente dal previsto 
iiicremento del numero dei pensionati. 

Conseguentemente, il contributo a carico 
dsll’esercizio ferroviario per questo titolo di 
spesa risulta quasi corrispondente a detto 
aumento; esso è infatti previsto in 440 mi- 
lioni. 

Quanto alla gestione autonoma dei ma- 
gazzini, va rilevato che l’aumento di milioni 
9.000 nelle spese per acquisti di scorte (da 
niilioni 75.000 a 84.000). è giustificato dal 
trasferimento di detto importo dalla gestione 
dei materiali di scorta delle officine a quella 
dei magazzini, al fine di unificare la gestiontb 
contabile di t u t t e  le scorte dell’Amministrii 
zlone. 

Tenuta  presente poi la situazione appros- 
simativa del consuntivo del precedente eser- 
cizio 1952-53, dalla quale risulta che non tut t i  
i 75.000 milioni previsti sono stati impegnati, 
si può ritenere che anche nell’esercizio 1953-54, 
pur  mantenendo integro i1 fondo di dotazione 
d i  magazzino, non sia necessario impegnarck 
l’intero stanziamento di 84.000 milioni. 

Inmeri to  è poi d a  tener conto che questo 
stanziamento è solo indicativo, in quanto gli 
acquisti effettivi sono contenuti nei limiti del- 
le esigenze di impiego dei materiali, sia iri  

conto esercizio, che per gli autorizzati lavori 
d i  parte straordinaria )) o per conto di altre 
gestioni o di terzi. 

Relativamente a questa gestione con- 
cordo con l’onorevole Colasanto sulla oppor- 
iun i tà  di una direttiva di molta prudenza 
iiegli investimenti delle scorte. Ed in tal 
senso l’Amministrazione è orientata. 

Per la gestione speciale viveri (( La Prov- 
vida », l’utile di gestione previsto per I’eser- 
c zio 1953-54 è di 305,7 milioni e corrisponde, 
all’incirca. a quello dell’esercizio 1952-53. 

Anche detraendo dall’utile dell’esercizio 
1953-54 la parte della spesa di personale. che 
( (La  Provvida », in base alle disposizioni in 
I [gore, non rimborsa alle ferrovie dello Stato 
(valuta sui 250 milioni), si ha,sempre un utilc 
( l i  55,7 milioni che può considerarsi l’utile 
effettivo risultante d a  un bilancio integrale. 

Vi è poi da notare che nell’esercizio 1953-54 
SI prevede un  notevole incremento delle 
vendite, di 350 milioni circa pari al 7,50 per 
cerito. 

La concessione di mutui al personale, effet- 
tiiata con fondi reperiti dall’Amministrazioiie, 
ì: previsto possa essere mantenuta nella stessa 
eritita dell’esercizio 1952-53, iiel quale sono 
s ta t i  concessi 1.497 mutui, per un  importo 
(li lire 214.650.000, nello stesso periodo le 
(essioni con istituti di credito privati sono 
i ia te ,  invece, 8.838 per un complessivo im- 
porto di circa lire 1.870.000.000. 

Ineriscono alla (( Gestione officine )) le spese 
iltxr le lavoraziorii che si svolgono nelle officine, 
!rei cantieri e nelle autorimesse e impianti 
arialoghi dell’Ammiiiistrazione ferroviaria, 
spesa i1 cui onere grava in definitiva sugli 
;,ppositi conti di spesa della parte ordinaria 
v di quella straordinaria del bilancio, ovvero 
I rovano riscontro nei corrispettivi dei terzi 
per i lavori effettuati per loro conto. 

Principalmente questo titolo è interessato 
dalle officine del servizio materiale e trazione 
(officine di grande riparazione del materiale 
rotabile, officine dei depositi e squadre di 
rialzo) per le quali è prevista per l’esercizic) 
1953-54 una spesa di 34.600 milioni pari a 
qtiella risultante dalla previsione aggiornata 
tiell’esercizio 1952-53 e sulla quale si chiuder& 
presumibilmerite il relativo conto consuntivo. 

La suddetta spesa comprende lavori di 
i iparazione del materiale rotabile per miliolii 
25.500 ed altre lavorazioni (confezione di 
materiali per le scorte di magazzino, lavori 
per conto di altre Amministrazioni e terzi in 
gmere, lavori di migliorie e ricostruzioni, ecc.) 
per milioni 9.100, con un  impegno di circa 
24.400 uni tà  di cui circa 21.000 agenti ferro- 
viari e 3.400 unita appaltate. 

È noto però che nelle officine ferroviarie 
<i effettua soltanto una parte, benché prepon- 
deraiite, delle riparazioni. Un’altra parte, 
mcedente la poteiizialità di esse, 6 riservata 
alle officine dell’industria privata. 

Per dare un’idea completa dell’e1itità di I hvoro di manutenzione del parco si può 
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indicare qual’è il lavoro che si prevede sarà 
esplicato dall’industria privata nell’esercizio 
1953-54 in aggiunta a quello delle officine 
ferroviarie con un impegno di circa 12.000 
lavoratori: circa 100 locomotive a vapore; 
circa 30 automotrici termiche; circa 3.000 
carrozze; circa 2.000 bagagliai e postali; 
circa 28.500 carri. 

Dall’esame delle cifre dei tipi di ripara- 
zione, effettuati dalle une e dalle altre offi- 
cine, si rileva che l’opera di quelle ferroviarie è 
quasi totale nella manutenzione più delicata 
e complessa dei mezzi di trazione (locomotive, 
elettromo trici , au tomo trici). Quelle private 
i-,vece riparano la quasi totalità dei carri con 
una produzione che può ritenersi di massa. Le 
carrozze, i bagagliai e le postali vengono 
riparate promiscuamente dalle officine ferro- 
viarie e da quelle private; a quelle ferroviarie 
è riservata però la riparazione di tutte le 
carrozze internazionali e di una parte notevole 
di quelle di classe. 

connessa quella relativa alle gestioni in ap- 
palto. Problema quest’ultimo che è stato an- 
che in questa sede sollevato e sul quale in- 
tendo esprimere il punto di vist,a dell’Ammini- 
strazione. Le gestioni in appalto, alle quali 
non può disconoscersi, per taluni settori, una 
funzione di insostituibile efficacia, meno si 
addicono ai servizi uniformi e continui e 
talvolta direttamente connessi con l’esercizio. 
Per essi dobbiamo orientarci in misura sem- 
pre più vigorosa verso la necessità della ge- 
stione diretta. A realizzare tale finalità può 
contribuire il tempestivo e sollecito espleta- 
mento dei concorsi in atto e di quelli chc 
saranno prossimamente banditi, 

Circa il problema dell’afidamento di ap- 
palti di servizi a cooperative, l’Amministra- 
zione ha proceduto e procede facendo ossequio 
alle disposizioni che garantiscono in taluni 
casi la trattativa diretta con le cooperative. 
Ci si riserva di considerare, nei casi in cui le 
attrezzature e l’efficienza dell’ente associa- 
tivo fornisca idonea garanzia, la possibilità di 
garantire la continuità del lavoro e di ac- 
crescerlo, sempre che ciò conferisca alla con- 
servazione di forze sane, vive e produttive. 

Non ignora l’Amministrazione le defi- 
cienze della rete noll’I talia meridionale ed 
insulare, nè le trascura. Ho esposto con lar- 
ghezza al Senato cifre e dati e con cifre e 
dati ho documentato al riguardo il fermo in- 
tendimento del Governo di provvedervi. 

Per quanto si attiene ai miglioramenti 
della rete ferroviaria sul suo potenziamento 
e ammodernamento in generale, ho accennato 

Con la materia della gestione officine 

del pari al Senato, e ne avevano parlato i 
miei predecessori. Vi è un piano che è stato 
reso noto, specie per il Mezzogiorno, elettri- 
ficazione di linee; costruzione di nuove auto- 
motrici . 

Può considerarsi così concluso il quadro 
schematic0 dei problemi afferenti al perso- 
nale ed alla organizzazione di taluni servizi, 
oggetto di speciale gestione da parte dell’Am- 
ministrazione ferroviaria, ai quali accennai 
fugacemente nella discussione innanzi al 
Senato peiché su taluno di essi, più attuale 
e palpitante, desideravo, dopo una più precisa 
individuazione degli elementi, offrire qualche 
maggior dato all’attenzione della Camera. 

Ma non posso avviare alla fine il mio dire 
senza rinnovare in questa aula il mesto e 
grato saluto a tutti coloro i quali nell’adem- 
pimento del loro dovere, attinsero il sacrifizio, 
immolando la loro vita. Non è ancora spenta 
l’eco di recenti luttuosi avvenimenti, i quali 
hanno profondamente rattristato tutta intera 
la nazione ed hanno ferito più dirattamente 
l’Amministrazione ferroviaria, che è stru- 
mento vivo, vitale ed operante del paese. 
Considero qui con noi gli agenti periti e qui 
uniti con noi in fraterna e costante solida- 
riet8 i congiunti dei caduti. 

A questo atto di omaggio non posso non 
aggiungere qualche considerazione che ap- 
paghi l’attesa della pubblica opinione circa 
le cause di questi sinistri, che sembrano 
aumentare nel numero e nella gravità. Vi 
chiedo scusa, se, per offrirvi un quadro 
completo del problema, dovrò far riferimento 
a cifre ed a dati. 

La materia degli incidenti, che talora as- 
sumono consistenza di vera e propria cata- 
strofe ferroviaria, rappresenta purtroppo una 
nota costante che accompagna l’esercizio di 
lutti i paesi. 

Da una statistica di tali accidenti avve- 
l iu t i  nell’aniio 1951 sulle più importariti reti 
ferroviarie, statistica compilata dall’uriione 
i,iternazionale delle ferrovie (e che è la più 
recente pubblicata) è interessante rilevare 
alcuni dati che dimostrano come l’Italia sia 
i 1  paese in cui si riscontra iina percentuale 
(li incidenti d’esercizio inferiore a quella delle 
altre reti estere, in rapporto all’estensione 
delle sue linee ferroviarie, ai miliardi di viag- 
giatori-chilometro ed ai milioni di treni-chi- 
Iometro. 

Infatti le collisioni vere e proprie fra due 
elementi di materiale rotabile, sia in piena 
linea che nelle stazioni, sono state in Italia, 
iiell’anno 1951, soltanto sette; i deragliamenti, 
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iii essi compresi qurlli di  scarsa iinportariza, 
136; gli irivestiriirl~i i ai passaggi a livello 1 i2 .  

Iiì coiifroiito ,il)biarno si i  lle seguciiti pii1 
iii1portai:ti reti oiir( pee le riqpettive cifrc: 

Ailstrid . . . . . . . . 43 - 153 - 134 
C e c o ~ l ~ v i i r ~ h i ~ t  . . . . . 135 - 339 - 215 
Francia . . . . . . 87 - 391 - :;:>i 
GPi*niat,i,j . . . . . . . 309 - 406 - 40s 
Irghiltcrra . . . . . . +,6 0 ’> - 248 - 186 
Spagva . . . . . . . . 343 - 3 7 6 2  - ‘89 
Svezia . . . . . . . . 4,’ - 1(ii - 181 

Se è vero che Francia, Irighilterra c Ger- 
mania hariiio iiii’estensione di liiiee molt1 ) 
superiore ai 16 mila chilometri della rete ita- 
liana, le altre Aniniiiiistrazioiii estere citate 
COIIO in media molto iiiferiori ad  essa e co- 
iiiuiique, proporzioilatainciite, il rdpporto e 
d nostro favore. 

Nel 1952 si sono avuti t l i i e  iiicidcwti di 
particolare gravità: 1’~iiio a Reggiu Emilia i l  
10 ottobre per falsa posizione dello scambio 
<irbitrariamente manomesso (5 morti, 31 
feriti) e l’altro a Verona per iiiteinpestivci 
sbulloiiamento di uiia rotaia ( 3  morti e 1 ferito). 

Nel 1953 si sonci avut i  3 iiicideiili di pal*- 
ticolare gravità: a Beneveritcr, i l  15 febbraio; 
;I Verona, i l  25 maggio ed irifiiic a Filattiera, 
i l  4 scorso. 

Incidenti gravi si soiio verificati e si veri- 
ficano coritiriuamerite aiiche sulle grandi ret i 
ostere, come a d  esempio quello di Eiistoii 
(stazione fra le meglio attrezzate di Iiighil- 
terra) dove lo scorso iiiverno si sono scontrati 
3 treiii con centinaia di vittime; quello de11,i 
metropolitana di Londra de11’8 aprile coil 9 
riiorti e 49 feriti e quello sii1 viadolto del- 
1’Irk presso Manchester i1 16 agusto, c u ~ i  10 
morti e 37 feriti. 

Altre catastrofi si soiio verificate sulle 
stesse linee degli Stat i  Uniti che sono fra IC 
meglio attrezzate del mondo, come ad  esem- 
pio quella del 29 marzo iiell’Oliio con colli- 
,ione di 3 treiii (22  morti e 61 feriti) ed i11 

Francia i1 16 ottobre a Vhieiiiie con 10 morti 
e 40 feriti. 

Va subito oserva to  che gli incidenti 
vaiino riferiti c2 cifre iinpoiieiiti d i  viaggiatori 
c treni cliilumetru, per cui 6 lecito afTerrnarv 
che i1 trasporto ferroviario è ancora di graii 
liinga il più sicuro fra i mezzi aerei e di terra 
ferma ed è nella stessa posizione di s icurezz~ 
dei trasporti marit timi. 

Ci troviamo dunque di fronte ad  incidenti 
che si verificano indifferentemente nelle reli 
più progredite ed in quelle in cui l’attrezza- 
tura  di sicurezza è rimasta la stessa di molti 
decenni or sono. 

Al riguardo occorre tener presente che, 
nell’ordicrno esercizio ferroviario, la sicurezza 
della circolazione dei convogli, tanto sulle 
linee quanto nellc stazioni, I? garantita anzi- 
tu t to  nel modo piti assoluto d a  un complesso 
(li norme e di disposizioni regolamentari che 
un’esperieriza estremamente varia ed ormai 
lunghissima ha  permesso di perfezionare al 
massimo grado, in modo da  non lasciare nulla 
(li imprevisto e di dubbio in chi le deve ap- 
plicare. Naturalmente, l’attuazione di tali 
norme da parte del personale, deve essere 
a t tenta ,  scrupolosa, integrale. 

E poiché ciò può portare di per sé ad  una 
minore utilizzazione delle linee e degli im- 
pianti per i l  tempo che le operazioni così 
condotte richiedono, sono s ta t i  affiancali 
all’uoino sistemi e dispositivi meccanici, elet- 
tromeccanici ed elettrici i quali compiono 
rapidamente alcune delle operazioni che al- 
l‘uomo sarebbero affidate; garantiscono che 
la loro successiune nel tempo sia quella vo- 
luta; si sostituiscono in parte alla prestazione 
tlell’uonio nei controlli che questo dovrebbe 
vffettuare, ed,  in definitiva, ne rendono piìi 
spedito, piti facile e meno faticoso i1 lavoro. 
Tuttavia, i dispositivi sopraccennati di SICU- 
wzza non avrebbero praticamente nessun 
valurc, se i l  personale di condotta dei treni 
rion venisce posto in  grado di o ttemperare nel 
niodo piìi pronto ed assoluto alle indicazioni 
Cornit? dai singoli segnali che esso incontra 
durante la marcia, se cioè mancasse la pos- 
sibilith di arrestare tempestivamente il treno 
prima che. sorpassando un  determinato punto, 
IJ ,  sicurezza della marcia venga a mancare. 
A tale scopo, a disposizione del personale di 
niacchina e in parte anche del personale di 
scorta al treno, stanno i mezzi frenanti. 

Sulla rete dcllt. ferrovie dello Stato i1 freno 
continuo, cioè esteso mediante condoita pneu- 
matica a tut t i  i veicoli, ed automatico, che 
agisce CiCJf?! arrestando il convoglio ne1 caso 
( l i  un dirnezzamento accidentale, è in a t to  
sul 97 per cento dei treni. 11 restante 3 per 
cento, limitato ai treni omnibus-raccoglitori, 
è copertu da  un freno a mano che risulta più 
itloneo per dctti tipi di treno, soggetti a fer- 
niate e manovre in tu t te  le stazioni. 

L’Amministrazione ferroviaria adot ta  
quindi tu t t i  i piti recenti ed esperimentati 
sislemi, anche per quanto attiene ai mezzi 
tvcnici messi a disposizione del personale 
esecutivo, assicurando, fino al limite del pos- 
sibile, l’esigenza della incolumi tà degli agenti, 
degli utenti e delle cose trasportate. 

Naturalmentc, per la deficienza che ine- 
vi tabilmente accompagna l’opera umana, rion 

, 
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sempre agenti e mezzi sono in condizioni di 
poter pienamente ed efficacemente rd  in ogni 
momento corrispondere: onde spesso, al di la 
di ugni sforzo c di ogni previsione, si realiz- 
zano quegli evenfi, per evitare i quali invano 
furono impiegali le lunghe vigilie e l’appas- 
sionate cure e la sollecitudine degli uoniiiii 
e l’affinamento dei mezzi. 

Ma queste rappresentano, per fortuna, 
eccezionali vicende rispct to al meraviglioso 
e progrediente sviluppo del trafflco cu rotala, 
nel quale per primo - fu aiiermato - l’uomo 
è riuscito ad  avvicinarsi al lieve e rapido 
incedere dei voli non umani. E se ciò ha ri- 
chiesto il sacrificio dei tanti e spesso dei m i -  

gliori, questo sacrificio non deve essere inai 
dimenticato, m a  deve valere come guida 
e sprone per raggiuhgere mete sempre pii1 
lontane e sempre piìi alte. 

Onorevoli colleghi, con questo voto, che ì. 
anche un  impegno, vi chiedo, di voler accom- 
pagnare, approvandolo, il programma del 
l’opera, che, nel nuovo esercizio, 1’Ammini- 
strazione dei trasporti si accinge a compiere 
con rinnovata passione. (Vivissimi app1nus.r 
al centro e n destra). 

PRESIDENTE. Passlanio agli or.dini del 
giorno. Di quell1 degli onorevoli Colltto S u i -  
martino \e Capacchione è già stata data let- 
tura nel corso di questa seduta. Si dia lettura 
degli altri ordini del giorno. 

LONGONI, Stlyi’etario, legge : 

La Camera, 
in sede di approvazione del bilancio del 

Ministero dei trasporti per l’esercizio finan- 
ziario 1953-54, 

preso atto della relazione presentata 
dalla competente commissione parlainentare 
e dei rilievi in essa contenuti e delle direttive 
in essa tracciate; 

ritenuto che è urgente affroniare, con 
decisa volontà. di risolverlo, i1 problema dei 
rapporti correnti fra trasporti FU rotaia e su 
strada; 

considerato che si tratta di due settori 
di traffico di natura diversa oggi tra loro in 
concorrenza disordinata e dannosa, ma che 
debbono essere, nell’interesse del paese, effi- 
cacemente coordinati in un superiore piano 
di collaborazione e di onesta concorrenza, col 
porre i diversi mezzi di trasporto sullo stesso 
piano economico di esercizio, senza superati 
concetti protezionisti, ma  con l’intento di 
offrire all’utente i1 minor prezzo corrispon- 
dente a l  minor costo del trasporto effettuato; 

ritenuto che i1 Ministero dei trasporti, 
così come costituito,non è in grado d i  domi- 

nare e risolvere l’accennato problema per 
difetto e carenza della sua struttura; 

ritenuto che insieme con le modifiche 
d i  struttura del Ministero deve realizzarsi 
una profonda revisione legislativa, che con- 
(?entri nel Ministero dei trasporti tutta la 
competenza relativa alla materia di qualsiasi 
trasporto su strada, dalla costruzione all’eser- 
cizio, con particolare riguardo all’adozione 
di norme innovative che regolino i1 traffico 
sulla stra’da di persone e di cose per coordi- 
nilrlo col traffico ferroviario; 

1 ilenuto che anche 1’amministr;izione 
ferroviaria- dev’essere posta in grado di deli- 
berare senza interferenze nel proprio settore 
della costruzione all’esercizio, 

riconosce 
essere inderogabile ed urgente i1 passaggio dal 
Ministero dei lavori pubblici a quello dei 
trasporti della direzione generale della via- 
bilità ordinaria e delle nuove costruzioni 
ferroviarie, nonché dell’azienda nazionale 
autonoma della strada; i1 tutto onde consen- 
tire che il Ministero dei trasporti, riorganizza- 
to nei suoi quadri, uffici e servlzi, comprenda 
interainenle i due settori del traffico interes- 
santi la strada e la rotaia, onde coorsdinarli 
a1 centro e con attuazione d i  decentramento 
p k L  ifc.1 IC‘O nel super iore interesse del paese. 

