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La seduta comineia alle 10. -

DE MEO, Segretario, legge il processo ver-
hale della sedula del 13 aprile 1956.

(R approvato).

Congedo.

PRESIDENTE. Ha chiesto congedo il de-
putato Treves.

(E roncesso).

Annunzio di proposte di legge.

PRESIDENTE. Sono state presentate pro-
poste di legge dai deputati:

MACRELLI: « Proroga dei contratti agrari
stipulati in data successiva al 12 luglio 1952 » ¢
(2192);

PAsToRE ed altri: « Disciplina dei contratti
d1 lavoro a termine » {2193);

ToeNoNI ed altri: « Norme di polizia per le
minlere e cave » (2194);

GraziaDer ed altri: « Parificazione di trat-
tamento tra gli agent: rimasti in servizio e
quelli esonerati per reati politici dalle rispet-
tive amministrazioni statali » (2195);

TurcHI ed INGRAO: « Provvedimenti a fa-
vore dei comuni di 'Sezze Romano, Priverno,
Sermoneta e Terracina » (2196);

PETRUCCI: « Modifica dell’articolo 3 della
legge 9 febbraio 1952, n. 60, concernente 1’or-
ganico della ‘Guardia di finanza » (2197).

Saranno stampate e distribuite. Le prime
tre, avendo i proponenti rinunziaio allo svol-
gimento, saranno trasmesse alle Commissioni
competenti, con riserva di stabilirne la sede;
delle altre, che importano onere finanziario,
sara fissata in seguito la data di svolgimento.

Deferimento a Commissioni.

PRESIDENTE. La V Commissione per-
manente (Difesa), avendo rilevato che la pro-
posta di legge di iniziativa dei deputati Priore
ed altri: « Computo, ai fini de! trattamento
di quiescenza, del servizio prestato a doman-
da dagli ufficiali di complemento e della ri-
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serva, dai sottufficiali e militari di truppa »
(1316), ad essa assegnata in sede referente,
con parere della IV Commissione, tratta ma-
teria analoga a quella della proposta di legge
d1 iniziativa dei deputati Bozzi ed altri: « Va-
lutazione, ai fin1 della pensione, dei periodi
di servizio prestati nella posizione di richia-
mat1 o trattenuti dai militari dell’esercito,
della marina, della aeronautica » (1377), ad
essa deferita in sede legislativa, con parere
della IV Commissione, ha deliberato di chie-
dere, per procedere all’abbinamento delle due
proposte, a norma dell’articolo 133 del rego-
lamento, che anche la prima proposta, n. 1316,
le s1a deferita 1n sede legislativa.

Se non vi sono obiezioni, runane cosi sta-
bilito.

(Cost rimane stabilito).

La stessa V Commissione permanente (Di-
fesa), rilevato altresi che la proposta di leg-
ge d’iniziativa der deputat: Audisio e Sala:
« Estensione dei benefici previsti dalla legge
20 marzo 1954, n. 72, a1 sottufficialr e militari
di truppa dell’arma de1 carabinier: richiamati
o trattenuti alle armi per esigenze belliche e
d1 ordine pubblico » (1759), ad essa assegnata
in sede referente, con parere della IV Com-
missione, tratta materia analoga a quella della
proposta di legge d’imiziativa del deputato
Selvaggi: « Trattamento per sotiufficiali e mi-
litari di truppa dell’arma dei carabinieri ri-
chiamati o trattenut1 alle armi1 per esigenze
belliche e di ordine pubblico » (405), ad essa
deferita in sede legislativa, con parere della
IV Commissione, ha deliberato di chiedere,
per procedere all’abbinamenio delle due pro-
poste, a norma dell’articolo 133 del regola-
mento, che anche la proposta dei depulati
Audisio e Sala, n. 1759, le sia deferita in sede
legislativa.

Se non vi sono obiezioni, rimane cosi sta-
hilito.

(Cost rimane stabilito).

Svolgimento di proposte di legge.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
lo svolgimento di due proposte di legge. La
prima & quella di iniziativa del deputato
Lizzadri:

« Assistenza malattia ai venditor1 ambu-
lanti con il contributo dello Stato » (1822).

L’onorevole Lizzadri ha facolta di svol-
gerla.

LIZZADRI. Credo di non dover spendere
molte parole per chiedere la presa 1n conside-

razione di questa proposta di legge. Essa
riguarda 150-200 mula cittadini esposli ai
lavori pil ingratli in ogni stagione, scoperti
da ogni previdenza sociale e assicurazione e
che s1 {rovano in uno stato di inferiorild
rispetto alle categorie similari, dopo che
abbianio approvato tutti insieme quella giusta
legge che concede la previdenza ai coltivatori
direttr.

PRESIDENTE. I1 Governo ha dichiara-
zioni da fare ?

DELLE FAVE, Sottosegretario di Stato
per il lavoro e la previdenza sociale. I1 Governo,
con le consuete riserve, nulla oppone alla
presa in considerazione.

PRESIDENTE. Pongo mn votazione la
presa in considerazione della proposta di legge
Lizzadri.

(E approvata).

La seconda proposta di legge ¢ quella degh
onorevoli Magno, Guadalup:, Scappini e
Messinetli:

« Assicurazioni sociali e assegni familiari
per i lavoratori della piccola pesca » (1843).

L’onorevole Magno ha facoltd di svol-
gerla.

MAGNO. La proposta di legge che ho
l’onore di illusirare interessa circa 90 mila
lavoratori della piccola pesca ed 1 loro fami-
liari, sparsi nei centri costieri e lagunari del
nostro paese.

Come ¢& noto, gli addetti alla piccola
pesca rappresentano una delle categorie piu
misere e bisognose d’Italia; il loro lavoro &
fra i piu duri e rischiosi; i loro guadagni
sono fra i pit incerti e magri, tanto da non
raggiungere, come media nazionale, le 10
mila lire al mese.

Ebbene, oltre la meta di questi lavoratori
sono ancora tagliati fuori da qualsiasi pre-
videnza ed assicurazione sociale; gli altri
beneficiano solo di alcune prestazioni, in
misura ridotta ed a condizioni eccessiva-
mente onerose.

1 lavoratori della piccola pesca, infaili,
sono tutti esclusi dall’assicurazione obbliga-
toria contro le malattie e cio che tale esclu-
sione comporta per le loro famiglie, nelle
quali spesso manca il pane e quasi sempre
mancano i mezzi per il medico ed i medici-
nali, ognuno di voi pud immaginare.

Si tratta di una situazione drammatica
che io conosco molto bene, essendo nato in
una famiglia di pescatori ed avendo vissuto
fra i pescatori la maggior parfc della mia
esistenza.
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I lavoratori della piccola pesca sono anche
esclus1 dall’assicurazione obbligatoria contro
gli infortuni sul lavoro, che rivesie una
notevole importanza in un settore di lavoro
ove molto frequenti sono le perdite di vite
umane, soprattutio a causa di naufragi.
Le altre assicurazioni sociali, ossia quelle per
P'mmvaliditd, la vecchiaia, i superstiti ¢ la
tubercolosi, sono oggi accordate a condizioni
particolarmente gravose soltanto al 40 per
cenlo circa dei pescatori italiani, che sono i
soci delle cooperative della piccola pesca.
Costoro, se hanno famihari a carico, riscuo-
tono gli assegni familiari e, dall’importo di
lal1 assegni, fanno detrarre dall’lstituto nazio-
nale della previdenza sociale sia i contributi
dovuti per gli stessi sia quelli occorrenti per
le altre assicurazioni di competenza del-
I'« Inps ».