(Ordine del giorno approvato dalla 
F’III Commissione e riprodotto a 
pag. 35 della relazione n. 219-A). 

La Camera, 
constatata la necessità di provvedere alla 

sistemazione delle ferrovie in concessione 
della Sardegna, 

impegna i1 Governo 
a disporre con urgenza, nei confronti delle 
fc i i  O K C  sarde in concessione, l’applicazione 
delle norme contenutre nell’articolo 1, lettera 
O), della legge 2 agosto 1952, n. 1221, ed a 
sospendere, nei confronti delle aziende con- 
cessionarie, l’adeguamento delle sovvenzioni 
di esercizio previste dall’articolo 2 della stessa 
icpge fino a quando le aziende stesse non ab- 
biano offerto piena garanzia di dare attuazione 
a1 previsto riainrnodernamento delle ferrovie. 

ANGIOY. 

La Camera, 
ritenendo ormai improrogabile la siste- 

mazione delle ferrovie in concessione a scar- 
tamento ridotto della Sardegna, 
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impegna i1 Governo 
a risolvere al più presto i1 grave problema mo- 
dernizzando le linee in questione, i l  cui mate- 
riale è ancora quello dell’epoca in cui furono 
costruite e che rappresentano la maggior parte 
delle ferrovie isolane. 

PINTUS. 

La Camera, 
ravvisando la necessità di avvicinare i 

centri dell’alta Italia al porto ‘di Venezia, che 
trovasi in difficile situazione per insufficienza 
di traffico, 

impegna i1 miiiictro dei trasporti 
a promuovere senza ulteriori dilazioni. 

i1 completo ripristino dei manufatti ri- 
guardanti le idrovie già in esercizio nel 1938 

’ nella Lombardia, nel Veneto e nell’Emilia; 
particolarmente dei manufatti riguardanti la 
conca grande di Brondolo, chiave ,d’accesso 
alle vie fluviali padane, e la conca grande di 
Governolo, indispensabile per navigare fino 
alle industrie del mantovano. 

GIANQUINTO. 

La Camera, in considerazione : 
che sono oltre trentamila i lavoratori i 

quali quotidianamente, da Bergaino città e 
provincia, si portano a Milano, i più viag- 
giando in condizioni penosissime; 

che l’aumento del traffico ira Ir due cittil 
è in continuo impressionante aumento, i1 
quale supera tutte le previsioni e distanzia 
sempre più le provvidenze disposte per fron- 
teggiarlo; 

che a tale riguardo, ed in compenso an- 
che della rinuncia a d  altri miglioramenti, i1 
Governo ha assunto solenne formale impegno 
di procedere al ripristino del doppio binario 
sulla Bergamo-Treviglio; 

che al  momento in cui la linea sta per 
essere elettrificata, le disposizioni prese, in 
luogo di essere rivolte all’adempimento del- 
l’assunto impegno, finora sembrano limitate 
alla sola elettrificazione dell’unico binario esi- 
stente, il che porterebbe al duplice danno di 
dover rifare o modificare gli impianti elet- 
trici del primo binario alla posa e’d elettrifi- 
cazione del secondo, e di ritardare i1 maggior 
potenziamento della linea reclamato da così 
vasta, impellente c popolare necessità, 

invita i1 Governo 
a procedere al  ripi+hino del doppio binario 
sulla Bergamo-Treviglio con la simultanea 
elettrificazione di entrambi i binari. 

FUMAGALLI, BELOTIT, PACATI, COL- 
LEONI, BIAGGI,  SCAGLIA. 

La Camera 
invita i1 Governo a formulare, per gli 

assuntori dei passaggi a livello, i1 cui lavoro 
esige la massima diligenza e comporta gravi 
responsabilità, norme che garantiscano loro 
una qualsiasi pensione quando, per raggiunti 
limiti d i  età, o perchè non più idonei al ser- 
vizio, devono abbandonare il lavoro. 

SPADAZZI, DE FALCO. 

La Camera 
invita i1 Governo ad estendere le dispo- 

sizioni previste dalla legge 29 luglio 1951, 
n. 637, a favore degli avventizi che furono li- 
cenziati dall’amministrazione del le ferrovie 
dello Stato posteriormente al 15 agosto 1923 e 
che all’atto del licenziamento avessero prestato 
un periodo di servizio sufficiente per ottenere 
l’immissione nei ruoli ai sensi delle norme d i  
applicazione del regio decreto 15 ottobre 
1923, n.  2442, e ciò indipendentemente dal mo- 
tivo che avrebbe determinato il licenziamento, 
salvo s’intende che non si tratti di motivo 
ost a t  ivo . 

DE FALCO, SPADAZZI. 

La Camera, 
considerato che i1 24 febbraio 1950, a 

firma di 89 deputati, fu presentata alla Ca- 
mera una proposta di legge che contemplava 
anche il riscatto delle case non d i  servizio 
(economiche e pseudo-patrimoniali) dell’Am- 
ministrazione ferroviaria, e che di questa 
legge, nel marzo 1953, venne dato inizio alla 
discussione, interrotta poi per l’intervenuto 
scioglimento della Camera; 

considerato che i 1  19 agosto 1953 è stata 
presentata alla Camera, da 3 deputati, altra 
legge sullo stesso argomento (n. 68) che non 
soddisfa le legittime aspirazioni dei ferro- 
vieri; 

considerato che i1 ministro dei tra- 
sporti h a  promesso ad una commissione del- 
1’A.N.I.C.E.F. tutto il suo consapevole inte- 
ressamento per la soluzione del grave ed ur- 
gente problema, a lui ben noto, del riscatto 
delle case non di servizio; 

considerato che i1 richiesto provvedi- 
mento legislativo consentirebbe anche un gra- 
duale rinnovamento del patrimonio edilizio 
dell’azienda, attualmente in deperimento per 
mancanza della necessaria manutenzione, per- 
ché l’azienda è deficitaria; 

considerato che i1 richiesto riscatto, con- 
sentendo la costruzione di nuove case econo- 
miche, gioverebbe anche per altra via al bi- 
lancio del Ministero dei trasporti, facilitando 
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i l  ripristino diei narmali trasferimenti del 
personale, gran parte del quale 6 in missione 
continuativa per mancanza di disponibilità 
di alloggi, occupati in prevalenza dai pen- 
sionati; 

considerato, infine, che umanità e giu- 
stizia consigliano di agire in modo che un 
pensionato delle ferrovie dello Stato non 
debba, proprio il giorno in CUI vede ridotto 
i1 suo stipendio al  limite famelico della pen- 
sione, sentirsi anche costretto a cercare un 
alloggio impegnandosi così a sostenere una 
spesa presumibilmente non inferiore ai due 
terzi, se non ai quattro quinti, della somma 
che lo Stato gli versa mensilmente come pen- 
sione; 

considerato infine che le aspirazioni dei 
ferrovieri si limitano al  riscatto dei ventimila 
alloggi economici e pseudo-patrimoniali, la- 
sciando gli altri trentasettemila alloggi patri- 
moniali - come è giusto - all’amministra- 
zione per l’uso del personale, 

invita il Governo 
a voler predisporre, nel più breve termine pos- 
sibile, un proprio disegno di legge per con- 
sentire agli inquilini ferrovieri i1 riscatto della 
proprietà dei ventimila alloggi ferroviari non 
di servizio - cioè i quindicimila alloggi eco- 
nomici e i cinquemila pseudo-pntrimoniali - 
anche per ottenere nuovi fondi che possano 
consentire a l  Ministero dei trasporti - con 
la integrazione che lo Staho concede all’edi- 
lieia sovvenzionata - la costruzione delle case 
occorrenti ai venticinquemila agenti che da 
anni atten!dono una casa, 

JANNELLI, DI STEFANO GENOVA, C A L A B R ~ .  

La Camera, 
constatato che la legge 2 agosto 1952, 

n. 1221, a distanza di oltre un anno dalla sua 
promulgazione, è tuttora inoperarite, non es- 
sendo stato ancora emanato alcun provvedi- 
mento applicativo e neppure esaminato alcun 
caso concreto di applicazione; 

considerato che la mancata applicazione 
di tale legge ha, tra l’altro, lasciate inuti- 
lizzate le importanti somme iscritte in bilan- 
cio quali contributi govenativi ai lavori d i  
ammodernamento degli impianti e del mate- 
riale ferrotranviario; 

considerato altresì che molte industrie, 
sia fornitrici del ferro per il ricambio del- 
l’armamento, che produttrici di materiale ro- 
tabile, sono. prive d i  commesse, con conse- 
guenze che hanno già prodotto notevoli danni 
alla economia di vaste zone e soprattutto a 

migliaia di famiglie di lavoratori rimaste 
senza occupazione, 

afferma la necessità di far luogo senza 
ulteriori! ritardi all’utilizzazione delle soin- 
me stanziate, mediante un piano di riparti- 
zione delle commesse che tenga conto delle 
esigenze piU urgenti delle industrie interes- 
sate, senza trascurare la percentuale da attri- 
buirsi alle industrie del mezzogioi*iio: 

invita i l  Governo 
a d  assumere con la massima urgenza le ini- 
ziative necessarie per dare esecuzione ai prov- 
vedimenti stabiliti per l’ammodernainento 
delle ferrovie e delle altre linee di trasporto 
in concessione. 

RUBEO. 

La Camera, 
considerata la grande importanza che 

riveste il problema delle comunicazioni fra 
Roma e i1 suo 1unterlnnÌd1, in relazionc al  co- 
stante e progressivo aumento dei traffici e aila 
esigenza del potenziamento delle attività eco- 
nomiche, turistiche e sociali; 

constatato cume l’attuale insufficienza 
dei servizi gestiti dalla S.T.E.F.E.R. e dalle 
ferrovie dello Stato costituisca un serio osta- 
colo allo sviluppo di nuove zone residenziali 
della capitale e determini uno stalo di parti- 
colare disagio delle popolazioni, cosicché fin 
dal 1951 i1  ministro dei trasporti fu indotto 
a nominare una commissione per lo studio 
dei problelmi d i  ammodernamento e potenzia- 
mento di quesbi servizi, 

invita il Governo 
a)  ad assumere sollecitamente le inizia- 

tive necessarie alla realizzazione di u n  sostan- 
ziale miglioramento organico delle comunica- 
zioni autoferrotranviarie fra Roma e i suoi 
dintorni, con particolare riferimento a quelle 
fra Roma e le zone a est e a sud della città, 
raccomandando d i  riunire in un’unica vi- 
sione gli studi e i programmi d i  ammoder- 
namento e di potcnziamento dei servizi e d i  
affidarne l’esercizio ad un ente d i  caraitere 
pubblico, affinché le preminenti esigenze di 
carattere sociale, pohtico ed economico della 
capitale e del suo retroterra non siano subor- 
dinate a limitate visioni di interessi privati; 

b)  ad autorizzare nel frattempo la S.T.E. 
F.E.R. a procedere alla attuazione del piano 
di miglioramenti di tutto il settore delle co- 
municazioni con i Castelli romani, fin dai  gen- 
naio 1953 sottoposto alla approvazione del 
Ministero dei trasporti. 

NATOLI ALDO, RUBEO, ISILVESTRI. 
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La Camera, 
preso atto della situazione di particolare 

difficoltà nella quaie si trova la regione pie- 
montese in punto di comunicazioni stradali 
e ferroviarie sia per ragioni di  ubicazione 
che di perdurante trascuratezza; 

ravvisata la neccssità di ovviare agli in- 
tialci che in tal guisa si apporlano ad un fa- 
vorevole sviluppo dei traffici e del commercio, 
creando disagio e diffuso malcontento; 

tenuto conto del rapporto costo-rendi- 
mento delle opere sottoelencate, 

invita i1 Governo 
;i provvedere i1 Piemonte. 

1”) di una rete ferroviaiia elettiica a 
coirente continua in conformitk a qtirlla na- 
zionale e secondo gli africlanenti più volte 
dati ;  

20) di uno sbocco (traforo del Col Ferret 
o del Gran San Bernaido) chc possa racco- 
glieie i1 traffico del Cthntro e dc.1 Nord Euiopa 
verso i porti Iiguri sulla più rapida e na- 
turale direttrice, .da a t t rez~ars i  con la caiiiio- 
nale Ceva-Savona e con 11 ripristino della 
1 in e a ferroviari a Cuii.rio -\‘en t im i 3 I i a ; 

3”) di uno sbocco che realizzi le coinu- 
nicazioni stixdali est-ovest con imhlcchi ;id 
annevaniento minimo, e cioè col traforo stra- 
dale sovrastante quello ferroviario del Frejus, 
che allaccia Bardonecchia a Modane. 

B4DINI CONF4LONIER1, VILLABRUNA, 

STELL4,  FRANZO, FEBKARIS EMA- 
NUELE, S A V I O  EMANUELA, PAIETTA 
GIAN C4RL0,  LONGO, GIOLITTI, 

ALPINO, BARCANZELLU, MENOTTI, 

PAJETTA GIULIANO, SODANO, FOA, 
RAPELLI, GIRAT‘DO, SECRETO. 

La Camera, 
discutendo lo stato di  pievisioiie della 

spesa del Ministero dei trasporti per l’eser- 
cizio finanziario 1933-54; 

considerando che l’aver concesso ad im- 
prese private l’appalto di lavori e servizi 
essenziali per i1 funzionamento delle ferrovie 
dello Stato e delle sLn210111 ferroviarie, quali 
i1 (( movimento 1) e la (1 manovra )), lungi dal- 
l’aver portato a benefici risultati, ha in certi 
casi c imto difficoltà, inconvenienti ed inci- 
denti anche gravi, 

impegnii i l  ministro 
a non stipulare nuovi contratti di appalto e a 
non rinnovare quelli ancora in corso, affinché 
tutti i servizi relativi (i l  funzionamento, alla 
sicurezza m:tniitcnzion~ dci sc rv~zi  e ml.zzi 

dclle ferrovie dello Stato c delle stazioni fer- 
IY )v i i i  ri (’, v r n  g (in o govern a ti d i rettamente da  1- 
1. < 1 11 1 rn i 11 1 b t vi 1 z 1 o11 c . 

AUDISIO, Lozza, GIOLITTI. 

Ilci Cnmcra, 
ritenendo opportuno unific,irr i l  tratta- 

n1~17to del peixmale addctto a i  servizi d i  linee 
L~ LI t o m ob i 1 i s t i c he ; 

considerando necessaria la sistemazione 
dclle ferrotramvie che fanno capo a Napoli, 
,ittu,ilincnte in condizioni pci icolose ed inde- 
cnc di un popolo civile, 

invita i l  Goveino 
1”) ( I  preilisporre u n  provvedimento che 

unifichi i1 trattampnlo di tutto il personale di  
lineci, delle società cserccnti autotrasporti in 
concessione, ed, intanto, n disporre che la Di- 
I ezio11e gcnei.;ile della motor izznzione civile, 
11~11 interpreti, risti-cttivamente ed a danno 
dei lavoratori, le norme in vigore, 

20) ;rd inteivenire energicamente per :  
o) f u  sollecitare la costruzione della 

c i i ~ u m f l ~ g r e n  e l’ammodernamcnto del tratto 
Nii~>oli-Torregnveta, vincendo l’inerzia o la 
1 PII t c’zz n d e 1 I i l  soci età concessi on ari  u ; 

O )  far sistemare le comunicazioni fra 
Ydpoli ed i comuni del nord, tenendo presente 
che l’inerzia e le passività di  gestione delle 
trmivie provinciali giustificano ogni inter- 
vcnio; che nrcessitii utilizzare a questi fini la 
icggc sull’,iirlmodernamento e che 1 suddetti 
coli uni sono tutti sostanzialmente in una zona 
di espansione di Napoli, per cui i mezzi pub- 
blici di  trasporto devono allacciarli diretta- 
mclnte , i l  centro cittsdino. 

COLASANTO. 

La Camera 
invita i1 Governo a rendere operante 

l’articolo 5 del decreto legge, n.  598, del 7 
miiggio 1948, che fa espresso divieto ai  mem- 
bri del Consiglio di amministrazione delle 
ferrovie dello Stato di essere ainniinistratori 
di  trasporti, di società o ditte che abbiano 
convenzioni colle ferrovie dello Stato. E ciò 
con specifico riferimento a quele società od 
enti, con o senza partecipazione azionaria 
dell’ammiiiisti.azione delle ferrovie dello Sta- 
to di cu i  sono presidenti o amministratori alti 
funzionari ferroviari, membri di quel Consi- 
glio di  amministrazione; 

invita i1 Governo, inoltre, ad allegare, 
a partire dall’esercizio 1953-54, allo stato 
di previsione dell’entrata e della spesa della 
;,inmiiii~tr;izinnc fer, ovini i i ì ,  u n a  i ~ l m i o n r  
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sui risultati di bilancio e sull’andamento 
economico dell’esercizio precedente per le 
società ed enti in cui l’amministrazione 
ferroviaria ha compartecipazione e precisa- 
mente per la C.I.T., per la società boracifera 
d i  Larderello, per l’Istituto nazionale trasporti, 
per l’Istituto nazionale di previdenza e ere- 
dito delle comunicazioni, per la società ter- 
moelettrica siciliana. 

GRECO, SCIAUDONE, COTTONE, CAFIERO, 
BARDANZELLU, SPADAZZI. 

La Camera, 
considerato che la giornata di otto ore 

ed il riposo annuale, tappe gloriose del movi- 
mento sindacale, trovano la loro giustifica in- 
nanzi tutto nella reintegrazione delle energie 
fisiche e spirituali del lavoratore; 

rilevato che i ferrovieri - specie i mac- 
chinisti - sono assoggettati ad un orario di 
lavoro estenuante e non godono spesso nein- 
meno del riposo annuale e delle festività in- 
f racettimanali; 

considerato che la causa di molti inci- 
denti ferroviari può ricercarsi qualche volta 
proprio nella stanchezza fisica del personale, 

, invita il ministro dei trasporti 
a dare immediate disposizioni perchè ai la- 
voratori ferrovieri - in particolare a quelli 
addetti alle macchine ed alla trazione - sia 
assegnato un normale turno di lavoro, inter- 
calato da congruo riposo, e sia data la possi- 
bilità di godere del congedo annuale e delle 
festività infrasettimanali. 

CACCIATORE. 

La Camera 
invita il ministro dei trasporti a disporre 

perchè venga a l  più presto elettrificata la linea 
Battipaglia-Taranto, sulIa quale l’esercizio a 
vapore, a causa dei forti dislivelli e delle lun- 
ghe e numerose gallerie, costituisce un conti- 
nuo pericolo, per il personale e per i viag- 
giatori. 

DI NARDO, CACCIATORE. 

La Camera, 
considerato che, mentre sono in vigore 

riduzioni ferroviarite per determinate località 
e manifestazioni, non sono ancora state rista- 
bilite le riduzioni ferroviare per gli emigranti; 

ritenendo che nessuna categoria d i  viag- 
giatori sia più meritevole d i  considerazione 
al riguardo d i  quella di coloro che, spesso in 
condizione di estrema indigenza, sono costretti 
ad affrontare viaggi costosi per cercare in 

terra straniera il sostentamento che i1 nostro 
paese non può dare loro, 

invita il Governo 
a emanare norme che rimettano in  vigore le 
riduzioni ferroviarie già vigenti a favore degli 
emigranti. 

SCAGLIA, FORESI, SABATINI, SEMERARO 

LOFFA, STELLA, GOTELLI ANGELA. 
GABRIELE, BIAGGI, PACATI, BER- 

La Camera 
fa voti che sia migliorato - sotto ogni 

rapporto - il servizio ferroviario lungo la 
linea Rimini-Bologna, data la importanza 
della parte attraversata, rispon’dendo così alle 
reiterate e legittime istanze di enti pubblici e 
privati. 

MACRELLI. 

La Camera 
invita i1 ministro dei trasporti ad af- 

frettare l’inizio dei lavori per il completa- 
mento della ferrovia Magione-Chiusi, per la 
Nelettrificazione del tratto Terontola-Foligno e 
per la ricostruzione della stazione Perugia- 
Ponte San Giovanni. 

VISCHIA, ERMINI, MICHELI. 

La Camera, 
constatato che, dopo circa 9 anni dalla 

fine della guerra, l’’edificio della stazione di 
Perugia-Ponte San Giovanni, che fu distrutto 
in seguito agli eventi be€lici, non ha subito 
alcuna ricostruzione per cui una parte del 
personale ferroviario, per il suo servizio, ed i 

viaggiatori in attesa dei  treni sono costretti a 
sostare all’aperto sotto le intemperie, con 
grave pregiudizio per la loro salute fisica; 

ritenuto che la stazione di Perugia-Ponte 
San Giovanni è centro di un importante nodo 
ferroviario, per cui sarebbe intollerabile una 
ulteriore procrastinazione della sua completa 
ricostruzione, 

invita il Governo 
a provvedere affinchè, nel prossimo anno fi- 
nanziario siano stanziati i fondi necessari alla 
ricostruzione della stazione stessa. 

ANGELUCCI MARIO. 

La Camera, 
tenuto conto del voto espresso recente- 

mente dai rappresentanti delle camere di com- 
mercio, industria e agricoltura ed enti provin- 
ciali del turismo dell’Italia centrale alla con- 
ferenza orari invernali tenutasi ad Ancona; 
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convinta della necessità di snellire i1 col- 
legamento ferroviario tra i vari centri della 
Repubblica , 

impegna i1 Governo 
ad effettuare nuove commesse di moderne 
automotrici, unico mezzo ritenuto idoneo a 
tale scopo. 

RAGLIONI, MARABINI, REALI. 

La Camera 
invitCi in Goveim P,  per PSSO, il  n)iiii4,io 

dei trasporti ad escogitare tutte le misure 
idonee onde evitare per l’avvenire daniii enor- 
mi alla nostra produzione ortofrutiicoln, de- 
rivati dalla mancanza o scarsità, nonchè dalla 
cattiva ripartizione dei vagoni frigoriferi, 
spesso messi a disposizione delle autorità 
americane nei momenti di punta, coil grave 
pregiudizio del nostro commercio di esporta- 
zione, dcJ1l’economi;i nazioiialc c dell’occupn- 
zione operaia. 

MARABINI, REALI, BOTTONELLI, CER- 
VELLATI. 

La Camera, 
considerato che con regio decreto 19 

agosto 1947, n. 1711, fu istituito a favore degli 
ex combattenti della guerra 192518, dipen- 
dent i da I1 ’a nini i ni st ri i zi on e de 11 e f e r i’ ov i e de 1 1 o 
Stato, un compenso annuo di benemerenza, 
in luogo degli acceleimnenti di stipendio con- 
cessi agli ex combattenti dipendenti dalle al- 
t re  amimnistraziorii dello Stato; 

considerato che la legge chiaramente 
configura detto compenso come assvgno inte- 
grativo ed inseparabile dello stipendio, tanto 
che, in relazione a ciò, esso venne maggiorato 
degli aumenti percentuali degli stipendi pre- 
visti dalle leggi 16 apiaile 1940, n. 237, e 13 
marzo 1945, n .  116, 

invita i1 Governo 
a provvedere affinchè, sulla base degli attuali 
stipendi si proceda alla rivalutazione del coni- 
penso stesso, rimasto invariato dal 1945. 

VILLA, GHISLANDI. 

La Camera 
invita i1  Governo ad intraprendere, senza 

ulteriori indugi, i lavori per i l  ripristino del 
doppio binario f ra  le stazioni di Ceprano e 
Sparanise, sulla linea Roina-Napoli (via Cas- 
sino), In mancanza dcl quale causa continui 
ritardi dei treni e tiirba dannosamente il corso 
del traffico. 

SILVESTRI, COMPAGNONI. 

La Camera, 
considerata la urgente necessità della 

1 icostruzione della Napoli-Piedimonte d’Alife, 
nel tratto i ì  vapore Capua-Piedimonte, da 
lungo tempo attesa e più volte solennemente 
promessa ; 

considerato altresì : 
che per tale opera è stato già appron- 

t<ito i1 relativo progetto t’ sono state stanziate 
le somme occorrenti; 

che l’unico ostacolo all’inizio dei la- 
vori consist[>, secondo una comunicazione del 
ministro, nella mnncata soluzione dei rapporti 
i t a  Stato e società concessionaria; 

che tali rapporti non possono, nè deb- 
bono impedire la immediata ricostruzione, 
hen potendo essi essere risolti nel corso dei ia- 
vori o anche successivamente, 

invita i1 Governo 
i l  d u e  immediatamente inizio all’opera di ri- 
costruzione della Napoli-IPiedimonte d’Alife, 
nel tratto a vapore Capua-Piedimonte senza 
attendere la sistemazione dei rapporti tra Stato 
P Società concessionaria. 

GRAZIADEI, SCIAIJDONE, MAGLIETTA, NA- 
POLITANO GIORGIO, LA ROCCA, LOM- 
BARI PIETRO. 

La Camera, 
considerato che la stazione ferroviaria di 

Gallarate, per i1 numero dei treni che da  essa 
transitano anche in servizio su linee interna- 
zionali, e per la massa dei passeggeri che ad  
essa fanno capo, è fra le più importanti della 
Lombardia; 

considerato, inoltre, che gli edifici, gli 
impianti e i servizi di cui essa dispone furono 
costruiti e messi in opera in momenti in cui 
i 1  traffico era assai più limitato di quanto è 
ora e che, pertanto, essi sono assolutamente 
inadeguati alle esigenze attuali, 

impegna i1 Governo 
a prendere urgenti provvedimenti, affinché 
gli stabili, gli impianti e i servizi della pre- 
detta stazione ferroviaria siano ampliati e 
rinnovati, così come è richiesto dal funziona- 
mento di tutte le attivitk connesse con gli ac- 
cresciuti traffici e dalle esigenze ‘del pubblico. 

GRILLI. 

considerata la grande importanza del 
La Camera, 

centro ferroviario di Foggia, 
invita il Governo 

10) a provvedere alla ultimazione dei la- 
vori della nuova stazione con particolare ri- 
guardo per le pensiline e l’albergo diurno; 
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20) ad iniziare anche da Foggia i lavori 
di elettrificazione della Foggia-Bari e ciò, 
oltre che per motivi economici, anche per ra- 
gioni di acceleramento dei lavori stessi; 

30) a istituire presso il porto di Man- 
fredonia un centro deposito carbonifero per i1 
rifornimento della zona. 

DE MEO. 

La Camera, 
constatata la necessità della trasforma- 

zione del sistema a scartaniento ridotto in 
scartamento ordinario, 

invita il Governo 
a considerare la necessità della trasformazio- 
ne della linea Castelvetrano-Porto Empedocle 
da scartamento ridotto in linea ordinaria, e 
ciò soprattutto per le necessità vitali di tutta 
una zona sottoposta a bonifica agraria attra- 
verso la diga del Carboi, che irrigherà 11 mi- 
la ettari di terreno, e per la necessità di svi- 
luppo di una zona ricca d i  miniere, di sale 
e di zolfo, oltre che per la valorizzazione tu- 
ristica della zona di Sciacca e Selinunte. 

BORSELLINO. 

La Camera, 
considerato che la stazione ferroviaria di 

Lecce, capolinea della Adriatica e centro di 
confluenza e diramazione delle comunicazioni 
ferroviarie statali e secondarie del Salento, 
riveste particolare importanza per i1 movi- 
mento di passeggeri e di merci; 

constatato, per contro, che le sistema- 
zioni e le attrezzature si rivelano ogni giorno 
più insufficienti, essendo sostanzialmente 
quelle del 1890, epoca della costruzione; 

ritenuto che i lavori attualmente in corso 
non rappresentano un'adeguata soluzione nè 
dal punto di vista funzionale e neppure da 
quello di un minimo indispensabile di decoro, 

invita il ministro dei trasporti 
a riesaminare le disposizioni impartite alla 
luce delle giuste osservazioni di cui si è fatta 
eco la stampa locale e che la Camera di com- 
mercio di Lecce ha condensato nella memoria 
inviata alla direzione generale delle fei rovie 
dello Stato sin dal 2 aprile 1952. 

AGRIMI, SCARASCIA. 

La Camera 
impegna il ministro R presentare al più 

presto al  Parlamento il disegno di  legge re- 
cante provvedimenti a favore delle nuove co- 

struzioni nonché per le modifiche del navi- 
glio-impianti e attrezzature della navigazione 
interna. 

GATTO, D'ESTE IDA, DA VILLA. 

La Camera, 
ritenuta l'opportunità, di carattere mo- 

rale principalmenk - e considerate anche le 
varie provvidenze di natura economica e assi- 
stenziale, in corso di legislazione - di esten- 
dere il beneficio della riduzione ferroviaria 
senza limitazione del numero dei prescritti 
scontrini, ai pensionati dello Stato, col rela- 
tivo rilascio del libretto ferroviario per dretti 
e le famiglie (moglie, figlie nubili e figli ce- 
libi, non idonei, questi ultimi, a proficuo 
lavoro), 

impegna il Governo 
a presentare, con urgenza, un disegno di legge 
per i1 rilascio ai  pensionati dello Stato, di 
qualsiasi grado e categoria, del libretto fer- 
roviario, con la riduzione già goduta in atti- 
vità di servizio, per essi stessi, per la moglie, 
le figlie nubili ed i figli celibi, non idonei 
a proficuo lavoro, risultanti a carico. 

MARZANO. 

La Camera 
invita il Governo ad esaminare la possibi- 

lità di risolvere la situazione determinatasi 
nella cava di  Santa Maria La Bruna ove per 
il mancato appalto della fornitura di pietri- 
sc,o 200 operai sono stati licenziati e a otte- 
nere dalla società circumvesuviana la realiz- 
zazione del raddoppio del tratto Barra-Torre 
del Greco, per i l  quale è già stabilito con 
legge il contributo dello Stato. 

MAZZA,  EON NE. 

La Camera, 
considerata la particolare importanza 

della linea ferroviaria Battipaglia-Potenza-Me- 
taponto; 

constatata la sua inefficienza rispetto 
alle esigenze del traffico attuale e del suo 
prevedibile sviluppo; 

riafferma la necessità di procedere alla 
elettrificazione della predetta linea; 

invita i1 ministro dei trasporti a pro- 
muovere in seno al Governo i necessari prov- 
ve,dimenti; 

e intanto lo impegna: 10) a sostituire sol- 
lecitamente, su quella linea di forte pendenza, 
le antiquate locomotive ora in servizio con 
dei moderni locomotori a nafta, che meglio 
garantiscano sicurezza, velocità, comodità ed 
igiene; 20) a migliorarc sempre più anche il 
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restante materiale rotabile adibito al traspor- 
to dei viaggiatori, sia sulla citata linea, sia 
sulle altre due, ugualmente mal servite, La- 
gonegro-Sicignano e Potenza-Foggia. 

MAROTTA, MERENDA. 

La Camera, 
in sede di zpprovazione del bilancio 

1953-54 del Ministero dei trasporti; 
considerata la indubbia importanza che 

i trasporti hanno nella vita economica della 
Nazione; 

considerate, altresì, la grave insufficien- 
za delle linee ferroviarie meridioiiali e la ne- 
cessità di un tempestivo intervento (al fine di 
renidere efficiente i1 programma di incre- 
mento delle regionali meiidionali, in corso di 
attuazione a mezzo della Cassa per i1 Mez- 
zogiorno) che realizzi prontamente migliori 
condizioni di esercizio delle ferrovie ed 
affretti il potenziamento delle linee del Sud; 

considerata, inoltre, la situazione dete- 
riore di Idette linee e particolarmente di quelle 
della Calabria cosentina, le cui notevoli possi- 
bilità di sviluppo e di avanzamento (dall’in- 
dustria all’agricolturn, al turismo) sono 
appunto ritardate anche, e soprattutto, dalla 
anzidetta insufficienza delle comunicazioni 
ferroviarie e dalle attuali arretrate P difettose 
condizioni di  esercizio; 

considerata, infine, la necessità non più 
dilazionabile di : 

a) trasformare a scartamento ordiinario 
la ferrovia Lagonegro-Castrovillari-Spezzano 
Albanese per il rapido sviluppo della regione 
del IPollino e per più efficienti rapporti tra 
Calabria e Lucania; 

b )  costruire la nuova ferrovia Paola- 
Cosenza e migliorare la linea Cosenza-Sibari 
- secondo la già disposta programmazione 
- per lo sviluppo degli intensi traffici tra la 
provincia di Cosenza e le regioni limitrofe, 
con minore spesa di esercizio e con minore 
percorso, sia nella trasversale Paola-Cosenza- 
Sibari che nel collegamento diretto tra la 
Sicilia e la Puglia, con la prevista elettrifica- 
zione della linea Paola4osenza con alimenta- 
zione dalla sottostazione di Paola; 

c )  ultimare il tratto Camigliatello- 
San Giovanni in Fiore (e completare il tron- 
co Camigliatello-Petilia Policastro per Cro- 
tone), da tempo abbandonato con danno per 
le opere e gli impianti già eseguiti; tratto che 
è indispensabile per la trasformazione agra- 
ria e lo sviluppo commerciale e turistico del- 
la Sila, priva di sicuri mezzi di trasporto 

per gran parte dei numerosi comuni della 
regione, specialmente nel periodo invernale; 

fa voti ed invita il Governo 

ad intervenire decisamente : 
l o )  affinché le condizioni di esercizio del- 

le linee ferroviarie dell’Italia meridionale, ed 
i relativi servizi siano rapidamente miglio- 
rati e portati finalmente alla pari a quelli del- 
le linee del centro e nord d’Italia; 

2”) ed affinché le linee indicate in pre- 
messa siano al più presto rispettivamente tra- 
sformate, costruite ed ultimate, all’uopo sol- 
lecitando le progettazioni in corso e dispo- 
nendo per l’acceleramento dei U tempi tec- 
nici )), per un più razionale utilizzo degli 
stanziamenti disponibili e per gli ulteriori 
stanziamenti necessari, al fine di elevare - 
nell’interesse della patria - i1 tono di vita di 
tante generose regioni d’Italia. 

SENSI. 

La Camera, 
considerando la necessità di un com- 

pleto ripristino della linea Firenze-Faenza e 
tenendo presente che per la ricostruzione dei 
tratti Marradi-Faenza e San Piero a Sieve- 
Borgo San Lorenzo l’Amministrazione ha già 
speso circa un miliardo e mezzo, 

invita il Governo 
n disporre, senza ulteriore indugio, l’effeb 
tuazione dei lavori necessari per la riattiva- 
zione dei tratti Marradi-Borgo San Lorenzo 
e San Piero a Sieve-Firenze, portando così 
a termine, secondo le reiterate promesse, la 
ricostruzione dell’intera linea, in modo che 
anche il versante mugellano sia finalmente 
ricongiunto direttamente, a mezzo della fer- 
rovia, a Firenze, com’è nella viva legittima 
aspirazione di quella popolazione così dura- 
mente provata dalla guerra. 

CAPPUGI. 

La Camera, 
di fronte alla sempre più sfrenata corsa 

al monopolismo delle grosse imprese conces- 
sionarie di linee automobilistiche, 

invita i l  ministro dei trasporti 
a dare, finalmente, esecuzione alle, tante 
volte, promesse rnoldifiche delle attuali nor- 
me che regolano la materia dei trasporti in 
concessione, adeguandole alle nuove esigenze 
di traffico e di carattere sociale. 

E,  frattanto, 
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impegna i1 ministro 
nei rapporti con le concessioni attuali e di 
fronte a richieste di nuove coincessioni, ad 
aidottare i seguenti criteri : 

lo) respingere le richieste di nuove 
concessioni o di aumento di corse quando 
queste mirassero, ed accade sempre, non a 
servire l’interesse pubblico, ma a neutraliz- 
zare le oneste e legittime richieste di piccoli 
imprenditori ; 

20) abolire i divieti di servizio locale 
che sono diventati per le grosse imprese mo- 
nopolistiche lo strumento di  cui esse si ser- 
vono per affamare le piccole imprese e, quin- 
di, obbligare le popolazioni interessate a sem- 
pre maggiori disagi; 

30)considerare titolo di preferenza, nel- 
l’attribuire nuove concessioni, quello delle 
società a struttura familiare o cooperativistica, 
nell’intento di assolvere concretamente alle 
profonde finalità sociali, di cui all’impegno 
nel programma dell’attuale Governo. 

~COVELLI. 

La Camera, 
considerata la situazione di inferiorità 

della Calabria nel settore delle comunicazioni 
ferroviarie, 

impegna il Governo: 
10) alla ripresa immediata dei lavori per 

la costruzione della ferrovia Camigliatello- 
San Giovanni in Fiore, da oltre un anno in- 
terrotti con grave pregiudizio delle opere già 
compiute; 

20) al mantenimento di tutti i treni at- 
tualmente funzionanti sulla linea Roma-Reg- 
gio Calabria, compreso il rapido 560-56ì. 

MANCINI, MINASI. 

La ‘Camera impegna il Governo a presen- 
tare al più presto - e comunque entro i l  31 
dicembre - gli annunziati provvedimenti per 
la disciplina delle autolinee in concessione. 

MINASI, MANCINI. 

R- 

La Camera, 
rilevato che la linea iPaldova-iCalalzo è 

l’unica via naturale che allaccia il paese alle 
montagne del Cadore; 

rilevata l’alta importanza turistica delle 
Dolomiti che primeggiano in bellezze natu- 
rali, come nell’attrezzatura alberghiera; 

constatato il crescente afflusso turistico 
interno ed estero, che reca al  paese un appor- 
to economico del massimo rilievo, sia nella 
stagione estiva come in quella invernale, 

fa voti 
perché i1 ministro dei trasporti prenda in se- 
rio esame le improrogabili necessità della li- 
nea Padova-Calalzo e, convinto della inade- 
guatezza di  quel tronco antiqmato, 

disponga 
10) per un più efficiente armamento della 

linea; 
20) per la immissione di  automotrici con- 

fortevoli e veloci, come si addice ad una linea 
di gran turismo internazionale; 
e inviti l’attuale gestione privata del panora- 
mico tronco a scartamento ridotto Calalzo- 
Cortina d’Ampezzo al rinnovo del materiale 
rotabile, sicché nelle prossime olimpiadi si 
muova per gli sportivi di tutti i paesi civili 
un complesso di  trasporti non inldegno del 
grande avvenimento. 

RIVA, DAZZI, CORONA GIACOMO. 

La Camera, 
preso atto della situazione di carenza e 

di particolare difficoltà nella quale versa la 
regione abruzzese sotto il profilo delle comu- 
nicazioni ferroviarie e stradali; 

rilevato che la provincia di Aquila e Te- 
ramo sono prive di una qualsiasi ferrovia che 
direttamente le colleghi fra loro e che l’unica 
strada statale esistente è inadeguata alle mo- 
derne necessità delle comunicazioni e dei traf- 
fici fra le due provincie; 

ravvisata la necessità di  ovviare a tale 
situazione di fatto, che intralcia ed impedisce 
lo sviluppo dei traffici e del commercio delle 
due provincie, creando grave disagio e dif- 
fuso malcontento, 

invita il Governo 
a riprendere in esame, avviare a soluzione e 
definitivamente risolvere l’ormai annoso pro- 
blema. 

LQPARDI . 

La Camera, 
considerando il continuo e rapido svi- 

luppo della motorizzazione in provincia di 
Taranto; 

tenendo presente l’assoluta insufficienza 
del discontinuo servizio su Taranto - ora bi- 
settimanale, e trisettimanale dal prossimo 
10 novembre - disposto dal Compartimento 
di Bari, 

invita il Governo 
a voler sollecitamente istituire a Taranto un 
ufficio della motorizzazione civile. 

LATANZA, CARAMIA, BOGONI. 
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La Camera, 
visto che, nonostante le continue richie- 

ste e denuncie, nulla si è fatto ancora per assi- 
curare alla città ed alla provincia d i  Cosenza 
un  servizio ferroviario anche relativamente 
degno di questo nome e che non sia, come 
quello attuale, causa di danni e di pericoli 
continui, 

invita il Governo 
ad affrontare con serietà di propositi i pro- 
blemi legati all’attuale tracciato della Cosen- 
za-Paola e a dare immediata esecuzione alla 
rettifica del tracciato della linea Gosenza-Si- 
bari nel tratto che fa capo alla stazione di 
Mongrassano-Cervicat i. 