Gli assegni familiari non vengono neppure
corrisposti in ragione di 26 giornate al mese,
come avviene per tutti gli altr1 lavoralori
che nel mese effettuino almeno 13 giornate
di lavoro. Percid i pescatort ammessi alle pre-
stazioni dell’« Inps » che non abbiano un
notevole carico familiare vedono assorbito
buona parte delllammontare degli assegm
loro spettanti dai contributi dovuti. Tutti
1 pescatori che non hanno familiari a carico,
poi, se sono soci di una cooperativa devono
versare dal loro magro guadagno migliaia
di lire al mese per lenersi in regola con
P« Inps ». T pil, ossia il 60 per cento dell'in-
tera categoria, s1 vedono cosiretti a rima-
nere fuori di ogni cooperativa, per sotirarsi
a duell’onere insostenibile ed assurdo. Essi
restano quindi esclus1 completamente, oltre
che dalle assicurazioni dell’« Inail» e del-
I'« Inam », da ogni prestazione dell’« Inps ».

Onorevoli colleghi, la proposta di legge da
me presentata alla Camera nell’ottobre scorso
vuole eliminare questa grave situazione di
ingiustizia, che tiene i pescatori in uno stato
di inferiorita rispetto agli altr lavoratori ita-
liani ed & causa di profondo disagio ecomno-
mico, sociale e morale.

Tale proposta di legge prevede: che tutti
indistintamente i lavoratori della piccola
pesca del nostro paese, siano o no soci di
cooperative, abbiano o no diritto agli assegni
di fammglia, vengano assicurati contiro la
tubercolosi, la vecchiaia e I''mvalidita, contro
le malattie e contro gli infortuni sul lavoro,
mediante la loro iscrizione in appositi elenchi
anagrafici comunali; che in conseguenza essi
fruiscano tutti di un trattamento, nei casi di
infortunio, di malattia, di invaliditd e di
vecchiala, pari a quello vigente per i lavoratori

dell’industria; che i contributi occorrenti per
tali assicurazioni siano computati sulla base
di guadagni convenzionali di 9 mila lire al
mese e versati per due terzi dallo Stato e per
un terzo dai pescatori; che tutti i lavoratori
della piccola pesca possano, a domanda, inte-
grare i contributi obbligatori per la pensione
con propri contributi volontari, al fine di
poter elevare la misura della loro pensione, che
altrimenti sarebbe irrisoria; che i pescatori con
familiari a carico, se soci di cooperativa, con-
tinuino a percepire gli assegni familiari, a con-
dizioni perd piu eque di quelle attualniente
praticate, e cioé in ragione di 26 assegni gior-
nalieri al mese. I relativi contributi, da com-
putarsi su guadagni convenzionali di 9 mila
lire mensili, saranno versati dalle cooperative
e percid per quest’ultima prestazione nessun
onere graverd sul bilancio dello Stato.

Onorevoli colleghi, il problema che la mia
proposta di legge si prefigge di affrontare sta
molto a cuore ad una massa numerosa di
lavoratori operosi e particolarmente beneme-
riti, di povera gente finora dimenticata ed
abbandonata al proprio destino di miseria e
di sofferenze. F tempo che la Camera, consa-
pevole delle necessita dei pescatori italiani e
memore delle promesse e degli impegni assunti
in cento occasioni da uomini politici di tutti i
setiori, riconosca ai lavoratori della piccola
pesca i diritti sociali da anni goduti dagli
altri lavoratori.

Percid spero che la mia proposta di legge
verra presa 1n consideraziane.

PRESIDENTE. II Governo ha dichiara-
zioni da fare ?

DELLE FAVE, Sottosegretario di Stato per
il lavoro e la previdenza sociale. Il Governo, con
le consuete riserve, nulla oppone alla presa in
considerazione.

PRESIDENTE. Pongo in votazione la
presa in considerazione della proposta di legge
Magno ed altri.

(E approvata).

Le due proposte di legge oggi svolte sa-
ranno trasmesse alle Commissioni competenti,
con riserva di stabilirne la sede.

Seguito della discussione del hilancio
del Ministero dei trasporti.

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

E iscritto a parlare I'onorevole Gaspari.
Ne ha facolta.
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GASPARI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevole ministro, non vi ¢ dubbio
che 11 vivo 1nteresse con il quale la pubblica
opinione segue e si appassiona alle discussion:
dei problemi inerenti a1 trasporti, dimostra
che si trattia dimateria di capitale importanza,
non solo per lintera collettivitd nazionale,
ma anche per 1 riflessi sul piano interna-
zionale.

Infatti, non pud disconoscersi che 11 con-
linuo miglioramento dei servizi finisce con
Fincidere favorevolmente, non soltanto sul
problema de1 trasporti all’interno, ma anche
con lestero, incrementando le correnti di
traffico interne e internazionali e favorendo
notevolmente lo sviluppo turistico di regiom
che avevano accusato, e in parte accusano
tuttora, uno scarso sviluppo ferroviario ed
una deficiente rete di trasporti.

Ma il miglioramento dei servizi non pud
che essere visto e considerato nel quadro di
una soluzione del dualismo che ha appassio-
nato e appassiona tutti i tecnici e politici:
strada o rotaia. Non vi & dubbio che il pro-
blema si pone oggi in termini che non con-
sentono di ignorarlo, perché gli sviluppi e i
progressi tecnici conseguiti nella costruzione
di automezzi sono tali da porli in una indubbia
posizione di vantaggio nei confronti delle
ferrovie, limitatamente ove si verifichino spe-
ciali circostanze e condizioni di esercizio.

Infatti ritengo che la verita, cioé la scelta
esatta, sia a meta strada fra coloro che pre-
tendono ad ogni costo di mantenere ferrovie
secondarie superate ormai dal tempo e dal
progresso tecnico, e coloro i quali ritengono di
risolvere 1l problema del deficit delle ferrovie
con un indiscriminato smantellamento delle
linee ferroviarie secondarie deficitarie.

E vero che in molti casi le autolinee fini-
scono con il prevalere sulle ferrovie e ne deter-
minano il lento ma inesorabile decadimento col
deficit di esercizio sempre pill imponente; ma
questo ritengo si verifichi con costanza sol-
tanto quando soccorrono due condizioni essen-
ziali: hnee di hmitato percorso; modalita di
gestione e materiale rotabile assolutamente
superato ed ormai non piu rispondente alle
moderne esigenze dei pubblici trasporti.

Percio, dal punto di vista strettamente
economico, 11 Governo deve esaminare con
molta attenzione se alcune situazioni defici-
tarie non traggano la loro origine da impianti
superati e da modalitd di esercizio non piu
rispondenti alle esigenze del traffico moderno.