GULLO, MANCINI, CURCIO. 

La Camera, 
considerata la particolare situazione 

della stazione d i  Gallarate, una delle più rm- 
portanti d’Italia per t,raffico locale ed inter- 
nazionale; 

constatato che gli imipianti e gli edifici 
della stazione sono del tutto insufficienti alle 
esigenze del servizio; 

preso atto che fin dal 6 gennaio 19.30 
venne firmata tra il comune di Gallarate ed 
il Ministero dei trasporti - amministrazione 
delle ferrovie dello Stato - una regolare con- 
venzione per la sistemazione definitiva della 
stazione; 

presa inoltre conoscenza dello stato di 
oblio nel quale si trova la linea internazionale 
Milano-Gallarate-Luino-Bellinzona nel tratto 
Gallarate-Luino, tronco ancora con trazione a 
vapore innestato in una rete interamcntc 
elettrificata; 

considerata infine l’inadeguatezza della 
legislazione che regola le linee in concessione, 
particolarmente per quanto riguarda i servizi 
urbani ed extraurbani, in relazione a speci- 
fiche esigenze locali d i  carattere sociale e 
turistico, 

invita il Governo 
a)  a disporre perché quanto convenuto 

sia realizzato e la stazione d i  Gallarate abbia 
finalmente quell’assotto che soddisfi le esigen- 
ze del traffico e acconsenta alla città di rea- 
lizzare i1 proprio programma urbanistico; 

b)  a porre sollecitamente allo studio ia 
elettrificazione del trunco   gal la rate-Luino 
della linea Milano-Gallarate-Luino-Beliinzona 
e, nell’attesa idella realizzazione dei lavori, ii 

dotare tale tronco di UT, congruo servizio di 
automotrici in coincildenza con le princip,rli 
corse di treni in transito d a  Gallarate da  e per 
Milano; 

c) a studiare la possibilità di affidare alle 
amministrazioni comunali la concessione e la 
disciplina delle linee urbane, nonché a rive- 
dere e a coordinare la legislazione che regola 
la materia, li1sciando alle amministi~uioiii 
provinciali e comunali interessate una parola 
determinante nella disciplina dei servizi 
extraurbani. 

ALESSANDIIINI, GALLI, MOBELLI. 

La iCamera, 
in sede di discussione del bilancio dei 

trasporti ; 
rilevato lo stato di disagio derivante alle 

comunicazioni interne ed internazionali per 
lo stato di inefficienza della linea ferroviaria 
che congiunge Trieste a Venezia (cioè al  ter- 
ritorio nazionale) ridotti1 dalle circostanze 
belliche a linea per lunghi tratti ad un solo 
binario, 

sollecita 
dal Ministero dei t,rasporti In pr*oiita esecu- 
zione dei lavori di ripristino, per tutta tale 
linea, del doppio binario, completandone 
inoltre l’elettrificazionc già per gran parte 
progettata ed anche parzialmente eseguiha. 

COLOGNATTI. 

La Camera impegna i1 Governo a ren- 
dere effettiva la tradizione secondo cui a capo 
dell’azienlda delle ferrovie dello Stato vengo- 
no nominati e mantenuti sempre ed esclusiva- 
mente tecnici altamente qualificati ed esperti 
del delicato settore ferroviario provenienti dai 
ruoli tecnici dell’Amministrazione. 

BENSI, MANCINI, FIORENTINO. 

La Gamera impegna i1 Governo ad iiiten- 
sificare la politica di costruzione di fabbri- 
cati alloggi economici e pntrimoniali destinati 
al personale ferroviario attraverso un congruo 
sfruttamento delle vaste iirec edificatrici inu- 
tilizzate godute ~dall’Amministrazione ferro- 
viaria, anche per ridurre le erogazionl an- 
nuali per indennità di inissione permanente. 

RICCA, BENSI, MANCINI. 

La Camera impegna i1 ministro a ripren- 
dere la pubblicazione delle relazioni annuali 
sul bilancio e sull’anjdamento economico del- 
l’amministrazione ferroviaria, che a norma 
d i  legge istitutiva deve presentarsi entro i1 
mese di novembre di ogni anno. 

BOGONI, BENSI, MANCINI. 
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La Camera impegna il Governo ad ade- 
guare alla svalutazione monetaria i1 contri- 
buto a carico dell’amministrazioiie ferrovi:i- 
ria per i1 dopolavoro ferroviario. 

JACOMETTI, BENSI, MANCINI. 

La Camera impegna i l  Governo ad elabw 
rare a l  più presto un piano per i l  futuro fi-  
nanziamento delle ferrovie dcllo Stato in fun- 
zinone del parallelo sviluppo dellà rete sild- 
dale anche ‘per mettcre sullo stesso piano tt‘ca- 
iiico ad economico i due sistemi di trasporto. 

IP~GNI, BENSI, MANCINI. 

La Camera impegna i 1  Govemo ad acccle 
rare i lavori per l’attuazione della legge 2 ago- 
sto 1952, n. 1221, per l’ammodcrnamento e i1 
pdenziamento delle linee in concessione ed 
in particolare a sottoporre iil più presto ai Par- 
lamento i1 relativo programma concreto an-  
che in relazione alla eventuale soppressione 
di esercizi ferroviari con servizi automobili- 
stici e relative prospettive economiche deri- 
vanti da provvedimenti che sa imno adottati. 

ICONCAS, BENSI, MSANCINI. 

La Camera impegna 11 Governo a trasfei-i1.e 
ai relativi Ministeri ed enti i1 corrispetiivo 
dei servizi gratuiti e semi-gratuiti prestati 
clall’amministrazione ferroviitrin e gravani i 
sul SUO bilancio e con prwticolare riferiiiierito 
alle amministrazioni finanziarie, postali e 
della difesa. 

GIIISLANDI, BENSI, MANCINI. 

La Camera impegna i1 Governo ad unifi- 
care la gestione Idei servizi assistenziali sani- 
tari, ricreativi ed antirifortunistici per i1 per- 
sonale ferroviario. 

MERIZZI, BENSI, MANCINI. 

La (Camera impegna i1 Governo a presen- 
titre un piano orgaiiico di utilizzazione dei 
residui dei 160 miliardi unitamente all’indi- 
cazione dei lavori già finanziati e degli im- 
pegni assunti sui 48 miliardi della legge 30 
ottobre 1952, n. 1324 e sui 26 miliardi impe- 
gnati dalle ferrovie durante l’esercizio 1950- 
1951, come da dichiarazioni testinali del mi- 
nistro Campilli nel suo discorso del 5 luglio 
1951 al  Senato. 

FIORENTINO, BENSI, MANCINI. 

La ICamera, 
visto che ai rappresentanti dei ferro- 

vieri mutilati ed invalidi di guerra, designati 

dall’hssociazione nazionale mutilati ed inva- 
lidi di guerra, sono state accordate da parte 
del Ministero dei trasporti speciali conces- 
sioni, onde dare ai medesimi la possibilità d i  
attendere adeguatamente alla rappresentanza 
ed alla tutela degli interessi della relativa ca- 
tegoria; 

considerato che, ai sensi del disposto 
coriteniito nell’articolo 2 del regio decreto 19 
aprile 1923, n. 850, l’Associazione nazionale 
combattenti e reduci ha la tutela degli inte- 
ressi morali e materiali di tutti i combattenti 
c reduci, iscritti e non iscritti all’Associa- 
zione, così come l’Associazione nazionale mu- 
tilati ed invalidi di guerra rappresenta e tu- 
tela gli interessi della relativa categoria; 

tenuto presente che nell’ambito della As- 
sociazione nazionale combattenti e reduci, in 
virtu del disposto contenuto nell’articolo 84 
dello statuto sociale, opera un comitato d i  
ferrovieri ex combattenti e reduci, cui sono 
deinandate la rappresentanza e la tutela de- 
gli interessi della categoria nei confronti del- 
1iì ninministrazione delle ferrovie dello Stato 

invita i1 Governo 
ad estendere ai rappresentanti dei ferrovieri 
ex combattenti e reduci designati da detto 
coinitato le stesse concessioni accordate R I  

rappresentanti dei mutilati ed invalidi di 
guerra, onde dare ai medesimi la possibilità 
di tutelare adeguatamente gli interessi della 
cat egor ia . 

GASPARI, MAZZA. 

L,i Cdmera, 

visto che le coniroversie sul rapporto di 
impiego fra l’amministi azione delle ferrovii. 
dello Stato ed i propri dipendenti, specie in 
questi ultimi anni, soao aumentate in modo 
preoccupante; 

considerato che talc situazione rivela uno 
st<tto di incertezza nella interpretazione delle 
norme giuridiche, staio d’incertezza, senza 
dubbio, pregiudizievole sia per gli interessi 
del personale che per gli interessi della stessa 
amministrazione delle ferrovie dello Stato; 

ritenuto che si rende necessario ridarc 
fiducia a1 personale ferroviario e garantire un 
sano equilibrio giuridico, 

invita i 1   governo 
a costituire, presso cidscuna delle sezioni del 
servizio personale ed affari generali, sotto la 
(dirigenza d i  funzionari che siano in possesso 
della laurea in giurisprudenza, speciali re- 
parti per la tratbzioiie della materia del con- 
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tenzioso (ricorsi giurisdizionali e ricorsi am- 
ministrativi) e delle questioni di carattere ge- 
nerale. 

SORGI, GASPAHI, SAMRIARTINO, SEME- 
RARO GABRIELE, ‘COTELLESSA, MAZZA. 

La Camera, 
ritenuto che i compensi economici in fa- 

vore dei fei rovieri ex combattenti, previsti da- 
gli articoli 3 e 6 del testo unificato approvato 
con regio decreto 1711/1927 (un massimo di 
lire 75 annue per ogni semestre trascorso in 
zona d i  operazioni; lire 200 annue per i de- 
corati idi medaglia d’argento; lire 500 annue 
per i decorati di medaglia d’oro) costituiscano 
parte integrante dello stipendio; 

tenuto presente che la ‘misurd di tali com- 
pensi è stata aumentata del 10 e del 50 per 
cento in relazione clgli aumenti di stipendio 
disposti rispettivamente con legge 16 aprile 
1940, n. 237, e con decreto legislativo luogo- 
tenenziale 13 marzo 1945, n. 116; 

considerato che non risultano motivi giu- 
ridicamente fondati per cui tali compensi non 
sono stati elevati in conseguenza degli au- 
menti di stipendio disposti con gli altri prov 
vedimenti legislativi, oilre quelli citati, 

invita il Governo 
a riesaminare l’intera materia ed i i  provve- 
dere secondo la volontà della legge. 

COTELLESSA, GASPARI, SAMMARTINO, 
SORGI, SEMERARO GABRIELE, MAZZA. 

La iC[imera, 
considerato che a teiqmini dell’articolo 

58 del regolamento del persondle delle ferro- 
vie dello Stato, approvato con regio decreto 
405/1923 e successive aggiunte c1 modificazioni, 
nelle promozioni c l ( i  Lonferirsi per merito 
comparativo o in base al  risultato di esami 
di concorso, a parità di merito hanno la pre- 
cedenza gli ex combattenti; ; 

ritenuto che, ai sensi del disposto con- 
tenuto nell’articolo 2 del regio decreto 19 apri- 
le 1923, n. 830, 1’Associezione nazionale com- 
battenti e reduci ha la reppresentanza e la tu- 
tela degli interessi morali e materiali di tutti 
i combattenti e reduci, iscritti e non iscritti 
al1’Associ;izione; 

tenuto presente che nell’ambito dell’As- 
sociazione nazionale combattenti e reduci, in 
virtù dell’articolo 58 dello Statuto sociale, ope- 
ra un (Comitato di ferrovieri ex combattenti 
cui sono demandate la rappresentanza e la 
tutela degli interessi dcllu categoria nei con- 
fronti dell’amministrazione delle ferrovie 
dello Stato, 

invita il iGoverno 
a chiamare i i  fu r  patte delle Commissioni re- 
lative al  conferimento delle promozioni per 
merito comparativo e per risultato di esami 
di concorso i rappresentanti dei ferrovieri ex 
combattenti e reduci, dietro designazione del 
menzionato comitato ai fini della. tutela dei 
particolari interessi di cui a1 citato articolo 58 
del regolamento del personale delle ferrovie 
dello Stato. 

SEMERARO GABRIELE, GASPARI, SAM- 
MARTINO, SORGI,  COTELLESSA. 

La Camera, 
considerata la necessità di f[ivorire la ri- 

nascita del Meridione, fonte di ricchezza eti- 
ca ed economica, e sorirribuire alla elevazione 
delle masse lavoratrici del Sud; 

ritenuta indi~pens~ibi le  premessa a tale 
sana opera di trasformazione sociale ed econo- 
micct la aldeguatezza aile moderne esigenze, 
delle grandi arterie - almeno - di  collega- 
mento col centro e nord Italia, 

invita i1 Governo 
a portare a termine le (.pere d i  elettrificazione 
e di carnpletamento del doppio binario delle 
linee Milano-Lecce, Rema-Siracusa, Roma-Pa- 
lermo; 

ad aumenlare su dette linee il nume19 
dei treni e delle vetturp e la dislocazione di 
automotrici atte a disimpegnare 1 servizi re- 
gionali sì che la marcia di diretti dstinati ai 
lunghi tragitti, non venga arrestata da nume- 
rose estenuanti fermite intermedie. 

CALABRÒ. 

La Camera invita i1 Governo: 
10) a disporre la elettrificazinne del trat- 

t u  Ancona-Pescara, in modo che l’intera linea 
adriatica possa essere presto ammoderllaki 
e po tenziata per corrispondere adeguatamente 
alle crescenti esigenze del traffico viaggiatori 
e soprattutto del traffico dei prodotti ortofrut- 
ticoli diretti sui mercati esteri; 

20) a sollecitare i1 compimento della tra- 
sformazione della tramvia Bari-Barletta, su- 
perando gli indugi e le resistenze frapposte 
all’attuazione dei provvedimenti legislativi e 
finanziari già emanati; 

30) a favorire il riscatto delle case non 
di servizio dell’iimministrazione finanziaria 
per gli evidenti vantaggi economici e sociali. 

TROISI. 

La Camera, 
attesa l’urgente ncctssità di vedere final- 

mente risolto l’annoso problema della ferro- 
via secondaria Bari-Barietta, 
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invita il ministro dei trasporti 
ad accelerare al massimo il completamento 
di tale ferrovia, in modo che la stessa possa 
al  più presto entrar? in esercizio. 

LENOCI, GAPACCHIONE, BOGONI. 

La Camera, 
considerato che nelle stazioni di Brindisi 

e Lecce, l’aumentato traffico dei viaggiatori 
esige attrezzature adegsatc a renldere più age- 
vole e sicuro il movimento dei viaggiatori, 

a provvedere alla coslruzione dei necessari 
sottopassaggi. 

invita il Governo 

SEMERARO SANTO, ANGELINI LUDOVICO. 

La Camera, 
tenuto presente 11 vot’o più volte espresso 

dalle Camere di commercio e da numerosi enti 
amministrativi ed economici meridionali ; 

considerato che l’ammoidernamento ed il 
potenziamento delle linee ferroviarie de! mez- 
zogiorno d’Italia rispondono ad impellenti ne- 
cessità per lo sviluppo economico e sociale 
di  quelle regioni, 

invita il Governo 
io)a‘d accelerare l’esscuzione dei lavori di 

elettrificazione del .ratto ferroviario Foggia- 
Bari ed a provvedere a1 completamento del- 
l’elettrificazione sulla linea Milano (Varano di 
Ancona)-Lecce; 

20)a risolvere il problema dell’elettrifica- 
zione delle linee Brindisi-Taranto-Metaponto- 
Battipaglia e Bari-Taranto-Reggio Galabria. 

~GUADALUPI, BOGONI, SEMERARO SANTO, 
MAGNO, ANGELINI LUDOVICO, SCAP- 
PINI, GRAZIADEI, CAPACCHIONE, MAN- 
CINI. 

~ La Camera, 
considerato lo scandaloso stato di abban- 

dono in cui è tenuta !a linea ferroviaria in 
concessione Benevento-Cancello, via Valle 
Caudina, gestita dalla società Perrotta, con- 
statati i numerosi gravi incidenti che espon- 
gono a pericolo continu,qmente la vita dei viag- 
giatori e del personale a causa di mancati la- 
vori ,di risanamento e di manutenzione del ma- 
teriale rotabile, 

invita il Governo 
a non rinnovare ulteriormente la concessione 
alla società IPerrotta che negli ultimi tempi 
ha sollevato la indignata protesta di tutto il 
pubblico e dello stesso personale dipendente. 

VILLANI, GRAZIADEI. 

. 

La Camera, 
consi’derato che la ferrovia garganica ha 

materiale scadente ed inadeguato e presenta 
un grave disservizio, il che è causa di conti- 
nue proteste da parte delle popolazioni, delle 
amministrazioni comunali e dei vari enti ed 
organi della zona e della provincia di Foggia; 

consildderata la necessità di provvedere al 
prolungamento della linea da #Calinelle a Vie- 
ste, progettato molti anni addietro e più volte 
promesso alle popolazioni garganiche, 

invita i1 Governo 
i”) ad intervenire affinché la ferrovia gar- 

ganica sia dotata di mezzi moderni ed ade- 
guati, che consentano un effettivo migliora- 
mento del traffico; 

2”) a provvedere alla esecuzione dei la- 
vori di  prolungamento della linea fino a 
Vieste. 

MAGNO. 

La Camera, 
considerato che fino all’anno 1943 i cie- 

chi civili godevano, per sé e per l’accompa- 
gnatore - e su presentazione di  richiesta ri- 
lasciata di volta in volta dall’unione italiana 
ciechi -, di una riduzione del 50 per cento 
allorché v iaggiavano sulle ferrovie dello Sta- 
to per motivi di cura, di studio e di lavoro; 

considerato che il cieco, per la necessità 
di essere accompagnato da una guida, è co- 
stretto a sobbarcarsi a una spesa che supera 
quella del viaggiatore a tariffa comune, quan- 
do  la riduzione accordatagli per si? e per l’ac- 
compagnatore sia inferiore alla met& del co- 
sto del biglietto ordinario; 

constatato che oggi la riduzione in pa- 
rola è ridotta a circa il 30 per cento; 

considerato, inoltrie, ohe un provvedi- 
mento più favorevole non inci‘derebbe sensi- 
bilmente sul bilancio delle ferrovie dello Stato 
dato il numero esiguo dei ciechi che normal- 
mente per i suddetti motivi viaggiano, né po- 
trebbe essere invocato da altre categorie di 
cittadini non trovantisi in così particolare con- 
dizione, e rappresenterebbe un semplice e 
puro ritorno ad una situazione preesistente, 

invita il ‘Governo 
a ripristinare in favore dei privi della vista 
una tariffa ferroviaria, che consenta loro i l  be- 
neficio della ri‘duzione del 50 per cento, ap- 
plicando nei loro confronti la tariffa n. 6. 

BARTESAGHI. 

La Camera, 
considerando che il Molise si trova in 

una situazione di  particolare difficoltà in fatto 
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di comunicazioni ferroviarie (la rete ferrovia- 
rid Molisana è di appena chilometri 202); 

constatato che i1 tronco ferroviario Car- 
pinone-Roccaraso non è stato ancora rico- 
struito, nonostante le solenni promesse di que- 
sti ultimi anni; 

preso atto della esistenza dei progetti re- 
lativi alla costruzione del tronco ferroviario 
Agrione-Vasto in proseguimcJnto della tramvia 
elettrica Agnone-Pescolanciano, del tronco fer- 
roviario Napoli-Termoli, della linea Foggia- 
Boscoredole-Cnssino e di quella Foggia-Cam- 
pbasso-Sora-Roma, 

invita i1 ministro dei trasporti 
a intervenire energicamente perché venga in- 
tensificata la ricostruzione del tronco Carpi- 
rione-Roccaraso, superando così 1~ accertate 
resistenze dei monopolisti delle linee automo- 
bilistiche dell’Alto Molise, 

e fa voti 
perché i l  ministro dei trasporti e i1 Governo 
mettano allo studio i1 problema generale dellc 
comanicazioni ferroviarie nel Molise, con par- 
ticolare riferimento alle linee progettate di cui 
sopra, e prendano in seguito le iniziative ne- 
cessarie alla realizzazione nel più breve spa- 
zio di tempo del sostanziale e non più dila- 
zionabile miglioramento delle comunicazioni 
ferroviarie nella detta regione. 

AMICONI. 

La Camera, 
considerata l’opportunità di facilitarc 

l’affiusso turistico nella Va1 d’Aosta durantc 
i1 periodo estivo, oltre che il traffico normale 
nel resto dell’anno; 

constatando che gli orari ferroviari sem- 
brano finora essere stati congegnati in modo 
da  allontanare da quella zona tutti coloro che, 
non disponendo di un mezzo proprio o non 
potendo concedersi i1 lusso di viaggiare in 1” 
u 2“ classe, vorrebbero recarsi dalla Lombar- 
dia ad Aosta e nelle valli che dal capoluogo si 
di partono, 

invita i1 Governo 
i i  dare tempestive disposizioni perché in una 
prossima revisione si compilino gli orari te- 
nendo nella dovuta considerazione i rilievi 
suggeriti dall’esperienza, sì da  fugare anche 
l’impressione che si vogliano favorire in mi- 
sura eccessiva e contro l’interesse dello Stato 
le società private concessionarie di servizi di 
autopullmann. 

MALAG u GINI, FARINET. 

La Camera 
invita i1 ministro dei trasporti a mettere 

i n  servizio sulla linea Milano-Napoli e vice- 
versa i1 materiale dell’elettrotreno di iusso 
M.M. come rapido normale. 

SIMONINI, M ~ Z Z A .  

La Camera, 
riconosciuto che è doveroso per lo Stato 

completare la ricostruzione dei tronchi fer- 
roviari distrutti dagli eventi bellici; 

considerato che la ferrovia Pescara-Roc- 
caraso-Napoli, lunga circa 250 chilometri, è 
interrotta dal piccolo t,ratto non ricostruito tra 
Carpinone e @aste1 di Snngro, il che riduce 
(11 minimo i1 numero dei viaggiatori che dal- 
1’A4bruzzo devono recarsi nella Campania, nel 
Lazio e nel Molise; 

ritenuto che la predetta linea transap- 
penninica ha notevole importanza anche per 
la difesa militare, come dimostrò l’ultima 
guerra, 

impegna i1 Governo 
, I  provvedere alla ricostruzione del tronco 
ferroviario Carpinone-Caste1 di Sangro. 

DI GIACOMO. 

La (Camera, 
riconosciuto che le attuali retribuzioni 

del personale ferroviario non sono adeguate 
alla gravosità del loro lavoro, alla delicatezza 
delle mansioni e conseguente responsabilità, 

impegna i1 Governo 
il migliorare congruamente il trattamento eco- 
nomico dei ferrovieri, rivalutando altresì gli 
scatti di anzianità. 

PINO, DI GIACOMO, AMICONI. 

La Camera, 
esaminata la particolare situazione esi- 

stcnte in Umbria in merito alle comunicaziopi 
ferroviarie; 

tenuto conto che in alcune località non 
sono state ancora ricostruite o completate le 
varie opere aistrutte dalla guerra, 

invita i1 Governo 
:I predisporre, con I n  massima sollecitudine 
possibile, un piano d i  finanziamenti per la ri- 
costruzione del doppio binario fra Temi e 
Ortc sulla linea Roin;i-Ancona, per i1 coimplc- 
tnmento dPi lavori idrlla stazione ferroviarili 
di Term e per la ricostruzione del cavalcavia 
nei pressi della stazione di Attigliano sulla 
Orte-Firenze. 

MICHELI. 
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La Camera, 
in considerazione del grave disagio da  

tempo verificatosi nella cava di proprietà sta- 
tale di Villa inglese-Santa Maria La Bruna, 
in Torre del Greco (Napoli), 

invita il ministro dei trasporti 
il intervenire efficacemente e con tempestività 
per rrdare comunque lavoro alle centinaia di 
cavatori, scalpellini e manovali attualmente 
licenziati impegnandoli, a giuste condizioni 
di salario, nella preparazione del pietrisco, 
nello sfruttamento del secondo strato della co- 
lata lavica per l’approntamento di massi da  
utilizzare nel ricarico e nel prolungamento 
delle scogliere foranee a protezione di strade 
ferrate, e in ogni altro lavoro d i  produzione 
della pregiata pietra vesuviaha per opere fer- 
rovi ari e. 

CAPRARA, MAGLIETTA. 

alle medaglie d’oro sia assegnato il perma- 
nente ferroviario in regolare concesslione da 
parte del Ministero dei trasporti; e non, come 
adesso avviene, per disposizioni ad personcirn 
da parte della Presidenza del fConsi$dio. 

ALMIRANTE, C A L A B R ~ .  

La Camera, 

PRESIDENTE. Gli ultimi venti ordini 
del giorno sono s ta t i  presentati dopo la 
chiusura della discussione generale. 

Qual è il parere del Governo sugli ordini 
del giorno presentati ? 

MATTARELLA, Ministro de i  trasporti. 
Per quanto riguarda l’ordine del giorno 
della VI11 Commissione mi rimetto alla 
Camera. 

Accetto gli ordini del giorno Colitlo, 
Angioy e Pintus. 

Per quanto riguarda l’ordinc del giorno 
Gianquinto, posso solo assumere l’impegno 
di portarlo a conoscenza del ministro dei 
lavori pubblici, nella cui competenza rientra 
la  materia. 

Accetto l’ordine del giorno Fumagalli, 
facendo tut tavia  presente che non posso 
assumere l’impegno che il problema possa 
essere portato a soluzione entro il corrente 
esercizio, del quale è già passato un quadri- 
mestre. Assumo l’impegno di metterlo im- 
mediatamente allo studio per cercare, se è 
possibile, di risolverlo durante l’esercizio in 
corso. 

Accetto l’ordine del gioriio Spadazzi. 
Non posso accettare l’ordine del giorno 

De Falco, perché l’ipotesi contemplatavi 

Accetto gli ordini del giorno Jannelli e 
Rubeo. 

Posso accettare l’ordine del giorno Natoli 
come sollecitazione e impegno per lo studio. 
È s ta ta  già nominata una commissione, che 
ha  concluso i suoi lavori. Ma sulle conclusioni 
della commissione i1 Ministero non h a  ancora 
potuto prendere le sue determinazioni. Go- 
munque il suggerimento dell’onorevole Na- 
loli è condiviso dalla commissione, e spero 
che l’amministrazione possa giungere alle 
stcsse conclusioni. 

Ordine del giorno Badini Confalonieri: 
posso accettare i1 primo punto m a  solo come 
raccomandazione. Si tratta di un problema 
del quale ci siamo anche occupati al Senato 
c che comporta una spesa di circa 100 miliardi. 
Posso assumere l’impegno che si continui a 
csaminare il problema, come si è già iniziato 
c1 fare, per vedere come e quando poter ini- 
ziare i lavori, entro qual numero di esercizi 
poter scaglionare la  spesa. Gli altri due punt i  
non riguardano i1 Ministero dei trasporti, ma 
quello dei lavori pubblici. 

Accetto l’ordine del giorno Audisio, so- 
prat tut to  come direttiva dell’amministra- 
zione, la quale è già orientata in questo senso, 
senza escludere la  possibilità, che mi auguro 
lontana, che, fino a quando non si sia comple- 
ta to  il complesso delle ingenti necessità della 
gestione ferroviaria, non si renda indispensa- 
bile una  qualche deroga. Mi auguro però che 
ciò non sia. 

Per quanto riguarda l’ordine del giorno 
Colasanto, per i1 primo punto occorre un  
provvedimento di legge. Della materia si è 
occupata, ma senza che ancora siano comple- 
tati gli studi, la commissione interministe- 
riale dell’equo trattamento. Posso impegnar- 
mi a sollecitare la  commissione ad affrontare 
lo studio. Accetto i1 secondo punto, che con- 
cerne la Circumflegrea,; posso accettare i1 
terzo punto come raccomandazione per solle- 
citare lo studio nell’orbita dell’applicazione 
della legge 1952. 

Circa l’ordine del giorno Greco, per la 
prima parte devo dire che la  legge 13 maggio 
1919 consente esplicitamente ai funzionari 
dell’amministrazione ferroviaria di poter far 
parte dei consigli di amministrazione degli 
enti nei quali le ferrovie partecipano come 
azionisti. Per il secondo punto mi pare che vi 
sia da rilevare che l’ordinamento giuridico 
c la legge di contabilità dello Stato non con- 
sente di poter comunicare al Parlamento i 

bilanci di società private, sia pure di pro- 
prietà dello Stato. Per il terzo punto devo 
assicurare l’onorevole Greco che l’ordine del 
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giorno Sturzo, che è stato accettato dal Go- 
verno e che si occupa del problema, è in at- 
tento esame da parte del Governo medesimo; 
e le ferrovie, naturalmente, si regoleranno in 
conseguenza della direttiva generale che sta 
per essere presa. 

Accetto l’ordine del giorno Cacciatore. 
Sull’ordirie del giorno Di Nardo, riguar- 

dante la elettrificazioiie della Battipaglia- 
Taranto, devo dire che det ta  elettrificazioric 
iion 6 attuale nei programmi che sono sfati 
predisposti e finanziati per i prossimi quattro 
anni. Ciò non esclude che possa essere oggetto 
di esame per u n  programma ulteriore. Iritari- 
t o  posso rassicurarci l’onorevole Di Narclo, 
e anche l’onorevole Marotta, che h a  presentato 
[in identico ordine del giorno, ma coi1 richieste 
più attuali,  che proprio per questa linea I’am- 
miiiistrazione h a  fatto fare degli studi chc 
sono completati; ora si s ta  per t ra t tare  1,t 

commessa di alcuni motori dieseì che consen- 
tiranno la possibilità di uiia trazione iigual- 
mente potente quasi quanto qiiella delli. 
elettro-motrici e coil vantaggio sensibile iici 
confronti della trazioiie a vapore per il traii- 
sito delle gallerie. 

Accetto l’ordine del giorno Scaglia e 
quello Macrelli; anzi ho pregato l’onorevolc 
Macrelli di considerare la possibilità di stu- 
diare insieme con i funzionari competenti il 
problema. 

Ordine del gioriio Vischia: i1 completa- 
i n ~ i i t o  della linea Tavernelle-Chiiisi è di com- 
petenza del Ministero dei lavori pubblici. 
L’elet trificazione Terontola-Foligiio è natu-  
ralmente di competenza del Ministero dei tra- 
sporti. Devo dire però che n(in è predisposta 
iiessum progettazione. Tuttavia mi rendo 
conto che, trattandosi di u n  breve percorso 
che chiuderebbe l’anello delle linee elettri- 
ficate, il problema merita di essere esami- 
iiato con molto impegno, e iii questo senso 
accetto l’ordine del giorno. Natitralmente lo 

striizione della stazione ferroviaria. 
Accetto anche l’ordine del giorno Aiigelucci 

Mario, che coincide coi1 tino dei piiiiti dell’or- 
dine del giorno precedente. 

Accetto l’ordine del gioriio Baglioiii, per- 
ché rientra nelle direttive dell’ammiriistra- 
zione. 

Accetto l’ordine del giorno Marabiiii come 
impegno di studiare i1 problema e come, ini- 
pegno che Sara fatto di tut to  per evitare gli 
inconvenient i lamentat i. 

L’ordine del giorno Villa concerne 1111 pro- 
blema di cui anche prima, come sottosegre- 
tario, mi ero molto occupato. L’amministra- 

I 

zioiie aveva predisposto un disegno di legge, 
sul quale non si è avuta  la concordanza del 
Ministero del tesoro per valutazione diversa 
in ordine agli impegni che ne derivano. Posso 
assumere l’impegno di riprendere il problema 
e di insistere per la sua soluzione presso il 
Ministero del tesoro. 

L’ordine del giorno Silvestri concerne un  
problema seiitito anche dall’amministrazione 
ferroviaria. Posso quiridi accettarlo come rac- 
comandazione, perché si faccia di tut to  per 
trovare quanto meno una parte delle somme 
iiecessarie durante l’esercizio iii corso. 

Posso assicurare l’onorevote Graziadei che 
è inimiiieiite la definizione della convenzione 
con la società. Accetto quindi il suo ordine 
del giorno come impegno a sollecitare la ri- 
so hi zio n e del pro b lema. 

Accetto in linea di massima l’ordine del 
giorno Grilli. 

Accetto i numeri 1 e 2 dell’ordine del 
giorno De Meo, che riguardano l’ultimazionc 
ilei lavuri delle pensiline e l’inizio pressocché 
cwntempoianeo dell’elettrificazioiie Foggia- 
Bari. Per il terzo piinto devo dire che in linen 
ci i massima l’amministrazione ferroviaria no11 
ha mai creato dei depositi di carbone fuori 
ùai propri impianti, e difatti tu t to  i1 con- 
sumo della zona viene alimentato con il de- 
posito di Foggia. 

Accetto il primo punto dell’ordine del gior- 
no Sammartino. I1 secondo punto non posso 
accettarlo che come raccomandazione, in 
quanto non posso assumere impegni precisi, 
dato che bisognerebbe vedere attraverso quali 
imprese le autolinee potrebbero essere eser- 
citate. 

Accetto come raccomandazione l’ordine 
del giorno Uorsellino: esso concerne un pro- 
blema molto sentito. m a  che comporta una 
ingenie spesa. 

Accetto come raccomandazione anche l’or- 
dine del giorno Agrimi: sono in corso i lavori 
per il piazzale e i binari. Ulteriori migliora- 
menti potranno esserc esaminati alla luce delle 
possibilità finanziarie dell’esercizio. 

Posso accettare l’ordine del giorno Gatto 
come impegno a sollecitare il Ministero del 
tesoro a dare la sua adesione, che finora è 
s ta ta  da ta  solo in linea di massima. 

Ordine del giorno Marzano: per i pensio- 
nati gli scontrini di viaggio sono s ta t i  elevati, 
prima da  4 a 6 e poi da  6 e 8. Non potrei in 
questo momento prendere un  impegno pre- 
ciso, tenendo conto di quelle esigenze di river- 
sibiliià a cui accennava l’onorevole -4ngelini 
poco fa. Siccome è stato già approvato dal 
Consiglio dei ministri, nel testo gia approvato 
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dalla Camera, il disegno di legge sulle conces- 
sioni di viaggio, è evidente che questo è un 
problema di cui sj potrà parlarne in quella 
sede. 

Accetto l’ordine del giorno Mazza. 
Accetto anche l’ordine del giorno Capac- 

chione. Siccome però il mantenimento in ser- 
vizio è sempre condizionato alle disponibilità 
dei posti di pianta, se questa disponibilità ci 
sarà, io assumo l’impegno di non procedere a 
licenziamenti, 

In merito all’ordine del giorno Marotta 
ho già risposto, 

Circa l’ordine del giorno Sensi, posso dire 
che per le lettere a )  e e )  lo accetto come racco- 
mandazione. Per quanto invece la lettera b ) ,  
la nuova ferrovia Paola-Cosenza è di compe- 
tenza del Ministero dei lavori pubblici. Per 
il secondo gruppo, che è in corso di stipula- 
zione, nonché per questa ferrovia, posso dire 
che i mezzi di finanziamento ci sono. 

Accetto l’ordine del giorno Cappugi. 
Accetto anche l’ordine del giorno Covelli, 

tenendo presente che, per quello che riguarda 
soprattutto i numeri 2 e 3, l’accettazione può 
soltanto significare impegno di direttiva da 
parte del Ministero, ma nei limiti della legi- 
slazione vigente, perché in vari casi il Mini- 
stero ha dovuto vedere proprie decisioni an- 
nullate dal Consiglio di Stato. Posso però assi- 
curare l’onorevole Covelli che, in linea di 
massima, la commissione che sta predispo- 
nendo il materiale ed il testo che deve disci- 
plinare la materia, si orienta verso quest.0 
criterio. 

Circa l’ordine del giorno Mancini, posso 
dire che per il numero 10) mi pare di avere già 
risposto, ed in linea di massima lo accetto. 
Per il numero 20) devo fare delle riserve, perché 
soprattutto in considerazione dei lavori che 
sono in corso lungo la linea Battipaglie-Reg- 
gio, che comportano dei notevoli rallentamen - 
ti, potrebbe verificarsi alla fine di novembre, 
cioh all’inizio del trafico di punta degli 
agrumi, la necessità di alleggerire la linea. 
Posso assicurare che si farà di tutto per man- 
tenere il rapido entro i limiti della sopporta- 
bilità della linea. 

Accetto come raccomandazione l’ordine 
del giorno Minasi, ma non posso accettare il 
termine del 31 dicembre, perché entro quella 
data la Commissione dovrebbe ultimare i suoi 
lavori. Sarà poi necessario un congruo periodo 
di tempo - che mi auguro non lungo - per 
l’amministrazzione per l’elaborazione definiti- 
va e per il concerto con gli altri ministeri. 

Dall’ordine del giorno Riva accetto la se- 
conda parte. La prima (cioè quella relativaa 

un piìi efficiente armamento della linea) la 
accetto come raccomandazione. Accetto come 
raccomandazione anche la parte relat,iva alla 
gestione privala della Padova-Calalzo. 

L’ordine del giorno Lopardi concerne pro- 
blemi di competenza del Ministero dei lavori 
pubblici. È un problema di una jmponenza 
notevole, per il quale non sono in condizioni 
d i  poter dare un giudizio in questo momento. 

Accetto come raccomandazione l’ordine 
del giorno Latanza. Si farà di tutto per venire 
incontro alla richiesta, tanto piu che la ten- 
denza del Ministero, compatibilmente con la 
disponibilità di personale, (?I avviata verso la 
costituzione di sezioni in tutti i capoluoghi di 
provincia di un c,erto interesse. 

Ordine del giorno Gullo: il problema della 
Cosenza-Paola è di competenza del Ministero 
dei lavori pubblici. La seconda parte posso 
accettarla come raccomandazione, cioè per 
studiare il problema. 

Circa l’ordine del giorno Alessandrini, per 
quello che riguarda Gallarate lo accetto. Per la 
elettrificazione della Gallarate-Luino 10 accet- 
to come raccomandazione, nel senso che si 
studierà la possibilità di includerla nel pro- 
gramma integrativo al quale ho accennato. 
Quanto alla disciplina delle linee urbane, il 
problema è già allo studio. 

Accetto come raccomandazione solo l’or- 
dine del giorno Colognatti. 

Alla accettazione dell’ordine del giorno 
Rensi osta l’ordinamento giuridico vigente, 
che dà discrezionalità di nomina al Capo dello 
Stato, su deliberazione del Consiglio dei mini- 
stri. Quindi non posso accettarlo. Vorrei però 
assicurare i presentatori che naturalmente il 
presupposto delle scelte i! quello della capacità 
tecnica. 

Accetto come raccomandazione l’ordine del 
giorno Ricca. Le ferrovie stanno facendo di 
tutto per trovare possibilità di sbocco a questi 
programmi di costruzione di nuovi alloggi. 

Accetto l’ordine del giorno Bogoni. 
Ordine del giorno Jacometti: come accen- 

navo nel mio discorso, vi è una commissione 
che sta studiando il problema, anche in merito 
al trattamento economico del personale. 
Questa commissione si è impegnata a ultimare 
i suoi lavori entro il 31 dicembre. Accetto 
perciò l’ordine del giorno come raccomanda- 
zione. 

Accetto l’ordine del giorno Pigni. 
Ordine del giorno Concas: accetto la prima 

parte, non la seconda, anche perché tutto il 
complesso dei lavori e l’utilizzo dell’inve- 
stimento è affidato dalla legge ad iina com- 
missione particolarmente costituita. 
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Ordine del giorno Ghislandi: come ho 
già detto iiella mia esposizione, lo accetto 
come oggetto di studio e di impostazione pei’ 
11 b ilaiicio . 

Posso accettare solo come raccomanda- 
zione l’ordine del giorno Merizzi, nel senso d i  
iiiiificare quellu che B possibile unificare i l i  

questi vari servizi assistenziali e sanitari. 
Ordine del giorno Fiorentino: avremo oc- 

casione di occuparci del problema quaridn 
fra  giorni presenterò al Parlamento u n  disegno 
(li legge con i1 quale si chiede l’ai*torizzazioiit~ 
alla seconda tranche di prestiti. 