Mi pare, percid, quanto mai opportuno che
il Governo intervenga con sensibili contri-
buti per un radicale ammodernamento degli

mmpianti; i1 che servirebbe ad arrestare il
deflusso del traffico dalle ferrovie secondarie,
riequilibrando i bilanci di gestione. Da un
punto di vista sociale, occorre tenere presente
che il duro 1nverno ha dimostrato, con inne-
gabile evidenza, che le ferrovie vincono i
mont1 e sono i soli mezz: atti ad assicurare
1 collegamenti nelle zone montane.

Percio le esigenze di carattere economico
vanno temperate da una visione umana del
problema, evitando, con il progettato ridi-
mensionamento, di condannare all’isolamento,
per lunghi mesi, le zone montane nelle quali,
ripeto, le ferrovie hanno una insostituibile
funzione.

Per cio che attiene, invece, ai lunghi per-
corsi, il problema, per quanto riflette 1l
trasporto passeggeri, non pud e non deve
porsi.

Ho detto non deve porst peiché, quando
s1 pone, !l'unica e sola causa va ricercata
nella non rispondenza del servizio ferroviario
alle esigenze del traffico.

A questo proposito, vorrer richiamare
I'attenzione dell’onorevole ministro sulla si-
tuazione e sulle modalita di gestione del
servizio ferroviario Roma-Pescara e viceversa
F il caso di dire che le modalita di gestione
sono tali da favorire largamente lo sviluppo
dei serviz: automobilistici in concorrenza.

Infatti, tutte le autolinee in gesiione
nell’immediato dopoguerra, quando la linea
ferroviaria era interrotta, sono in esercizio
anche oggi, insieme con altre che nel frattempo
si sono andate aggiungendo. Le richieste di
intensificazione, il carico quasi sempre com-
pleto, stanno a dimostrare che esiste una
corrente di traffico alla quale i trasporti
privati su strada sodisfano, in maniera pre-
valente, rispetto alle ferrovie. .

Perché tutto questo ? Solo ed esclusi-
vamente perché, contrariramente a quanto &
avvenuto su tutte le linee ferroviarie d’ltalia,
non vi é stato quel miglioramento qualitativo
del servizio che costituisce il giusto orgoglio
della. amministrazione per la totalita, ripeto,
delle maggiori linee ferroviarie.

Infatti, ad un’opera di ricostruzione vera-
mente ammirevole e meravigliosa per la rapi-
dita con la guale & stata conclusa, il Mini-
stero dei trasporti ha fatto seguire su tutte
le linee un miglioramento quantitativo e quali-
tativo del servizio, aumentando le auto-
motrici, sostituendo Varmamento vecchio e
superato, elettrificando gli impianti, e soprat-
tutto aumentando la velocita commerciale e
riducendo, sui lunghi percorsi, le fermate per
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assicurare rapidi collegamenti fra le diverse
regioni.

Si é cosi visto un sempre maggiore au-
mento della velocita commerciale, accompa-
gnato dalla istituzione di treni rapidi con
elevata velocita e limitate fermate, come la
« Freccia del sud », il « Treno del sole», la
« Freccia sarda », ed altri che pare siano in
progetto.

Quesio moderno progetto di trafiico viag-
giatori ha contribuito e contribuisce a risol-
vere, in maniera veramente rispondente alle
attuali esigenze, i problemi del traffico su
lunghe distanze.

Sorprende, e per la verita non trova spie-
gazione alcuna, che tale concetto, cosi ade-
rente alla situazione attuale ed al pubblico
interesse, non abbia invece trovato applica-
zione nella impostazione delle modalita di
esercizio sulla Pescara-Roma, linea ferro-
viaria fondamentale per le comunicazioni
fra il Tirreno e I’Adriatico, nella quale,
invece, si ¢ conseguito il risultato di peggio-
rare qualitativamente il servizio rispetto
all’anteguerra.

E mi é facile dare la dimostrazione di cio.

Su di un percorso di soli 240 chilometri.
le due coppie di trem rapidi in esercizio im-
piegano un tempo che oscilla dalle ore 4,45
del rapido 642, alle ore 4,56 del rapido 640,
con una velocita commerciale che oscilla dai
55,800 chilometri orari del rapido 640 ai
57,500 del rapido 642.

Velocitd commerciali, queste, largamente
superate, nell’estate del 1939, dalla coppia
di rapidi-automotrici allora in esercizio.

D’altro canto, occorre considerare che 1l
traffico su strada, nonostante il tracciato pit
lungo e tormentato che ricalca vecchie strade
di origine romana, da Roma a Pescara e vice-
versa ha una durata inferiore. Ed ecco, allora,
la ragione per cui la corrente di traffico tra-
scura la rotaia e preferisce la strada, poiché
questa offre un servizio che, al vantaggio di
non essere piu disagevole, unisce quello d1
costare di meno.

Percio le modalita di esercizio sulla Roma-
Pescara vanno rivedute radicalmente adot-
tando, con urgenza, provvedimenti che non
sono e non possono essere piu dilazionati,
ove si tengano presenti gli ammodernamenti
ed i miglioramenti radicali apportati su qua-
si tutte le altre linee ferroviarie, e di cui va
giustamente orgogliosa I'amministrazione fer-
roviaria.

In modo particolare, un sensibile mighora-
mento del servizio pud essere assicurato adot-
tando alcuni provvedimenti di piti immediata

urgenza. La sostituzione dell’armamento (che
m alcuni tratti pare sia ancora quello della
Societd adriatica), se si wuole veramente
migliorare il servizio, non deve perd essere
operata con il materiale di scarto di altre linee.
Infatti, se & vero che la velocitd commerciale
¢ in rapporto diretto con la qualitd dell’ar-
mamento, & chiaro che tale velocita non
potra mai aumentare sensibilmente se non si
dotera la linea di un armamento adeguatn
allo scopo che si vuole raggiungere. Questo
tenendo anche presente che, non essendo pos-
sibile prevedere a breve scadenza o anche a
non lontana scadenza il raddoppio del binario,
la velocitd commerciale € il solo elemento
sul quale si potra fondare ancora per il mi-
glioramento del servizio. La elettrificazione
del tratto Sulmona-Pescara dovrebbe essere
gia un fatto compiuto e, invece, & un fatto
che non si compie mai e, in attesa, tutti i
treni deliziano i viaggiatori con una sosta
a Sulmona di 20-30 minuti per il cambio della
locomotiva.

Urge altresi Pistituzione, sia pure a scopo
sperimentale, di una coppia di rapidi con
modalita di esercizio analoghe alla coppia
di treni rapidi gia sperimentati nel periodo
10 luglio-7 ottobre 1939, avente come fine spe-
cifico di assicurare un rapido collegamento fra
Roma e la riviera adriatica. Percid, ad una
maggiore velocitd commerciale, dovrebbe cor-
mspondere una limitazione di fermate alle
sole stazioni di Avezzano, Sulmona e Chieti.