Accetto come raccomandazione l’ordiiic> 
del giorno Gasparri. 

Posso accettare l’ordine del giorno Sorgi 
solo come raccomandazione e oggetto di 
studio. Si t ra t ta  di uii problema relativo al- 
l’organizzazione interns; e inolti dei compiti 
che si vorrebbero aflidati ad  u n  iiiiuvo ufficio 
sono già espletati dall’Avvocatura dello Stato. 

Ordine del giorno Cotellessa: ho già detto 
che accetto l’impegno di riproporre il pro- 
blema e di insistere presso il Ministero del 
tesoro. 

In merito all’ordine del giorno Semeraro 
Gabriele, osservo che la partecipazione del 
persoiiale nelle commissioni di avanzamento 
è già in  a t to ,  e noi1 pare opportiiiio che venga 
iilteriormente estesa tanto più che questa 
partecipazione è solo di fatto e dal pulito 
legislativo non perfet tameiite B I ~ C C I I X  regola- 
rizzata. 

Accetto come raccomaiidazionc l’ortliiic 
del giorno Calabrò, osservaritlo che alcii ne 
delle elettrificazioiii previste nell’ordirie cicl 
porno  stesso sono già in corso di eseciizioiiC. 

Ordine del giorno Troisi: accetto i1 se- 
condo e i1 terzo piiiito, e come raccomanda- 
zione i l  piiiito riiim~ro i, in qiianto l’elettrifi- 
cazione che si fa rà  a carico della Cassa per i1 
Mezzogiorno, della Fcggia-Bari e della Fog- 
gia-Pcccara, porterà fatalmente, per iina 
convenienza cli  esercizio, alla elettrificazioiie 
della Pescara-Ancoiia. 

Accetto l’ordinc del gioriio Leiioci. 
Ordine t l ~ 1  giorno Semrraro Salito: no11 

posso accettarlo che come raccomandazione. 
Ordine del  giorilo Gii adalupi: accettri i1 

primo punto, cioè quello che si riferisce alla 
sollecita esecuzione dei lavori di elet trifi- 
cazione del tratto ferroviario Foggia-Bari. 
Non posso invece accettare che come racco- 
mandazione i1 secondo piinto, che riguarda 
l’elettrificazioiie delle liiiee Brindisi, Taranto, 
Metaponto -Bat tipaglia e Bari, Taranto -Reg- 
gio Calabria, problema che dovrà essere esa- 
minato in prosieguo di tempo. 

In merito all’urdine del giorno Villani, 
debbo osservare che l’invito a non rinnovare 
iilteriormeiite la concessione presupporrebbe 
che la coiicessioiie debba essere rinnovata ; 
invece, la coiicessioiie scadrà nel 1975 e i1 
ministro può soltanto esaminare se ci sono 
le caiisc che iie legittimino la decadenza. 
Siccome sono s ta te  deilunciate delle iiiadeni- 
pierize, nssiciiro che su  queste denunce i1 
Miiiistrro farà gli accertamenti del caso. 

Dell’ordine del giorno Magno accetto 
soltanto i1 primo punto, non i1 secondo. 

Accetto l’ordine del giorno Bartesaghi. 
Anche al Senato ho accettato un analogo 
ordine del giorno. Stiamo predisponendo il 
provvedimento in questo senso. 

Accetto come raccomandazione l’ordine 
del giorno Amiconi, che chiede la ricostru 
eione del tronco ferroviario Carpignone-Roc- 
caraso. 

Accetto l’ordine del giorno Malagugini. 
Non posso accettare l’ordine del giorno 

Simonini e mi permetto di fare alcune 
precisazioni su questo treno fantasma, che è 
stato oggetto d i  tanti commenti. Desidero 
precisare che di questo treno i! stata  decisa 
la costruzione nel 1947, anzi in quella occa- 
sione con lo stesso provvedimento si decise 
la costruzione di otto elettrotreni, perché si 
riteneva - secondo i calcoli del tempo - che 
potessero costare intorno a 200 milioni 
ciascuno. Successivamente, quando si ebbe 
la sensazione che, per gli aumentati costi, la 
costruzione di questi treni avrebbe comporta- 
to una sornnia molto maggiore, si ridusse 
il numero degli elettrotreni da  costruire da  
otto a due. I1 costo dei due elettrotreni è 
stato di un miliardo 450 milioni. (Commenti 
a sinistra). Onorevoli colleghi, non bisogna 
giudicare con severità i1 ministro che ha deciso 
questo, tanto più che si trattava di un ministro 
degno di ogni rispetto e che appartiene alla 
loro parte, il senatore Ferrari. Ciò dico per 
dimostrare che non si sono sciupati dei denari. 
Si è costruito un treno che si riteneva potesse 
veramente conferire prestigio alla rete ferro- 
viaria. 

MANCINI. In che data  fu deciso d i  
costruire questi elettrotreni ? 

MATTARELLA, Ministro de i  trasporli. 
In data  29 gennaio i947. 

MANCINI. Mi riferisco alla costruzione 
dei due elettrotreni di lusso, non al  progetto 
di costruirne ot to .  I clue elettrotreni di lusso 
sono stati ordinati dal ministro Corbellirii 
e haniio caratteristiche diverse dagli otto 
progettati dall’onorevole Ferrari. 
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PRESIDENTE.- 0nore;ole ministro ? 

CAPPUGI. Le caratteristiche sono le i COLITTO. Desidererei dall’onorevole mi- 
medesime. 

MANCISI. Kon sono le stesse: quelli 
voluti dal ministro Corbellini sono elettrotreni 
di lusso. Siete sempre faziosi ed inesatti. 
(Proteste al centro). 

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 
Mi preme precisare però, soprattutto per 
smentire quanto è stato affermato sul costo 
cli esercizio, che i l  deficit dell’csercizio di questo 
elettrotreno dal 30 marzo 1953 6 stato di 
circa 120 milioni. Il treno è stato poco fre- 
quentato anche per l’impostazione trisetti- 
manale del suo servizio. I1 treno sarà ritirato 
dalla circolazione con i1 31 ottobre, perché, 
avendo percorso più dl  100 mila chilometri, 
deve essere Sottoposto alla necessaria opera di 
revisione. Quando qups :,’opera di revisione 
verrà compiuta, si esaminerà come utiliz- 
zarlo e si cerchera di dargli una impostazioiie 
di frequenza e di orari che renda possibile 
un maggiore utilizzo da parte del pubblico. 
Per queste considerazioni, non posso accet- 
tare l’ordine del giorno del1,onorevole Simo- 
n!ni, che vorrei pregare di non insistere per 
la votazione. 

Accetto l’ordine del giorno Di Giacumo. 
Ordine dei giorno Pino: come ho già detto 

per un ordine del giorno simile, lo accetto a 
titolo di studio. 

Accetto altresì a titolo di studio l’ordine 
del giorno Michpli. 

L’ordine del giorno Caprara mi pare chr. 
sia eguale a qucllo drll’onorevole Mazza. 
Lo accetto. 

Circa l’ordine del giorno Almirante, come 
ho già accennato poco fa, il Consiglio dei 
ministri ha gia approvato, nel testo a suo 
tempo approvato dalla Camera, i l  disegno di 
legge sulle concessioni d i viaggio. Pregherei 
l’onorevole Almirante di porre il problema 
in sede di discussione di quel provvedimento. 

PRESIDENTE. Chiederò ora ai presen- 
tatori se, dopo le dichiarazioni del Governo, 
insistono a che i loro ordini del giorno siano 
posti in votazione. 

Onorevole relatore ? 
ANGEL IN I ARMANDO, Reiatore. Per 

maggiore chiarezza, come mi è stato fatto 
osservare d a  molti settori, il dispositivo del- 
l’ordine del giorno della Commissione deve 
essere così modificato: (( riconosce essere inde- 
rogabile ed urgente che i1 Governo ponga allo 
studio i1 passaggio ... 1). 

Con questa modifica, insisto perché la 
Camera voti l’ordine del giorno. 

PRESIDENTE. Sta bene. Onorevole Go- 
litto ? 

nistro dati più precisi. 
MATTARELLA, Mini s t ro  dei trasporti. 

Per la ricostruzione del tronco ferroviario 
Carpinone-Roccaraso sono in corso lavori 
per circa 600 milioni; per il completamento 
del tronco stesso occorre una ulteriore spesa 
di 1.200 milioni. Sul ricavato del prestito che 
ho preannunciato, e del quale discuteremo, 
l’amministrazione pensa di prelevare altri 
SO0 milioni per la prosecuzione dei lavori. 

COLITTO. Ringrazio e non insisto per 
la votazione. 

PRESIDENTE. Onorevole Angioy ? 
ANGIOY. Ringrazio il ministro per avere 

accettato il mio ordine del giorno e non 
insisto. 

PRESIDENTE. Onorevole Pinlus ? 
PINTUS. Poiché il ministro ha accettato 

il mio ordine del giorno, lo ringrazio e non 
in sic t o. 

PRESIDENTE. Onorevole Gianquinto ? 
GIANQUINTO. Prendo atto dell’impegno 

assunto dal ministro, e non irisisto per la 
votazione. Mi auguro che il ministro si renda 
realmente conto della necessità di seguire que- 
ste opere. 

PRESIDENTE. Onorevole Fumagalli ? 
FUMAGALLI. Non insisto. Ringrazio il 

ministro per il tono della sua risp6sta e per 
le assicurazioni date. Mi permetto di rac- 
comandargli che faccia in modo che l’opera 
sia eseguita per l’esercizio in corso, tenendo 
presente che l’impegno assunto per il ripri- 
stino del doppio binario e il corrispettivo 
della rinuncia alla immediata adozione di 
altri miglioramenti. 

PRESIDENTE. Poiché gli onorevoli Spa- 
dazzi e De Falco non sono presenti, si in- 
tende che abbiano rinunziato alla votazione 
dei loro ordini del giorno. 

Onorevole Jannelli ? 
JANNELLI. Ringrazio il mihistro, che ha 

accettato il mio ordine del giorno, e non 
insisto. 

PRESIDENTE. Onorevole Rubeo ? 
RUBEO. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Natoli ? 
NATOLI. Mi pare che il ministro abbia 

accettato il mio ordine del giorno. 
PRESIDENTE. Il ministro ha detto che 

esiste una commissione, le c d  conclusioni 
concordano in gran parte con h ò  che ella ha 
prospettato nel suo ordine del giorno. 

NATOLI. Anche per quanto riguarda la 
richiesta di cui al Dunto b )  ? 
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MATTARELLA, Ministro de i  trasporti. 
Quest’ultima richiesta è stata oggetto di 
esame da parte della commissione. L’onorevole 
Natoli sapra che i1 Ministero aveva deciso in 
senso favorevole alla (( Stefer )) per la gestione 
di questo complesso, ma i1 Consiglio di Stato 
ha poi annullato i1 provvedimento. 11 Mini- 
stero sta quindi riesaminando tutta la mate- 
ria, che è molto complessa, e, nelle more, è 
stata autorizzata la (( Stefer )) a continuare, 
con licenza precaria e provvisoria. Quindi, 
prima chc) sia ultimato l’esame della que- 
stione, anche in riferimento ai rilievi del Con- 
siglio di 3tato, non posso accettare la sua 
proposta, se non nel senso di gestione a carat- 
tere provvisorio, che del resto la (( Stefer )) 

già conduce. 
NATOLI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Badini Con- 

falonieri ? 
BADINI CONFALONIERI. Prima di 

insistere o meno per l a  votazione, vorrei 
rivolgere due domande all’o riorevo le ministro. 
Egli non ha ritenuto di potcr accettare il 
primo comma, per l’entità della spesa, che 
ha precisato in 100 miliardi. Devo fargli pre- 
sente che i l  suo predecessore, in  una m i -  

nione presso la camera di commercio di 
Torino, il 2 dicembre 1951, indicò la cifra 
esattamente nella metà; ma, soprattutto, fece 
presente che un progetto giii esisteva, i l  quale 
prevedeva l’attuazione i n  qiiattro tempi, 
onde mi pare che l’importo della spesa non 
possa costituire un ostacnio. 

PRES ID ENTE. On () rmrc)  le mi i istro ? 
MATTARELLA, ,Ministro dei trasporti. 

Preciso che ho accettato l’ordiiie del gioriio 
come raccomandazione. Pcrò i ion posso assii- 
mere 1111 impegno, ancho perché l’eventuale 
inizio di qiieuti lavori non pi10 mai aver lilogo 
diirarite I’eEercizio in corso e perché la com- 
plessità della materia, anche 111 ordine all’im- 
port o,  comporta i i  n u 1 t erio re app rn f o 11 d i - 
mento, a parte la necessita che l’opera venga 
eseguita in parecchi esercizi. 

BADINI CONFALONIERI. Ma bisogiie- 
rà pur cuminciare da tiri  rsercizio. Per questo 
motivo, insisto per la votaziorie. 

Per quanto riguarda i piinti 2 e 3, mi pare 
che i1 ministro abbia risposto che la materia 
iion è di sua competenza. Pcrò vi e una com- 
petenza fuiizionale del Miiiistero dei trasporti, 
e una competenza ammiriiitrativa del Mi~i i -  
stero dei lavar:, pubblici. A i i u i ,  in questa sede, 
interessa esseip certi di  averc l’appoggio, 
per la parte di competcnza fiinzionale, del- 
l’onorevole ministro dei trasporti. Quindi, 
insisto per la votazione anche dei punti 2 e 3. 

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 
L’entità della spesa presenta dei contrasti, 
perché a volte si parla del solo Piemonte, 
mentre io poc’anzi valutavo la spesa sia per 
il Piemonte che per la Liar ia ,  che si trova 
nelle stesse condizioni. 

PRESIDENTE. Sta bene. Onorevole Aii- 

disio ? 
AUDISIO. Desidererei che il mio ordine 

del giorno fosse votato, nonostante l’accet- 
tazione del ministro, per confortare col voto 
della Camera la voiontà del ministro stesso 
di agire nel senso dc me richiesto. 

PRESIDENTE. Sta bene. Poiché l’ono- 
revole Colasanto noi! è presente, si intende 
che abbia rinunziato alla votazione del suo 
ordine del giorno. 

Onorevole Greco ? 
GRECO. Non insistu per la votazione, ma 

faccio notare che la legee cui l’onorevole mi- 
nistro ha fatto richiamo si riferisce ai funzio- 
nari e agli impiegati, ma non agli ammini- 
stratori, appunto per evitare che una stessa 
persona sia coiritere;sata e in grado di deci- 
dere le sorti di due società fra loro in rapporto 
commerciale. In questo modo la C. I. T., che, 
come è noto, rende servizi alle ferrovie per circa 
700 milioni, finirebbe per essere amministrata 
dagli stessi amministratori che dovrebbero 
controllare l’andamento della azienda. Non 
insisto, pertanto, per la votazione; sottopongo 
semplicemente al senso di equilibrio dell’ono- 
revole ministro la questione, chiedendogli se 
non creda che sussista questa incompati- 
bilità. 

MATTARELLA, Ministro dei  trasporti. 
Assicuro l’onorevole Greco che il problema, 
anche sotto questo specifico aspetto, sarà 
attentamente esaminato. 

PRESIDENTE. Onorevole Cacciatore ? 
CACCIATORE. Non insisto, con la rac- 

comandazione però che l’accettazione sia 
operante. 

PRESIDENTE. Onorevole Di Nardo ? 
DI NARDO. Dovrei insistere per la vota- 

zione circa I’elettrificazione della Battipa- 
glia-Taranto; ma poiché, se ho ben compreso, 
il ministro ha assicurato alla Camera d i  
aver già ordinato delle commesse perché la 
predetta linea venga migliorata - eliminando 
cosi lo sconcio della trazione a vapore, che 
determina pericoli gravi e continuati, come 
ha dato prova ultimamente il sinistro veri- 
ficatosi, con circa 500 vittime, decedute per 
asfissia - pregherei l’onorevole ministro di voler 
accelerare queste commesse e di fare quanto 
pii] presto è possibile. 

PRESIDENTE. Onorevole Scaglia 7 
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SCAGLIA. Sono grato all’onorevole mi- 
nist,ro della sua accettazione. Poiché per0 
conosco alcune delle difficoltà che il ministro 
dovrà superare per attuare quanto è ri- 
chiesto nell’ordine del giorno, penso che il 
voto della Camera potrà facilitare il suo 
compi to. 

PRESIDENTE. Sta bene. Poicht; gli 
onorevoli Macrelli e T‘ischia non sono pre- 
senti, si intende che abbiano rinunziato alla 
votazione dei loro ordini del giorno. 

Onorevole Mario Angelucci ? 
ANGELUCCI MARIO. Prendo atto di 

quanto ha dichiarato l’onorevole ministro, 
augurandomi che non si tratti soltanto di 
una promessa, ma di un impegno. 

PRESIDENTE. Onorevole Baglioni ? 
BAGLIONI. Non insisto. 
PRESI.DENTi3. Onorevole Marabini ? 
NiARABlNl. Prendo atto e non insisto. 
PRhS LLIhNTE. Onorevole Villa? 
VILLA. Prendo atto e la ringrazio. 
PRhSlDhNTE. Onorevole Silvestri ? 
SlLVhSTRI. Prendo atto e non insisto. 
PRhSlDhNTE. Onorevole Graziadei ? 
GRAZIAUEI. Onorevole Presidente, il 

ministro prima ha dichiarato di accettare il 
mio ordine del giorno, e poi ha fatto altre di- 
chiarazioni che sono in contrasto con l’ordine 
del giorno stesso. Io chiedevo, in€atti, all’ono- 
revole ministro se era d’accordo a iniziare i 
lavori della ricostruzione senza attendere la 
risoluzione dei rapporti fra Stato e società 
concessionaria. L’onorevole ministro ha detto 
che accettava i1 mio ordine del giorno, ma 
poi ha soggiunto ... 

MATTARKLLA, Ministro dti trasporti, 
Ho detto che accetto l’ordilie del giorno come 
raccomandazione, ma che l’impegno di dare 
immediatamente inizio ai lavori senza atten- 
dere la risoluzione degli atti con la società 
concessionaria non posso prenderlo, anche 
perché bisognerebbe, in tal caso, andare in- 
contro a delle procedure di dichiarazione di 
decadenza, che comporterebbero l’impiego 
di maggior tempo in confronto a quello che 
occorre per l’espletamento delle pratiche di 
istruttoria quasi già ultimate e per la defi- 
nizione degli accordi con la società. 

GRAZIADEI. Devo, allora, insistere per 
la votazione. 

PRESIDENTE. Sta bene. Onorevole 
Grilli ? 

GRILLI. I1 ministro, se ho ben compreso, 
ha detto di accogliere il mio ordine del giorno 
in linea di massima. Questa formula mi sem- 
bra un po’ imprecisa. Poiché, in proposito, 
esiste una convenzione già stipulata tra il 

Ministero dei trasporti e il comune di Galla- 
rate, vorrei sapere dal ministro se, dicendo 
egli che accetta in linea di massima l’ordine 
del giorno, intenda dichiarare che verra data 
immediata esecuzione alla convenzione sti- 
pulata e che quindi gli urgenti provvedimenti 
che io chiedo verranno adottati, ossia se il 
ministro si impegna a che vengano veramente 
adottati. Se il ministro dichiara di essere 
d’accordo con questa formulazione, non ho 
nessuna difficoltà a rinunciare alla Yotazione. 

PRESIDENTE. Onorevole ministro ? 
MATTARELLA, Ministro dei  trasporti. 

Ho parlato di accettazione in linea di mas- 
sima, perché l’attuazione del complesso pro- 
getto non può che essere graduale. Dei lavori 
sono stati fatti, altri saranno fatti immedia- 
tamente. I1 resto si vedrà quando potrà 
essere compiuto, ed 10 spero che ciò avvenga 
nella stessa competenza dell’esercizio. 

GRILLI. Dopo questi chiarimenti, non 
insisto per la votazione. 