Questa esigenza é stata prospettata dagli
enti provinciali del turismo degli Abruzzi che
la ritengono fondamentale per lo sviluppo
turistico delle amene spiagge marchigiane-
abruzzesi e molisane, una volta méta prefe-
rita dei romani ed oggi -trascurate per la
mancanza di quel rapido collegamento con
Roma, che non fa difetto invece per alire
spiagge.

In ultima analisi, si chiede che si appli-
chino alla Pescara-Roma, che non interessa
soltanto la regione abruzzese, quegli stessi
concett1 che tanto intelligentemente 1'azienda
ferroviaria ha applicato su altre linee ferro-
viarie, come ho avuto occasione di ricordare.

Occorre, poi, migliorare le coincidenze a
Pescara, ponendo rimedio ad alcune assur-
dita che certo non servono ad incrementare il
traffico.

Mi limito ad accennare ad un solo caso. 11
rapido 642, in arrivo a Pescara alle 23, viene
fatto coincidere con V'accelerato 1799 in par-
tenza per Termoli alle 23,37 — il cosidetto
treno del pesce — che marcia praticamente ad
orario libero, specie nella stagione estiva,
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spesso impiegando circa due ore e mezzo per
percorrere 64 chilometri e raggiungere
Vasto.

Essendo questa l’unica coincidenza con
I'unico rapido del pomeriggio da Roma, é
motivo sufficientemente "chiaro per spiegare
come 1 villeggianti romani preferiscano altre
stazioni balneari a quelle tradizionali della
riviera adriatica. Confido che queste elemen-
tari esigenze troveranno la loro migliore solu-
zione, perché ci si attende molto, signor
ministro, dal suo dinamico realismo nel consi-
derare e risolvere i problemi dei trasporti.

Ed a questo suo realistico dimamismo
faccio ancora appello per risolvere un pro-
blema fondamentale per il migloramento del
traffico fra bord e sud: 'elettrificazione della
Pescara-Ancona.

In quest1 giorni stanno per essere ultimati
i lavori dielettrificazione della Pescara-Foggia:
ma a che servira questo indiscutibile miglio-
ramento negli impianti se i traffici con il
nord e viceversa troveranno l'invalicabile
ostacolo della mancata elettrificazione della
Pescara-Ancona ?

Si tratta di un problema che I'azienda fer-
roviaria. non ha ignorato, anzi ha piu volte
assicurato di essere sulla via di una prossima,
soluzione, la”quale perd dovrebbe esserc gia
in atto.

E necessario affrettare i tempi, perché
costituirebbe veramente un assurdo avere a
disposizione un sostanziale miglioramento
degli impianti, quale pud derivare dalla quasi
completata elettrificazione della Pescara-Fog-
gia, e non poterne trarre i vantaggi proprio nei
traffici a largo raggio fra nord e sud, che sono
logicamente quelli di maggiore interesse, non
solo per la collettivitd, 1na anche per la
stessa azienda ferroviaria.

Infine, anche su questa linea [erroviaria,
che ha le stesse caratteristiche di quella
dell’altro versante, sarebbe quanto mai op-
portuno che si realizzasse l'entrata in ser-
vizio di treni speciali con modalita di esercizio
analoghe a quelle della « Freccia del sud»
e del «Treno del sole», visto che quest’ul-
timo. sovvertendo il criterio geografico delle
cose, ¢ sorto ad occidente anziché ad oriente.

Voglio, uifine, richiamarmi ad un altro
impegno piu volte ripetuto, ma non ancora
realizzato: quello del completamento della
ferrovia Sangritana e della Sora-Avezzano.

Do volentieri atto che I'opera di rico-
struzione ha gia realizzato 1l grosso dell’im-
presa; ma, appunto per questo, é necessario
provvedere con la massima sollecitudine al

completamento nella ricostruzione degli im-
piant: distrutti dalla guerra.

Fino a quando tutto il sistema ferroviario
non sard ripristinato, tanto per la Sora-
Avezzano quanto per la «Sangritana », ci si
trovera sempre di fronte ad una modalita
di esercizio che non potrda fatalmente ri-
spondere alle normali csigenze anche nei
tronchi raperti al traffico, e non potra dare
luogo a quella normalitd di gestione che ¢
garanzia di mighioramento e di economicita
del servizio.

Se si considera, poi, che la parte diin:-
pianti ancora da ricostruire mteressa propriv
la parte montana, per la quale la ferrovia ¢
la wvita, perché rappresenta l'unico mezzo
dr collegamento nei lunghi mesi invernal,
si ddvra convenire che la richiesta di comple-
tamento della ricostruzione ferroviana della
Sangritana ¢ della Sora-Avezzano ha un
incontestabile carattere di giustizia che non
puod essere ignorato, tanto pit se st tenga
presente che, a undici anni dalla fine della
guerra, le popolazioni interessate debbono,
in parte, ancora riavere cquel pnco che ave-
vano, e che era fondamentale ed essenziale
premessa per quello sviluppo e¢conomice
della montagna che 11 Governo persegue,
con tanto encomiabile tenacia, in altri
settori dell’attivita governativa.

Onorevole ministro, i risultati conseguili
in passato che pongono 'azienda ferroviaria
all’avanguardia sulla via del progresso, 'ap-
passionata, meditata tenacia con la quale
si affrontano i1 problemi di un settore vitale
della vita nazionale, sono garanzia che i
problemi sui quali ho ritenuto di richiamare
la sua attenzione troveranno la loro mij-
gliore soluzione. (Applausi al centro).

PRESIDENTE. 1 iscritto a parlare I’ono-
revole Vedovato. Ne ha facolta.

VEDOVATO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevole ministro, da alcuni mesi,
¢ praticamente dalla discussione del prece-
dente bilancio, molto si parla dei problemi
ferroviam sotto l’aspetto economico; sulla
stampa, anche 1n questi ultimi giorni, si sono
letti vari articoli in cui tali problemi sono
ampiamente trattati, purtroppo qualche volta
non con la dovuta obiettivila, si da avere
I'impressione che ci si trovi addirittura di
fronte ad una campagna orchestrata abilmente
al fine di accentuare una tesi piuttosto che
I'altra.

Dinanzi1 a qualche lamentala 1ncertezza,
per non dire confusione di idee che si sta
creando nell'opimone pubblica, mi sembra
pit che mai opportumo prendere occasione
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dalla discussione di questo stato di previ-
sione, che certamente riaccendera i dibattit:
sull’argomento, per tentare di inquadrare i
singoli problemi specifici in una visione gene-
rale ed organica del problema ferroviario della
nazione, soffermandoci, con elementi e dati
precisi, particolarmente sull’aspetto econo-
mico-finanziario dell’attuale politica dei tra-
sporti, anche per dimostrare in modo con-
creto, analogamente a quanto feci 1’anno
scorso nella stessa sede, come tale aspetto
possa essere pienamente rispettato senza
venir meno ai fondamentali principi sociali che
debbono informare, anche in questo campo,
Iattivita del Governo.

Ed a questo sereno esame s1 & spinti
altresi dalla elaborata ed obiettiva relazione
del collega onorevole Menotti, la quale invita
« a maggiormente indagare per meglio cono-
scere la situazione economico-finanziaria del-
I'amministrazione delle ferrovie dello Stato ».
ed a ricercare eventuah altre cause — oltre
quelle indicate dal direttore generale delle
ferrovie dello Stato ingegner Di Raimondo, e
richiamate dall’'onorevole relatore — che pos-
sono incidere sulle risultanze del bilancio.
Le quali continuano ad essere motivo di
preoccupazione, 0 meglio, come dice I'ingegner
Di Raimondo, « zone di ombre », nel quadro
concreto ed unitario di opere e di attivita
delle ferrovie dello Stato.

La necessitd di un risanamento della situa-
zione economica e finanziaria delle ferrovie
dello Stato io sostengo pienamente. Perd
m1 sorge il dubbio (dubbio che ebbi gia ad
avanzare F'anno scorso in sede di discussione
del bilancio dei trasporti), che 1'c eutanasia »
che ci viene proposta, come unica cura al
mali d1 cui da anm soffre il bilancio in esame,
e cioé lo smantellamento di alcune linee, non
sia idonea a raggiungere gli obiettivi da tutti
desiderati. E cid non soltanto per i suoi dele-
teri effett1 sociali, ma anche perché credo che,
in base ad una attenta indagine, una soluzione
del genere di quella prospettata presenti
aspetti per molti settori negativi, proprio sul
piano concreto della economia generale.

La validita di questo dubbio viene confer-
mata al punto da giungere, direi, ad una vera
e propria certezza, quando si proceda ad una
analisi ancora piu dettagliata delle tabelle che
Panno scorso 'onorevole Bima portd a cor-
redo della sua relazione, tabelle dalle quali,
del resto, lo stesso relalore di1 quest’anno ha
preso le mosse.

Cominciamo ad esaminare attentamente
le cifre del bilancio delle ferrovie dello Stato,
riprendendo dalla precedente relazione Bima

quella classificazione delle linee in quattro
gruppi principali che tengano conto, soprat-
tutto, della loro importanza, dela intensita
del traffico e della situazione economica.
Tl primo gruppo comprende le linee attive
per chilometri 2637 pari cioé a circa il 14
per cento della rete, con un guadagno netto
di 15.851 milioni. Seguono le linee passive
con un deficit complessivo di oltre 74 miliardi,
divise in tre gruppi principali, oltre i quali
rimangono chilometri 112 di linee per le
quali non risulta alcun introito, onde debbo
ritenere siano linee non ancora riaperte al-
I'esercizio dopo le distruzioni della guerra e
presidiate da qualche agente come guardiano
degli impianti.

I dati economici qui presi in considerazione
si riferiscono all'esercizio 1950-51, ma pos-
sono considerarsi tuttora sufficieniemente
indicativi, in quanto la differenza tra le risul-
tanze relative (oltre 58 miliardi) e quelle del
bilancio che ci viene sottoposto quest’anno
(638 miliardi circa) non sono molto sensibili.

Analizziamo, su precisi dati statistici,
questa cifra di 74 miliardi che costituisce il
deficit totale dei tre gruppi di linee passive per
un totale di chilometri 15.961, esclusi i so-
pracitati 112 di linee fuori esercizio, peri quali
si pud prevedere in tutto un onere massimo
di un centinaio di milioni.

11 primo gruppo considerato é quello delle
linee definite a scarsissimo traffico: 2816
chilometri, pari al 17,7 per cento della rete
passiva sul cui deficit incide invece solo per
I'11,6 per cento, pari a milioni 8564 su oltre
74 miliardi. Segue il secondo gruppo di
linee cosiddette a scarso traffico, con 6.566
chilometri, pari al 41,1 per cento della rete
passiva, con un deficit di lire 24.640.267.000
che costituisce i1 29,3 per cento dei suddetti
74 miliardi. Debbo precisare, a questo ri-
guardo, che ho ritenuto necessario spostare
da questo gruppo seguente le linee di navi-
gazione nello stretto di Messina e il relativo
raccordo a Reggio Calabria marittima, per-
ché mi sembra alquanto esagerato prevedere
di sostituire con autobus persino le navi-
traghetto ! Viene, infine, il gruppo delle linee
passive, definite insostituibili, cioé le linee
di grande comunicazione a forte e medio traf-
fico compresa la navigazione sullo stretto
di Messina, per chilometri 6579 (il 41,2 per
cento delle linee passive), con un deficit di
lire 43.750.000.000, pari cioe al 59,1 per cento
dei 74 miliardi complessivi.

Questo quadro riassuntivo, arido per le
cifre che sono stato costretto a citare, chia-
risce efficacemente le idee sulla reale inci-
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denza delle varie linee sul deficit comples-
sivo della rete. Pili evidente ancora appare
la situazione ove consideriamo il deficit me-
dio per chilometro dei diversi tratti di linea.
Esso infatti risulta all’incirca cosi: per le linee
a scarsissimo traffico lire 3.000.000; per le
linee a scarso traffico lire 3.300.000; per le
linee a forte e medio traffico, lire 6.650.000.
In sostanza fe questo € un punto essenziale),
i primi due gruppi di linee, che costituiscono
piu della metd delle rete, hanno un deficit
medio per chilometro che ¢ meno della meta
di quello delle linee passive pili important:
considerate in ogni caso insostituibili.

Il fenomeno si riscontra per altro anche
all’interno dei diversi gruppi in misura ana-
loga; per cui, se noi consideriamo le hnee
a scarso e scarsissimo traffico della Toscana
(mi scusi, signor ministro, se insisto in modo
particolare sulla Toscana, ma conosco natu-
ralmente di piu la situazione della mia
regione), andiamo dal deficit per chilometro
di lire 1.345.000 della linea Siena-Grosseto,
che é forse la pil secondaria, a quello di
quasi 6 milioni al chilometro della Firenze-
Montecatini-Luucca-Pisa, che ¢ invece la piu
importante.

Cio premesso, ci s1 domanda: si risolve 1l
problema del deficit con il cosiddetto «ridi-
mensionamento », ovverossia con la distru-
zione delle linee secondarie ? Non occorronu
complicate argomentazioni per metterlo in
dubbio, o persino per negarlo; basta la precisa
realtd di queste cifre per dimostrare come
questa strada, presentata quale unica solu-
zione di tutti i problemi, sia invece [orse
deludente ed estremanemte pericolosa.

Vediamo, infatti, che cosa avverrebbe se
accettassimo incondizionatamente 1’indirizzo
di sopprimere queste linee a scarso e scar-
sissimo traffico. E per ora lasciamo da parte
— & evidente — qualsias1 altra considerazione
di carattere sociale-politico e di ripercussioni
prevedibilmente gravi sull’economia di intere
regioni, e ci fermiamo esclusivamente a con-
siderare l'aspetto puramente economico e fi-
nanziario per l’azienda.