PRESIDENTE. Onorevole De Meo ? 
DE MEO. Non insisto per la votazione. 
PRESIDENTE. Onorevole Sammartino ? 
SAMMARTINO. Mentre ringrazio i1 mi- 

nistro per le precisazioni che mi ha dato sta- 
mane sulla prima parte del mio ordine del 
giorno, desidero dichiarare che con l’ordine 
del giorno stesso io avevo inteso di fermare 
l’attenzione del ministro anche sul secondo 
punto. Quanto alla ricostruzione ferroviaria, 
non abbiamo più dubbi: l’onorevole Matta- 
rella conosce assai da vicino noi e le nostre 
popolazioni ed è doveroso riconoscere che 
egli è stato sempre solidale con la nostra 
azione, fors’anche caparbia e petulante, per 
la ricostruzione integrale della ferrovia di cui 
l’ordine del giorno tratta. Ma al secondo punto 
si invita il Ministero dei trasporti ad esami- 
nare tutte le possibilità perché gli autoservizi 
pubblici dell’alto Molise, i quali, malgrado 
ogni buon volere della ditta assuntrice, oggi 
lasciano a desiderare, siano messi in condi- 
zione di sodisfare le esigenze di tutta quella 
vasta ed accidentata zona di alta montagna, 
dove già si pensa con apprensione all’inverno 
che si avvicina. 

Non insisto, quindi, per doveroso ossequio 
al ministro, sulla votazione; insisto però 
sulla necessità che si provveda urgentemente 
alla migliore sistemazione degli autoservizi 
pubblici nella zona che fa capo ad Agnone 
ed Isernia, ove giustamente si reclamano 
puntualità di orari, rinnovo di automezzi, 
creazione di linee confluenti dai centri mi- 
nori a quelli maggiori, che sono cioè i centri 
amministrativi, giudiziari, commerciali e sco- 
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lastici, su cui convergono correnti di traffico 
a vastissimo raggio da paesi isolati, lontani, 
arretrati, poveri, privi di tutto e perciò 
tanto più costretti ad accostarsi quotidiana- 
mente ai centri di commercio, di lavoro e di 
studio. 

PRESIDENTE. Onorevole Borsellino ? 
BORSELLINO. Ringrazio il ministro del- 

l’affidamento di studiare il problema e ripeto 
le stesse parole del ministro pronunciate nel 
recente discorso sul bilancio al Senato: (( I1 
programma è destinato a migliorare sensibil- 
mente le comunicazioni della Sicilia e delle 
regioni meridionali della penisola e di pre- 
venire con provvida tempestività a1 pro- 
gramma di incremento agricolo ed industriale 
del sud che il Governo va attuando con or- 
ganica visione e con appassionato impegno, 
specialmente attraverso la Cassa per i1 Mez- 
zogiorno ». 

Attraverso le sue stesse parole, io desidero 
proprio l’appassionato impegno del ministro, 
il quale è anche deputato della zona, e cono- 
sce bene i bisogni di quelle popolazioni, che 
hanno necessità assoluta che quest8 linea 
venga trasformata da scartamento ridotto in 
scartamento ordinario, al fine di migliorare le 
condizioni di vita d’una zona depressa. 

PRESIDENTE. Onorevole Agrimi ? 
AGRIMI. Non insisto. 
PRESIDENTE, Onorevole Gatto ? 
GATTO. Non insisto. 
PRESIDENTE. Poiché l’onorevole Mar 

zano non è presente, si intende che abbia 
rinunziato alla votazione del suo ordine del 
giorno. 

Onorevole Mazza ?i 
MAZZA. Data l’accettazione da parte del- 

l’onorevole ministro, sono sicuro della pronta 
realizzazione e non insisto per la votazione. 

PRESIDENTE. Onorevole Capacchione ? 
CAPACCHIONE. Prendo atto e non in- 

PRESIDENTE. Onorevole Marotta ? 
MAROTTA. Noh insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Sensi ? 
SENSI. Vorrei pregare l’onorevole mini- 

stro di chiarire i1 suo pensiero sul punto c )  
del mio ordine del giorno. 

PRESIDENTE. Onorevole ministro ? 
MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 

Per il tratto Comigliatello-San Giovanni in 
Fiore ho accettato. Per l’altro completa- 
mento, il Ministero ritiene che sia molto 
utile, ma in questo momento non può assu- 
mere un impegno molto preciso. 

PRESIDENTE. Onorevole Sensi, insiste 
dopo le dichiarazioni del ministro ? 

sisto. 

SENSI. Non iiisisto per la votazione. 
Denunciavo, però, un fatto grave e cioè che 
i lavori del tratto Camigliatello-San Giovanni 
in Fiore sono abbandonati da oltre un anno, 
con evidente danno per i cittadini e per la 
regione dove opera la riforma agraria. 

PRESIDENTE. Onorevole Cappugi ? 
CAPPUGI. Ringrazio per l’accettazione 

del mio ordine del giorno, e non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Covelli ? 
COVELLI. Ringrazio per l’accettazione, 

ma trattandosi non di spesa, bensì di un im- 
pegno a finalità sociali, per i1 fatto che il 
ministro afferma che la commissione sta 
studiando di realizzare le proposte accennate 
iiell’ordine del giorno, credo che sia molto 
più comodo per il ministro recare a questa 
commissione degli orientamenti già votati 
dalla Camera. Quindi, insisto per la votazione. 

PRESIDENTE. Sta bene. Onorevole Man- 
cini ? 

MANCINI. Insisto per la votazione anche 
per la prima parte, perché le dichiarazioni del 
ministro sono generiche ed in contrasto con 
quelle pronunziate nella discussione generale 
e qui e al Senato. 

PRESIDENTE. Sta bene. Onorevole Man- 
cini, insiste per l’ordine del giorno Minasi, di 
cui ella è cofirmatario? 

MANCINI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Riva ? 
RIVA. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Lopardi ? 
LOPARDI. Non insisto. Riproporrò il pro- 

blema in sede opportuna. 
PRESIDENTE. Onorevole Latanza ? 
LATANZA. Insisto. 
PRESIDENTE. Sta bene. Onorevole 

Gullo ? 
GULLO. Quest’ordine del giorno viene 

costantemente presentato da parecchi anni, e 
viene sempre accolto come raccomandazione. 
Vorrei sapere dall’onorevole ministro che cosa 
intende dire con tale frase. 

PRESIDENTE. Onorevole ministro ? 
MATTARELLA, Minisiro dei  trasporti. 

Avevo precisato, per la prima parte, che non 
potevo prendere alcun impegno perché di 
competenza del Ministero di lavori pubblici. 
La seconda l’accetto, come impegno di stu- 
dio e di esame dei problema. 

PRES ID ENTE. Onorevole Gullo, insiste 
dopo le dichiarazioni del ministro ? 

GULLO. Non insisto, ma vorrei far pre- 
sente che ho usato l’aggettivo (( serio )) nel 
mio ordine del giorno, perché periodicamente, 
sulla stampa locale, appaiono lettere di rap- 
presentanti del Governo a deputati del luogo 
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con cui si promette o addirittura si dice di 
aver provveduto in maniera definitiva. 

Tanto è vero che un deputato della mia 
regione ha presentato tempo addietro una 
interrogazione con la quale chiedeva al mini- 
stro di conoscere dalla sua ben nota cortesia 
(parrebbe una cosa ironica, ma non lo è, 
perché questo deputato è sempre cortese) a 
qual punto si trovava l’esecuzione del già da 
tempo finanziato progetto per la rettifica della 
famosa strada ferrata Cosenza-Paola. 

Questo progetto, è finanziato? Se lo è, 
quale è la ragione di questo maggiore studio? 
Non riesco più ad orizzontarmi. Se non è finan- 
ziato, allora lo si dica chiaramente perché le 
popolazioni ritengono invece che il progetto 
sia finanziato e non si rendono ragione del 
perché non SI inizino questi lavori. 

È bene che si sappia da tutti che il finan- 
ziamento per la Cosenza-Paola 6 una bubbola 
che si ripete esclusivamente perché venga 
stampata sui giornali locali. Per questo sol- 
tanto ho creduto di prendere la parola. ( A p -  
provaTioni a sinistraì. 

PRESIDENTE. Onorevole Alessandrini ? 
ALESSANDRINI. Non insisto per quanto 

riguarda il rinnovamento della stazione di 
Gallarate. Per il secondo punto devo chie- 
dere una chiarificazione sulla subordinata. 
I1 ministro ha assicurato che sarà studiata 
la possibilità di comprendere l’elettrificazione 
della Gallarate-Luino nel programma in corso 
di elaborazione. Però non mi ha risposto se 
nel frattempo intende adottare misure per 
munire questa linea di automotrici che ri- 
solvano in parte il problema. 

PRESIDENTE. Onorevole ministro ? 
MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 

Come l’onorevole Alessandrini sa, purtroppo 
la disponibilità delle automotrici è molto 
scarsa. Comunque, assumo l’impegno di fare 
di tutto per cercare di andare incontro alla 
sua richiesta. 

PRES ID ENTE. Onorevole Alessandrini, 
insiste dopo le dichiarazioni del ministro ? 

ALESSANDRINI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Colognatti ? 
COLOGNATTI. Insisto. 
PRESIDENTE. Sta bene. Onorevole Man- 

cini, quale cofirmatario dell’ordine del giorno 
Bensi, insiste per la votazione ? 

MANCINI. Non insisto. Faccio tuttavia 
presente che ripresenteremo il problema della 
moralizzazione degli alti gradi della burocra- 
zia in altro momento. Oggi ci meravigliamo 
soltanto del silenzio dell’onorevole Matta- 
rella dopo le gravi dichiarazioni fatte dal- 
l’onorevole Bensi in quest’aula nei confronti 

del direttore generale dell’azienda delle fer- 
rovie. 

PRESIDENTE. Onorevole Ricca ? 
RICCA. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Bogoni ? 
BOGONI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Jacometti ? 
JACOMETTI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Pigni ? 
PIGNI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Concas ? 
CONCAS. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Ghislandi ? 
GHISLANDI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Merizzi ? 
MERIZZI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Fiorentino ? 
FIORENTINO. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Gaspari ? 
GASPARI. Insisto. 
PRESIDENTE Sta bene. Onorevole 

SORGI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Cotellessa ? 
COTELLESSA. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Semeraro 

SEM ERARO GABRIELE. Ringrazio, 

PRESIDENTE. Onorevole Calabrò ? 
CALABRO’. Insisto per la seconda parte. 
PRESIDENTE. Sta bene. Poiché l’ono- 

revole Troisi non è presente, si intende che 
abbia rinunziato alla votazione del suo ordine 

one, insiste per l’or- 
i, di cui ella è co- 

Sorgi ? 

Gabriele ? 

e non insisto. 

orevole Semeraro 

VILLANI. Non 2d sisto. Ritengo però 
lani ? 

sia necessar&-8‘ ministro si impegni a 
disporre Fgentemente una inchiesta sulla 
ferrovia,/in concessione Benevento-Cancello, 
perché, non è esatto che vi siano solo delle 
denunce generiche, ma vi sono state denunzie 
gravi e circostanziate. 

Vorrei dare lettura del brano di una let- 
tera del senatore democristiano Lepore, pub- 
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blicata dal Popolo del 26 aprile 1950: (( Ho 
avuto occasione il giorno 18 andante di viag- 
giare sulla linea sovvenzionata Benevento- 
Napoli, via Valle Caudina, con la littorina del- 
le ore 8, e per civico dovere e per dovere di 
parlamentare delle province di Benevento ed 
Avellino, debbo richiamare l’attenzione delle 
preposte autorità di sorveglianza sul dis- 
servizio di tale ferrovia, rendendole fin da 
ora responsabili di qualsiasi incidente possa 
nel tempo verificarsi, a causa dell’attuale 
stato di cose... A quanto mi si è riferito - ed 
io stesso lo ho accertato - l’andazzo di tale 
disservizio è più che croiiico, sfacciatamente 
sopportato e protetto, e la cosa è molto grave 
perché invano l’opinione pubblica del posto 
si è lamentata 1). 

Dunque, si tratta di irregolarità deriun- 
ciate con questo tono da un  senatore del par- 
t i t o  della democrazia cristiana. Ebbene, si 
rende necessario, come ho detto, che da parte 
del ministro si proceda a disporre con UP- 
genza una inchiesta. 

MATTARELLA, Ministro dei  trasporti. 
D’accordo. 

PRESIDENTE. Onorevole Magrio ? 
MAGNO. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Bartesaghi ? 
BARTESAGHI. Non insisto. 
MATTARELLA, Ministro d e i  trasporti. Per 

chiarezza, preciso che il mio impegno, confor- 
memente a quello assunto al Senato, riguarda 
l’applicazione della tarifIa il. 5 e non di quel- 
la n. 6. 

PRESIDENTE. Onorevole Amiconi ? 
AMICONI. Non insisto, signor Presi- 

dente, per ciò che riguarda la prima parte, 
che è stata accolta dal ministro. Vorrei però 
alcune precisazioni intorno alla seconda parte 
del mio ordine del giorno, che mi pare sia 
stato in un primo momento pure accettato 
dal ministro, che poi ha rettificato he1 senso 
di poterlo accettare come raccomandazione. 
Si tratta del problema generale delle comuni- 
cazioni ferroviarie nel Molise. 

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 
Onorevole Amiconi, questo problema, come 
ho già detto, rientra nella competenza del 
Ministero dei lavori pubblici. I1 suo ordine 
del giorno, nella seconda parte, non posso 
che accettarlo come raccomandazione. 

PRESIDENTE. Onorevole Malagugini ? 
MALAGUGINI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Simonini ? 
SIMONINI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Di Giacomo ? 
DI GIACOMO. Sono molto grato all’ono- 

revole ministro per avere accettato i1 mio 

ordine del giorno, che del resto ha per oggetto 
un problema comune ad altri ordini del 
giorno presentati da ,altri colleghi del settore 
democristiano e del settore comunista. evi- 
dente che il problema è assai importante, e 
vorrei che l’accettazione dell’onorevole mini- 
stro fosse corroborata dalla deliberazione 
della Camera alla cui sensibilità faccio appello 
perché dia un segno di tangibile solidarietà 
da parte di quest’alto Consesso a quelle 
popolazioni, così duramente colpite dalla 
guerra, considerato altresì che i1 tronco 
ferroviario Carpinone-Caste1 di Sangro è 
l’unico distrutto dalla guerra non ancora 
ricostruito. 

PRESIDENTE. Sta bene. Onorevole Pino? 
PINO. Signor ministro, se non ho male 

udito, mi sembra che ella abbia accettato 
i1 mio ordine del giorno come materia di 
studio. 

Non insisto, quindi, sulla votazione. Vor- 
rei soltanto raccomandare alla buona volorità 
del ministro di voler tradurre questo studio 
in termini concreti, nel più breve tempo 
possibile. 

PRESIDENTE. Onorevole Micheli ? 
MICHELI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Caprara ? 
CAPRARA. Non insisto. Prendo atto 

dell’impegno che è stato assunto dall’ono- 
revole ministro circa un intervento urgente 
ed efficace. 

PRESIDENTE. Poiché l’onorevole Almi- 
rante non è presente, s’intende che abbia 
rinunziato alla votazione del suo ordine del 
giorno. 

Passiamo ai voti. 
Pongo, anzitutto, in votazione, nella sua 

ultima formulazione, l’ordine del giorno della 
Commissione, per il quale il Governo si è 
rimesso alla Camera: 

(( La Camera, 
in sede di approvazione del bilancio del 

Ministero dei trasporti per l’esercizio finan- 
ziario 1953-54, 

preso atto della relazione presentata 
dalla competente Commissione parlamentare 
e dei rilievi in essa contenuti e delle direttive 
in essa tracciate; 

ritenuto che è urgente affrontare, con 
decisa volontà di risolverlo, il problema dei 
rapporti correnti fra trasporti su rotaia e su 
strada; 

considerato che si tratta di due settori 
di traffico di natura diversa oggi tra loro in 
concorrenza disordinata e dannosa, ma che 
debbono essere, nell’interesse del paese, em- 
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cacemente coordinati in un superiore piano 
di collaborazione e di onesta concorrenza, col 
porre i diversi mezzi di trasporto sullo stesso 
piano economico di esercizio, senza superati 
concetti protezionisti, ma con l’intento di 
offrire all’utente il minor prezzo corrispon- 
dente al minor costo del trasporto effettuato; 

ritenuto che il Ministero dei trasporti, 
così come costituito, non è in grado di domi- 
nare e risolvere l’accennato problema per 
difetto e carenza della sua struttura; 

ritenuto che insieme con le modifiche 
di struttura del Ministero deve realizzarsi 
una profonda revisione legislativa, che con- 
centri nel Ministero dei trasporti tutta la 
competenza relativa alla materia di qualsiasi 
trasporto su strada, dalla costruzione all’eser- 
cizio, con particolare riguardo all’adozione 
di norme innovative che regolino il traffico 
sulla strada di persone e di cose per coordi- 
narlo col traffico ferroviario; 

ritenuto che anche l’amministrazione 
ferroviaria dev’essere posta in grado di deli- 
berare senza interferenze nel proprio settore 
della costruzione all’esercizio, 

riconosce 
essere inderogabile ed urgente che il Governo 
ponga allo studio il passaggio dal Ministero 
dei lavori pubblici a quello dei trasporti della 
direzione generale della viabilità ordinaria e 
delle nuove costruzioni ferroviarie, nonché 
dell’Azienda nazionale autonoma della strada; 
il tutto onde consentire che il Ministero dei 
trasporti, riorganizzato nei suoi quadri, uffici 
e servizi, comprenda interamente i due set- 
tori del traffico interessanti la strada e la 
rotaia, onde coordinarli al centro e con attua- 
zione di decentramento periferico nel supe- 
riore interesse del paese ». 

( 13 approvato). 

Pongo in votazione la prima parte dell’or- 
dine del giorno Badini Confalonieri, accettato 
dal Governo a titolo di studio: 

( (La Camera, 
preso atto della situazione di particolare 

difficoltà nella quale si trova la regione pie- 
montese in punto di comunicazioni stradali 
e ferroviarie sia per ragioni di ubicazione 
che di perdurante trascuratezza; 

ravvisata la necessità di ovviare agli in- 
tralci che in tal guisa si apportano ad un fa- 
vorevole sviluppo dei traffici e del commercio, 
creando disagio e diffuso malcontento; 

tenuto conto del rapporto costo-rendi- 
mento delle opere sottoelencate, 

invita il Governo 
a provvedere il Piemonte: 

I O )  di una rete ferroviaria elettrica a 
corrente continua in conformità a quella na- 
zionale e secondo gli affidamenti più volte 
dati ». 

( e approvata). 

Pongo in votazione la parte successiva 
dello stesso ordine del giorno. 

(( 20) di una sbocco (traforo del Col Fer- 
ret o del Gran San Bernardo) che possa racco- 
gliere il traffico del centro e del nord Europa 
verso i porti liguri sulla più rapida e na- 
turale direttrice, da attrezzarsi con la camio- 
nale Ceva-Savona e con il ripristino della linea 
ferroviaria Cuneo-Ventimiglia; 

30) di uno sbocco che realizzi le comu- 
nicazioni stradali est-ovest con imbocchi ad 
annevamento minimo, e cioè col traforo stra- 
dale sovrastante quello ferroviario del Frejus, 
che attacca Bardonecchia a Modena ». 

(e  approvata). 

Pongo in votazione l’ordine del giorno 

(( La Camera, 

Audisio, accettato dal Governo: 

discutendo lo stato di previsione della 
spesa del Ministero dei trasporti per l’eser- 
cizio finanziario 1953-54; 

considerando che l’aver concesso ad im- 
prese private l’appalto di lavori e servizi 
essenziali per il funzionamento delle ferrovie 
dello Stato e delle stazioni ferroviari, quali 
il ((movimento)) e la ((manovra)), lungi dal- 
l’aver portato a benefici risultati, ha in certi 
casi creato difficoltà, inconvenienti ed inci- 
denti anche gravi, 

impegna il ministro 
a non stipulare nuovi contratti di appalto e a 
non rinnovare quelli ancora in corso, affinché 
tutti i servizi relativi a1 funzionamento, alla 
sicurezza e manutenzione dei servizi e mezzi 
delle ferrovie dello Stato e delle stazioni fer- 
roviarie, vengano governati direttamente dal- 
l’amministrazione ». 

(13 approvato). 