Come si & detto, queste linee costituiscono
olire meta delle reli, per un totale di 9.382
chilometri ed un deficit complessivo di lire
30.204.329.000. Immaginiamo per ipotesi di
sopprimerle e che, per effetto della soppres-
sione, questo deficit scompaia del! tutto con
esse: rimarrebbero solo le linee passive con-
siderate insostituibili con un deficit di circa
43 miliardi 750 milioni e le linee attive con
un guadagno di 15 miliardi 850 milioni,
quindi un deficit complessivo teorico di circa

28 miliardi. In sostanza, sopprimendo pin
della meta della rete ferroviaria statale, noi
arriveremmo in teoria, cifre alla mano, a
ridurre nella stessa proporzione il Jeficit
complessivo dell’azienda. Scomparirebbero
infatti circa 30 miliardi e ne resterebbero
circa 28 in tutto: quindi, anche nell’ipotes:
pit favorevole e del tutto astratta qui ri-
portata, 1l risultato sarebbe nullo, in quantn
non solo il deficit delle ferrovie non verrebbe
eliminato, ma esso resterebbe nella stessa
misura attuale, proporzionalmente s’intende
alla, estensione della rete. Ed ¢ chiaro che
da tale proporzione non si pud prescindere
trattandosi di una spesa pubblica di cu1 bene-
ficia oggi pilt o meno qualsiasi zona d’Talia:
mentre cid non avverrebbe piu domani, con
evidenti conseguenze sull’economia generale.

In effett:, I'ipotesi di poter ridurre di 30
miliardi il deficit sopprimendo meta della rete
¢ puramente teorica. 11 problema pratico si
presenta 1 terrm assal diversi. Per con-
vincersene basta scendere asd analizzare i
costi e le cause del deficit e s1 vedra che molte
di gueste cause non s1 eliminano con la
distruzione della ferrovia, mentre tante altre
si possono 1nvece far scomparire, o almeno
attenuare di molto, mantenendo 1l servizin
ferroviario con mezzi e criteri di esercizio
diversi da quelli attualmente seguiti.

Nella sola Italia centrale, con la sop-
pressione delle linee a scarso e scarsissimo
traffico, resterebbero senza ferrovia molt:
capoluoghi di provincia, quali Ravenna,
Pistoia, Lucca, Siena, Perugia, Rieti, I’Aquila,
Macerata, Ascoli e Teramo.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Non
bisogna esagerare.

VEDOVATO. Cio vuol dire che queste
linee non s1 sopprimeranno; ma non si puo
negare che nel piano generale ¢ prevista la
loro soppressione.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Allora
sopprimeremmo la ferrovia per tutta Italia.
Sono studi che si stanno facendo.

VEDOVATO. Vedra, onorevole ministro,
che anche il mio & uno studio, ¢ spero che sara
di conforto per la sua tes:.

In Sicilia, poi, resterebbero senza ferrovia
citta come Trapani, Ragusa, Agrigento; e cosi
di seguito per le altre regiom. E evidente che
cio significherebbe la perdita totale o quasi
del traffico di tutte queste zone per la rele
ferroviaria destinata a sopravvivere, in quanto
é nolo che oggi, se la ferrovia non raggiunge
determinate localitd o almeno le immediate
vicinanze, il traffico relativo se ne va fino a
qualunque destinazione per strada ordinaria,
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sopratiutto se si tralta di trasporto merci, per
il quale spesso anche una breve distanza tra
stabilimento industriale e ferrovia determina
I'orientamentio verso altri settori. Non solo,
ma una forte riduzione della rete ferroviaria
porterebbe ad una maggiore organizzazione
dei trasporti su strada ed all’impossibilita di
prendere, sull’esempio di molte altre nazioni,
provvedimenti di carattere generale per ri-
condurre alle ferrovie correnti di traffico an-
cora facilmente recuperabili, soprattutio per
quanto riguarda le merci, nell’interesse stesso
del decongestionamento delle arterie stradal
per le automobili private: cid determinerebbe
una causa di ulteriore riduzione di traffico
anche fra localita servite da ferrovia.

Si consideri, inoltre, non tanto la situa-
zione odierna quanto quella di un prossimo
domani, quando cioé la grande « autostrada
del sole » percorrera la penisola dai confini
fino a Napoli e Salerno. Se oggi v1 pud essere
qgualche illusione che zone non servite da
ferrovia possano anche portare modesli quan-
titativi di merci alle linee principali per tra-
sporti a grande distanza, non vi & dubbio
che cid non avverrebbe pilt del tutto quando
una grande arteria stradale facilitasse enor-
memente gh autotrasport: pesanti senza che
fosse piu possibile alcuna limitazione di con-
correnza (perché non si potrebbero sacrificare
ulteriormente intere regioni dove non fosse
piu ferrovia). Ne la minaccia riguarda solo le
merci, ma anche forti percentuali di traffico
viaggiatori.

Non & pertanto azzardato, per le ragiom
fin qui esposte, pensare che la soppressione di
queste linee a scarso e scarsissimo traffico —
la soppressione cioé di piti di metd della rete -
influirebbe sul traffico delle rimanenti linee,
determinando una riduzione di almeno 1l
15 per cento: cioé in cifre, essendo gli introii
complessivi della rete di 165,9 miliardi —come
ho detto, mi riferisco al 1950-61 — e quellt
complessivi delle linee a scarso e scarsissimo
traffico di 21,9 miliardi, si avrebbe una per-
dita di 144 x 0,15 = 21,6 miliardi annui.
Ecco che quei 30,2 miliard: di 1potetico gua-
dagno gid si riducono, solo per questo, a
9,6 miliardi.

Ma non basta. Come sono calcolati quer
costi di esercizio delle linee a scarso e scarsis-
simo traffico ? Qual € la percentuale di spese
generali e di direzione che vi grava ? An-
che ammesso che questa percentuale non
sia stata considerata pill o meno uguale
per tutte le linee, questa quota di spese che
oggi viene a gravare su tali linee si recupera
realmente con la loro soppressione ? Io credo

che si possa con certezza rispondere negati-
vamente, e cioé che tale recupero possa
aver luogo solo in minima parte. E cosi altre
voci minori di spesa — come, per esempio,
quelle di stazioni comuni a piu linee — non
scomparirebbero del tutto.

Inoltre si dice — e I'argomento del resto
é stato anche accennato nella relazione del-
I'onorevole Menotti — che gli autoservizi i
quali si sostituirebbero alle ferrovie dovreb-
bero mantenere tutti le stesse condizioni ta-
riffarie e fare lo stesso trattamento al perso-
nale dipendente. Cid significa che i servizi
stradali sostitutivi sarebbero in generale
essi pure passivi, come é dimostrato dal
fatto che nell’applicazione della legge n. 1221
per 'ammodernamento delle linee a condu-
zione privata, si & concessa la sovvenzione
anche in caso di sostituzione con autoser-
vizi (salvo alcuni casi in cui le tariffe risul-
tavano gid molto superiori a quelle delle fer-
rovie); e questa sovvenzione & arrivata fino
a quote di lire 1.310.000 per chilometro.

Infine si potrebbe, in realtd, licenziare
tutto il personale di queste linee, a parte la
modesta percentuale impiegata negli autoser-
viza sostitutivi ? Ed anche in questa ipotesi
la spesa relativa e I'onere indiretto delle pen-
sioni e dei sussidi di disoccupazione deri-
vante dalla scomparsa di queste fonti di
lavoro, a quanto ammonterebbero ? Se somn-
miamo le cifre risultanti da questo ordine
di constatazioni, si vede che quei 9,6 miliard:
che costituivano tutta l’economia dell’opera-
zione, praticamente si annullano o quasi.

In merito alla perdita del traffico deri-
vante alle linee residue dalla soppressione
delle altre, si pud ancora cadere in qualche
incertezza, e purtroppo ci si & caduti. E stato
affermato, per esempio in questa Assemblea
Panno scorso, che il traffico affluente dalle
linee secondarie alle principali & circa meta
del totale delle prime (dato che pud conside-
rarsi accettabile), per trarne la conseguenza,
anch’essa affermata in quest’aula, che cioé
gli introiti del traffico affluente sarebbero la
meta di quelli della linea secondaria. Cosi di-
cendo, si dimentica che il traffico nell’aspetto
economico & composto di unita (viaggiatori
o tonnellate di merci) moltiplicate per i chi-
lometri percorsi; e la linea secondaria &, in
pratica, un breve raccordo che porta traf-
fico alla linea principale. Conseguentemente
pochi chilometri di linea secondaria possono
portare traffico per centinaia di chilometri
alle linee principali: traffico che altrimenti,
soprattutto per le merci, va perduto. E
piuttosto facile il caso di una linea secon-
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daria efficiente che fornisce traffico alle linee
principali per somme anche molto superiorn
ai prodotiti totali del proprio esercizio.

Da quando siamo venuti esponendo si
ricava — almeno cosl ¢i sembra — che la
soppressione delle linee, anche di carattere
secondario, non risolve il problema del risa-
namento del bilancio: a prescindere — ripeto
ancora una volta — da altri aspetti non meno
gravi e ben noti di carattere sociale e politico.

Ci6 non significa, per altro, che la situa-
zione del deficit debba rimanere immutata
0, peggio, aggravarsi ancora; ma semplice-
mente che se una strada si appalesa inidonea,
alire ve ne sono per gmngere allo scopo di
un risanamento generale della rete.

A quest’ultimo riguardo, mi sia consentito
di comnciare con un confronto particolar-
mente eloquente, sempre nelia realta delle
cifre. La legge n. 1221 per l'ammorderna-
mento delle ferrovie in concessione prevede
una sovvenzione massima per le aziende di
lire 600 mila al chilometro, sovvenzione
elevata fino a lire 1.400.000 per le linec
dell’ltalia meridionale ed insulare. Nono-
stante i fortissimi onen finanziari che guesta
legge fa gravare sul bilancio delle aziende
(per ammortamenti, interessi, fondi di rimnovo,
ecc.) fino ad oggi una sola delle molte reti gia
prese in esame dalla relativa comimissione
ha avuto bisogno di una sovvenzione al di
sopra del limite di lire 1.400.000 al chilo-
metro, mentre la maggior parte & rimasta
entro le lire 600.000. Se noi applichiamo il
confronto alle linee dello Stato (anche consi-
derando una media di lire 1.400 000 al chi-
lometro per tutte le linee passive che, secondo
i dati forniti a suo tempo dall’onorevole Bima
sarebbero 16 mila chilometri), avremmo per
qgueste linee un disavanzo annuo complessivo
di lire 22,4 maliardi, il quale, unito ai 15,851
milioni di attivo delle linee del primo gruppo,
porterebbe a un deficit complessivo di circa
6 miliardi e mezzo. Questa cifra sarebbe in
realtd ancor piu bassa, in quanto I'estensione
totale della rete non & quella di 18.710 chi-
lometri indicata lo scorso anno, che compren-
deva la ripetizione di tratti comuni da pint
linee; ma risulta invece essere, come secondo
me esattamente leggesi nella relazione Me-
notti, di chilometri 16.596, cio che riduce il
complesso delle linee passive a 14 muila
chilometri e quindi il disavanzo amimissibile
a 19,6 miliardi, da cui un deficit totale della
rete di 3 miliardi e 750 milioni.

Certamente, per molte linee la riduzione
dei costi d esercizio e 'aumento delle entrate
sono condizionati anche dall’ammodernamento

del materiale rotabile e degli impianti: non
intendo, quindi, dire che il deficit odierno
della rete avrebbe dovuto essere assoluta-
mente contenuto nei limiti sopraindicati, ma
non posso fare a meno di rilevare la forte
differenza che intercorre fra questi 3 miliardi
750 milioni e i 62 miliardi 948 milioni del
bilancio di1 previsione di quest’anno.

Non meno significativo, del resto, & il
confronto fra gli attuali disavanzi per chilo-
metro delle linee ad esercizio privato e quelli
delle ferrovie dello Stato. E vero che diverse
ferrovie in concessione. specialmente nel nord,
hanno tariffe superiori a cquelle delle ferrovie
dello Stato; ma & vero che queste ultime
hanno potuto fruire di finanziamenti che
sono invece del tutto mancati, in generale,
alle linee private.

D’altra parte, se noi analizziamo le spese di
esercizio delle singole linee, specie di quelle piu
secondarie per cui la determinazione dei costli
di1 un servizio razionale e moderno si presenta
pit facile, si vede come quesle spese siano
enormemente superiori al necessario, senza
che per altro i servizi siano adeguati alle esi-
genze odierne.

Quando, per esempio, si parla di sop-
primere, perché passivo, il breve tronco ferro-
viario che allaccia — siamo ancora in Toscana —
Colle Val d’Elsa alla linea Empoli-Siena, non
posso fare a meno di rilevare, onorevole
minmstro, che le spese di quella ferrovia sono
circa tre volte superiori a quelle che potreb-
bero essere con un servizio di automotrici a
caratiere tramviario, che assicurerebbe anche
introiti assai superiori a quelli dell’atiuale,
lento, scomodo e dispendioso trenino a
vapore.

Ma Vautomotrice o lelettromotrice non
basta da sola a risolvere tutti i problemi
tecnici ed economici delle nostre ferrovie,
perché alla motorizzazione o alla elettrifica-
zione delle linee corrispondono spesso una
mentalita, organizzativa e regolamenti di
esercizio ancora completamente basati sulla
trazione a vapore.

Non sto qui a ripetere quanto gia ebbi a
dire lo scorso anno rguardo a quelle prescri-
zioni e norme di esercizio che, se sono giusti-
ficate da ragioni di sicurezza su linee impor-
tanti dove circolano trem pesanti a forte
velocita, risultano invece eccessive ed eccessi-
vamenic onerose su linee secondarie dove
viaggia una sola automotrice o due al mas-
simo. Sono necessari uno snellimento ed una
semplificazione dei servizi, agli effetti di una
maggiore velocitd commerciale e soprattutto
di una piu razionale utilizzazione del perso-
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nale, di cui oggi si notano sprechi ingiustifi-
cati che determinano appunto quei costi di
esercizio esagerati. Rivelavo gid lo scorso
anno come non si comprenda, ad escmpio,
perché nella cabina di guida di una automo-
trice debbano trovarsi due guidatori, soprat-
tutto su linee secondarie, quando su un
autobus, la cui guida & assai piu faficosa e
pericolosa, non vi & che eccezionalmente un
autista di riserva. E chiaro che i due tnezzi
dovrebbero essere posti sullo stesso piano,
riducendo gli agenti dell’automotrice a due in
tutto, come per gli autobus, e riducendo molti
dei compili che oggi il personale di scorta
delle ferrovie ¢ obbligato a disimpegnare. In
tal modo si eliminerebbe I’assurditd che il
costo vivo di una corsa di automotrice risulti
superiore a quello di1 un autobus, cosa con-
traria a ragione iecnica, ma delerminata prin-
cipalmente da disposizioni di ordine burocra-
tico.