Pongo in votazione l’ordine del giorno 

(( La Camera, 

Scaglia, accettato dal Governo: 

considerato che, mentre sono in vigore 
riduzioni ferroviarie per determinate località 
e manifestazioni, non sono ancora state rista- 
bilite le riduzioni ferroviarie per gli emigranti; 
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ritenendo che nessuna categoria di viag- 
giatori sia più meritevole di considerazione 
al riguardo di quella di coloro che, spesso in 
condizione di estrema indigenza, sono costretti 
ad affrontare viaggi costosi per cercare in 
terra straniera il sostentamento che il nostro 
paese non può dare loro, 

a emanare norme che rimettano in vigore le 
riduzioni ferroviarie già vigenti a favore degli 
emigranti IL 

invita i1 Governo 

( 12 approvato). 

Pongo iii votazione l’ordine del giorno 
Graziadei, accettato dal Governo a titolo di 
studio: 

((La Camera, 
considerata la urgente necessità della 

ricostruzione della Napoli-Piedimonte d’Alife, 
nel tratto a vapore Capua-Piedimonte, da 
lungo tempo attesa e più volte solennemente 
promessa: 

considerato altresì: 
che per tale opera è stato già appron- 

tato il relativo progetto e sono state stanziate 
le somme occorrenti; 

che l’unico ostacoIo all’inizio dei la- 
vori consiste, secondo una comunicazione del 
ministro, nella mancata soluzione dei rapporti 
tra Stato e società concessionaria; 

che tali rapporti non possono, nè deb- 
bono impedire la immediata ricostruzione, 
ben potendo essi essere risolti nel corso dei la- 
vori o anche successivamente, 

invita il  Governo 
a dare immediatamente inizio all’opera di ri- 
costruzione della Napoli-Piedimonte d’Alife, 
nel tratto a vapore Capua-Piedimonte senza 
attendere la sistemazione dei rapporti tra 
Stato e società concessionaria. 

(& approvato - Applausi). 

Pongo in votazione l’ordine del giorno 

((La Camera, 

Covelli, accettato dal Governo: 

di fronte alla sempre più sfrenata corsa 
al monopolismo delle grosse imprese conces- 
sionarie di linee automobilistiche, 

a dare, finalmente, esecuzione alle, tante 
volte, promesse modifiche delle attuali nor 
me che regolano la materia dei trasporti in 
concessione, adeguandole alle nuove esigenze 
di traffico e di carattere sociale. 

invita il ministro dei trasporti 

E, frattanto, 

impegna il ministro 
nei rapporti con le concessioni attuali e di 
fronte a richieste di nuove concessioni, ad 
adottare i seguenti criteri: 

io )  respingere le richieste di nuove 
concessioni o di aumento di corse quando 
queste mirassero, ed accade sempre, non a 
servire l’interesse pubblico, ma a neutraliz- 
zare le oneste e legittime richieste di piccoli 
imprenditori; 

20) abolire i divieti di servizio locale 
che sono diventati per le grosse imprese mo- 
nopolistiche lo strumento di cui esse si ser- 
vono per affamare le piccole imprese e, quin- 
di, obbligare le popolazioni interessate a sem- 
pre maggiori disagi; 

30) considerare titolo di preferenza, nel- 
l’attribuire nuwe concessioni, quello delle 
società a struttura familiare o cooperativi- 
stica, nell’intento di assolvere concretamente 
alle profonde finalit& sociali, di cui all’impegrio 
nel programma dell’attuale Governo ». 

( È approvato). 

Passiamo all’ordine del giorno Mancini. 
MATTARELLA, Ministro dei trasporti. 

Chiedo la votazione per divisione. 
PRESIDENTE. Pongo allora in vota- 

zione il primo punto dell’ordine del giorno 
Mancini, accettato dal Governo: 

N La Camera, 
considerata la situazione di inferiorità 

della Calabria nel settore delle comunica- 
zioni ferroviarie, 

impegna il Governo: 
io) alla ripresa immediata dei lavori per 

la costruzione della ferrovia Camigliatello- 
San Giovanni in Fiore, da oltre un anno in- 
terrotti con grave pregiudizio delle opere già 
compiute D; 

( & approvato). 

Pongo in votazione il secondo punto ac- 
cettato dal Governo a titolo di studio: 

( (20 )  al mantenimento di tutti i treni at- 
tualmente funzionanti sulla linea Roma-Reg- 
gio Calabria, compreso il rapido 560-56i ». 

( B  approvato). 

Pongo in votazione l’ordine del giorno 
Latanza, accettato dal Governo a titolo di 
studio: 

U La Camera, 
considerato il continuo e rapido svi- 

luppo della motorizzazione in provincia di 
Tarant o ; 
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tenendo presente l’assoluta insumcienza 
del discontinuo servizio su Taranto - ora bi- 
settimanale, e trisettimanale dal prossimo 
10 novembre - disposto dal Compartimento 
di Bari, 

invita il Governo 
a voler sollecitamente istituire a Taranto un 
ufficio della motorizzazione civile ». 

(13 approvato). 

Pongo in votazione l’ordine del giorno 
Colognatti, accettato dal Governo a titolo di 
studio: 

(( La Camera, 
in sede di discussione del bilancio dei 

trasporti; 
rilevato lo stato di disagio derivante 

alle comunicazioni interne ed internazionali 
per IO stato di inefficienza della linea ferro- 
viaria che congiunge Trieste a Venezia (cioè 
al territorio nazionale) ridotta dalle circo- 
stanze belliche a linea per lunghi tratti ad 
un solo binario, 

sollecita 
dal Ministero dei trasporti la pronta esecu- 
zione dei lavori di ripristino, per tutta tale 
linea, del doppio binario, completandone 
inoltre l’elettrificazione già per gran parte 
progettata ed anche parzialmente eseguita ». 

(13 approvato). 

Pongo in votazione l’ordine del giorno 
Gaspari, accettato dal Governo a titolo di 
studio: 

( (La Camera, 
visto che ai rappresentanti dei ferro- 

vieri mutilati ed invalidi di guerra, designati 
dall’ Associazione nazionale mutilati ed inva- 
lidi di guerra, sono state accordate da parte 
del Ministero dei trasporti speciali conces- 
sioni, onde dare ai medesimi la possibilità di 
attendere adeguatamente alla rappresentanza 
ed alla tutela degli interessi della relativa 
cat egoria; 

considerato che, ai sensi del disposto 
contenuto nell’articolo 2 del regio decreto 19 
aprile 1923, n. 850, l’Associazione nazionale 
combattenti e reduci ha la tutela degli inte- 
ressi morali e materiali di tutti i combattenti 
e reduci, iscritti e non iscritti all’Associa- 
zione, così come l’Associazione nazionale mu- 
tilati ed invalidi di guerra rappresenta e tu- 
tela gli interessi della relativa categoria; 

tenuto presente che nell’ambito dell’As- 
sociazione nazionale combattenti e reduci, in 
virtù del disposto contenuto nell’articolo 84 

dello statuto sociale, opera un Comitato di 
ferrovieri ex combattenti e reduci, cui sono 
demandate la rappresentanza e la tutela 
degli interessi della categoria nei confronti 
dell’ Amministrazione delle ierrovie dello 
Stato, 

invita i1 Governo 
ad estendere ai rappresentanti dei ferrovieri 
ex combattenti e reduci designati da detto 
Comitato le stesse concessioni accordate ai 
rappresentanti dei mutilati ed invalidi di 
guerra, onde dare ai medesimi la pOSSJbilita 
di tutelare adeguatamente gli interessi della 
categoria ». 

(Non è approvato). 

Pongo in votazione la seconda parte del- 
l’ordine del giorno Calabrò, accettata dal Go- 
verno a titolo di studio: 

(( La Camera invita il Governo ad aumen- 
tare su dette linee i1 numero dei treni e delle 
vetture e la dislocazione di automotrici atte 
a disimpegnare i servizi regionali sì che la 
marcia di diretti destinati ai lunghi tragitti, 
non venga arrestata da numerose estenuanti 
fermate intermedie ». 

( 2 approvata). 

Pongo in votazione l’ordine del giorno 
Semeraro Santo, accettato dal Governo a 
titolo di studio: 

( (La Camera, 
considerato che nelle stazioni di Brin- 

disi e Lecce, l’aumentato traffico dei viaggia- 
tori esige attrezzature adeguate a rendere più 
agevole e sicuro il movimento dei viaggia- 
tori, 

a provvedere alla costruzione dei necessari 
sottopassaggi ». 

invita il Governo 

( 13 approvato). 

Pongo in votazione la prima parte del- 
l’ordine del giorno Guadalupi, accettata dal 
Governo limitatamente al tratto ferroviario 
Foggia-Bari: 

( (La Camera, 
tenuto presente il voto più volte espresso 

dalle Camere di commercio e da numerosi enti 
amministrativi ed economici meridionali; 

considerato che l’ammodernamento ed il 
potenziamento delle linee ferroviarie del Mez- 
zogiorno d’Italia rispondono ad impellenti ne- 
cessità per lo sviluppo economico e sociale 
di quelle regioni, 
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invita il Governo 
ad accelerare l’esecuzione dei lavuri di elet- 
trificazione del t ra t to  ferroviario Foggia-Bari ». 

(13 approvato). 

Pongo allora in votazione l’ordiric del 
giorno Di Giacomo, accettato dal Governo: 

(( La Camera, 
riconosciuto che e doveroso per lo Stato 

completare la ricostruzione dei tronchi fer- 
roviari distrutti dagli event i hellici; 

considerato che la ferrovia Pescara-Roc- 
casaro-Napoli, lunga circa 250 chilometri, è 
interrotta dal piccolo t ra t to  non ricostruito t r a  
Carpinone e Castel di Sangro, i1 che riduce 
al minimo i1 numero dei viaggiatori che dal- 
l’Abruzzo devono recarsi nella Campania, nel 
Lazio e nel Molise; 

ritenuto che la predetta linea trasap- 
penninica ha  notevole importaiiza anche per 
la difesa militare, come dimostrò l’ultima 
guerra, 

impegna i1 Governo 
a prowedere alla ricostruzione del tronco 
ferroviario Carpinone Castel di Sangro ». 

(13 approvato). 

È così esaurita la trattazioiir degli ordini 
del giorno. Si dia lettura dei capitoli dello 
stato di previsione della spesa del Ministero 
dei trasporti per l’esercizio finanziario 1953- 
1954, che, se non vi sono osservazioni od 
emendamenti, si intenderanno approvati con 
la semplice lettura. 

MAZZA, Segretario, legge. ( V e d i  stampato 
n. 219). 

(Sono  approvati tutti i capitoli, sui  quali 
n o n  v i  sono iscritti a parlare e n o n  sono stati 
presentati-emendamenti). - 
I 

PRESIDENTE.  Si dia lettura dei rias- 
sunti per titoli e per categorie, che, SP non 
vi sono ossrrvaziohi, si intenderanno appro- 
vat con la semplice lettura. 

MAZZA, Segretario, legge: 

Riassunto dei titoli. - Titolo I. Spesa or- 
dinaria. - Categoria I. Spese effettive. - 
Spese generali, lire 1.366.000.000. 

Debito vitalizio, lire 85.385.000. 
Strade ferrate, tramvie, automobili e 

servizi di navigazione interna, lire 6 miliardi 
e 940.283.000. 

Spese diverse, lire 50.000.000. 
Totale della categoria I - Parte  ordinaria, 

lire 8.441.668.000. 

Titolo 11. Spesa straordinaria. - Catr- 
goria I. Spese effettive. - Spese generali, 
lire 50.800.000. 

Ferrovie, tramvie, servizi automobilistici 
e di navigazione, lire 9.240.771.800. 

Costruzione di strade ferrate, lire 
153.000.000. 

Spese diverse, lire 47.000.000. 
Totale della categoria I - Parte  straordi- 

naria, lire 9.491.571.800. 
Riassunto per categorie. - Categoria I. 

(Spese effettive ordinarie e straordinarie), 
lire 17.933.239.800. 

PRESIDENTE. Sono così approvati il 
riassunto per titoli e i1 riassunto per categorie 
dello stato di previsione della spesa del Mi- 
nistero dei trasporti. 

Si dia lettura dci capitoli degli stati di 
previsione dell’entrata e della spesa dell’ Am- 
ministrazione delle ferrovie dello Stato, per 
l’esercizio in corso, che, se non vi sono osser- 
vazioni od emendamenti, si in tenderanno ap- 
provati con la semplice lettura. 

MAZZA, Segretario, legge. ( V e d i  stam- 
pato n. 219).  

(Sono approvati tutti i capitoli, sui  quali 
n o n  vi sono iscritti a parlare e n o n  sono stati 
presentati emendamenti). 

PRESIDENTE. Si dia lettura dei rias- 
sunti per titoli dell’eritrata e della spesa 
dell’hmministrazione delle ferrovie dello 
Stato per l’esercizio finanziario 1953-54, che, 
se non vi sono osservazioni, si intenderanno 
approvati con la  semplice lettura. 

MAZZA, Segretario, legge: 
Entrata. - Titolo I. Parte ordinaria, 

lire 265.183.450.000. 
Titolo JI. Parte straordinaria, lire 

4.653.000.000. 
Totale delle entrate ordinarie e straordi- 

narie, lire 269.835.450.000. 
Gestioni speciali ed autonome. - Titolo 111. 

Magazzini e oflcine. - Gestione autonoma 
dei magazzini, lire 84.000.000.000. 

Gestione viveri (( La Provvida », lire 
5.000.000.000. 

Officine, lire 38.710.000.000. 
Titolo IV. Gestione del fondo pensioni e 

Titolo V. Gestione del fondo speciale per 

Titolo VI. Gestione delle case economiche 

Titolo VII. Opera di previdenza a favore 

sussidi, lire 41.728.000.000. 

le pensioni, ecc., lire 165.300.000. 

per i ferrovieri, lire 379.000.000. 

del personale, lire 2.631.680.000. 
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Titolo VIII. Gestione del fondo di garanzia 
per le cessioni, lire 80.000.000. 

Titolo IX. Gestione dei mutui al personale, 
lire 405.000.000. 

Titolo X. Mutui a cooperative ferroviarie 
costruttrici di case economiche, lire 
840.000.000. 

Titolo XI. Monopolio per l’acquisto a1- 
estero di carboni e metalli (stralcio), nulla 

Titolo XII. Ufficio centrale carboni (stral- 
cio), nulla. 

Titolo XIII. Operazioni per conto di 
terzi, ecc, nulla. 

Totale delle gestioni speciali ed aulo- 
nome 

Titolo XIV. Partite di giro, lire 14.155 
milioni. 

Totale generale dell’entrata, lire 
457.929.430.000. 

Spesa. - Titolo I. Parte ordinaria, lire 
265.182.450.000. 

Titolo 11. Parte straordinaria, lire 
4.653.000.000. 

Totale delle spese ordinarie e straordinarie, 
lire 269.835.450.000. 

Gestioni speciali ed autonome. - Titolo 111. 
Magazzini ed officine - Gestione autonoma 
dei magazzini, lire 84.000.000.000. 

Gestione viveri (( La Provvida », lire 
5.000.000.000. 

Officine, lire 38.710.000.000. 
Titolo IV. Gestione del fondo pensioni 

e sussidi, lire 41.728.000.000. 
Titolo V. Gestione del fondo speciale per 

le pensioni, ecc, lire 165.300.000. 
Titolo VI. Gestione delle case economiche 

per i ferrovieri, lire 379.000.000. 
Titolo VII. Opera di previdenza a favore 

del personale, lire 2.631.680.000. 
Titolo VIII. Gestione del fondo di garan 

zia per le cessioni, lire 80.000.000. 
Titolo IX. Gestione dei mutui al personale 

lire 405.000.000. 
Titolo X. Mutui a cooperative ferroviarie 

costruttrici di case economiche, lire 
840.000.000. 

Titolo XI. Monopolio per l’acquisto a1- 
l’estero di carboni e metalli (stralcio), nulla. 

Titolo XII. Ufficio centrale carboni (stral- 
cio), nulla. I 
ecc., 11u11a. 

lire 173.938.980.000. 
Totale delle gestioni speciali ed autonome, 

Titolo XIV. Partite di giro, lire 

Totale generale della spesa, lire 
14.155.000.000. 

457.929.430.000. 

PRESIDENTE. Sono così approvati i 
riassunti per titoli degli stati di previsione 
dell’entrata e della spesa dell’Amministra- 
zione delle ferrovie dello Stato per l’esercizio 
finanziario 1953-54. 

Passiamo agli articoli del disegno di legge, 
identici nei testi della Commissione e del 
Governo, che, non essendovi emendamenti, 
porrò successivamente in votazione. Se ne 
dia lettura. 

MAZZA, Segretario, legge: 

ART. 1. 

l?l‘autorizxato il pagamento delle spese or- 
dinarie e straordinarie del Ministero dei tra- 
sporti, per l’esercizio finanziario dal 10 luglio 
1953 al 30 giugno 1954, in conformità dello 
stato di previsione annesso alla presente legge. 

( I3 approvato). 

ART. 2. 

(( L’Amministrazione delle ferrovie dello 
Stato è autorizzata ad accertare ed a riscuo- 
tere le entrate ed a far pagare le spese concer- 
nenti l’esercizio finanziario dal 10 luglio 1953 
al 30 giugno 1954, ai termini della legge 7 lu- 
glio 1907, n. 429, in conformità degli stati di 
previsione allegati alla presente legge. (Appen- 
dice n. 1). N 

( I3 approvato). 

ART. 3. 

(( L’ammontare del fondo di dotazione delle 
ferrovie dello Stato, di cui all’articolo 17 della 
legge 7 luglio 1907, n. 429, rimane stabilito 
per l’esercizio finanziario 1953-54, in lire 
35.500.000.000. B 

(I3 approvato). 

ART. 4. 

((L’assegnazione a carico delle spese com- 
plementari della parte ordinaria del bilancio 
delle ferrovie dello Stato, per il rinnovamento 
del materiale rotabile e delle navi-traghetto, 
previsto nella misura minima del 2,50 per 
cento dei prodotti del traffico dalla legge 
25 giugno 1909, n. 372, è stabilita, per l’eser- 
cizio finanziario 1953-54, nella misura de!- 
1’1,50 per cento.)) 

( I3 approvato). 

i 

ART. 5. 

(1 I capitoli della parte passiva del bilancio 
dell’Amministrazione delle ferrovie dello Stato 
a favore dei quali è data facoltà al Governo di 
iscrivere somme con decreti da emanare in 
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applicazione del disposto dell’articolo 41 - 
secondo comma - del regio decreto 18 no- 
vembre 1923, n. 2440, sulla contabilità gene- 
rale dello Stato, sono quelli descritti nell’elen- 
co numero 1 annesso al bilancio dell’Ammini- 
straeione medesima. )) 

(2  approvato). 
PRESIDENTE. I1 disegno di legge sarà 

votato a scrutinio segreto nella seduta po- 
meridiana. 

Sull’ordine dei lavori. 
PRESIDENTE. stato predisposto sta- 

mane l’ordine dei lavori di questa settimana 
e anche l’ordine degli interventi, tenendo 
conto non tanto dell’argomento specifico del 
quale i singoli deputati si occuperanno, quanto 
della necessaria alternanza degli interventi 
fra i vari gruppi. 

HO fatto comunicare ai singoli gruppi qual 
e il tempo complessivo assegnato affinché si 
possa esaurire la discussione dei tre restanti 
bilanci entro la sera di venerdì, perché nella 
mattina di sabato avrà luogo, per accordi già 
presi col Presidente del Senato, la votazione 
per la elezione dei giudici della Corte costi- 
tuzionale. 

Presentazione di un disegno di legge. 

MATTARELLA, Ministro de i  trasporti. 
Chiedo di parlare per la presentazione di 
un disegno di legge. 

PRESIDENTE. Ne ha facoltà. 
MATTARELLA, Ministro de i  trasporti. 

Mi onoro presentare i1 disegno di  legge: 

(( Modifiche al decreto legiskLtiV(J lucigcittl- 
iienziale 8 giugno 1945, 11. 915, concernentc 
nuove norme sulle pensioni dcl personale de- 
stitiiito delle ferrovie dello S ta to  ». 

PRESIDENTE. Do atio della presenta- 
zione di questo disegno di legge, che sarà 
stampato, distribuito e tracmpsso alla Corn- 
niissione competente, con riserva di stabilire 
se dovrà esswvi esaminato 111 sede refrwiitr 
o legislativa 

La seduta termina alle 14,20. 

I L  D I R E T T O R E  DELL’UFFICIO D E I  RESOCONTI  
Dott. GIOVANNI ROMANELLI 

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI 