Ma vi & un altro problema di particolare
importanza economica, soprattutlto imme-
diata, sul quale mi permetto di richiamare
I’'attenzione dell’onorevole ministro e della
Camera, cioé quello della scarsa utilizzazione
del parco delle automotrici. In un momento
in cui il bisogno di queste macchine e parii-
colarmente sentito, per sostituire la irazione
a vapore nel piu breve tempo possibile, con i
conseguenti benefici economici, ritengo che Ia
percorrenza massima oggi stabilila per ogni
automotrice in 250 chilometri al giorno debba
ritenersi inadeguata alle possibilita del mezzo,
ove si pensi che vi sono autobus in servizio
urbano, notoriamente logorantissimo, che rag-
giungono percorrenze analoghe in alcuni casi.

Per questo mi permetterei di proporre
all’onorevole ministro di voler esaminare
obiettivamente, in un quadro di economia
generale, I'opportunita di elevare da 250 a
400 chilometri al giorno la percorrenza delle
automotrici, sperimentando praticamente i
risultati e tenuto conto che c¢id equivarrebbe
ad aumentare del 60 per cento la dotazione
attuale di tali mezzi.

Altro elemnento di grande rilievo economico
per l'acquisizione del traffico ¢ lo studio ac-
curato degli orari in relazione alle concrete
esigenze degli utenti: specialmente nelle linee
a carattere locale vi sono correnti di traffico
legate a determinate ore, che bisogna ad ogni
costo servire se non si vuol perdere la maggior
parte dei viaggiatori a vantaggio dei serviz
concorrenti. Per esempio, non vi ¢ da mera-
vigliarsi se la linea Livorno-Colle Salvetti
non va bene: a parte la trazione a vapore, un
treno che arriva a Livorno alle 8,30 non serve

impiegati né studenti, mentre un inter-
vallo di circa 7 ore fra due treni successivi
in partenza da Livorno (7,12-14,02) é suffi-
ciente a rendere inutilizzabile una linea a
carattere specificatamente extraurbano come
questa.

Sempre in tema di acquisizione di traffico,
& particolarmente importante per il bilancio
delle ferrovie il campo delle merci, in quanto
& in esso che la concorrenza ha influito in
modo pitt sensibile che non nel trasporto dei
viaggiatori. Del resto, la relazione dell’ono-
revole Menotti a questo punto presenta dei
dati molto interessanti.

Il problema merita un’attenta e profonda
disamna, specie in relazione ad alcuni suoi
aspetti meno conosciuti eppure molto rile-
vanti. E noto che il traffico merci & notevol-
mente diminuito su molte linee, anche se
nel complesso della rete il numero delle ton-
nellate spedite & uguale all’anteguerra, mentre
si ha un vantaggio come tonnellate chilome-
tro per la maggior percorrenza media di
ogni trasporto (chilometri 288 anziché 244%)
fenomeno inverso a quello che si verifica nel
traffico viaggiatori dove, come gia ebbi oc-
casione di far notare 'anno scorso, il fortis-
simo incremento é dovuto maggiormente al
traffico locale, si che la percorrenza media
per viaggiatore é scesa da chilometrn 70,5 a
chilometri 56,2.

Molto si pud fare anche per 1l recupero
del traffico merci: per tale scopo si possono
proporre sia provvedimenti di carattere ge-
nerale che investano problemi di politica dei
trasporti, sia provvedimenti di carattere
interno delle ferrovie che rimuovano intralci
burocratici, oggi pregiudizievoli per V'afflusso
del traffico.

Fra i provvedimenti del primo tipo, mi
sia consentito di richiamare l'attenzione del-
I’Assemblea sulla legge approvata lo scorso
anno nella Germania occidentale per un
razionale coordinamento non coercitivo dei
diversi mezzi di trasporto, tendente a ripor-
tare alle ferrovie una buona parte del traffico
merci e nello stesso tempo a decongestionare
il traffico stradale nell’interesse dell’auto-
mobile privata, finanziando con i proventi
delle nuove tasse il miglioramento sia delle
strade che delle ferrovie.

Ritengo opportuno riferire qui i punti
fondamentali di questa legge, anche per
confutare una volta di pm il diffuso slogan
di un contrasto insanabile fra strada e ro-
taia, e dimostrare che invece si pud fare una
politica che avvantaggi contemporanea-
mente ferrovia e automobile privata, In
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quanto entrambe risentono le conseguenze
negative di uno sviluppo esagerato degli
autotrasporti pesanti.

Il provvedimento di cui parlavo stabili-
sce: una riduzione del 20 per cento della
tassa di circolazione delle autovetture: una
riduzione della suddetta tassa — basata non
piu sulla tara ma sul peso totale a pieno ca-
rico — per i piccoli veicoli, e un forte aumento
di essa per gl automezzi pesanti; un aumento
dell’imposta sul gasolio fino a un livello quasi
uguale a quello della benzina (aumento de!
71 per cento); 4°) un forte aumento, progres-
sivamente applicabile entro il 30 aprile 1958,
sullimposta de1 trasporti merci m conto
proprio oltre i 30 chuometri, per cui tale 1m-
posta diverra dr lire 7,50 per tonnellata-
chilometro.

Il gettito di questo provvedimento fi-
scale permettera una assegnazione annua
di 290 milioni di marchi alla rete statale
(115 per nuove autostrade e 175 per la via-
bilita ordinaria) e di 155 miliom» di marchi
al miglioramento delle ferrovie (145 alle
ferrovie statali e 10 a quelle private).

Come si vede, le ragioni che hanno de-
terminato questa legge sono le seguent::
la mnecessita di alleggerire la circolazione
stradale, saturata dagli autotrasporti pesanti,
nonostante la modernissima rete di auto-
strade che esiste in Germania; I'insufficiente
contributo degli autotrasporti pesanti alle
spese di manutenzione stradale che, come
da noi, gravano quasi esclusivamente sulle
autovetture; la necessitd di reperire fondi
per il miglioramento della rete stradale e
ferroviaria, nonché per il risanamento del
deficit delle ferrovie.

Poiché tali ragioni sussistono tutte anche
nel nostro paese, dove in pilt vi € una for-
tissima concorrenza di autotrasporti viaggia-
tor1 che non esiste mm Germania o in altre
nazioni (vedasi, per esempio la Svizzera),
sono evidenti i notevolissimi vantaggi che
una legge analoga apporterebbe da noi sia
agli automobilisti privati che alle ferrovie.
Nel caso nostro, potrebbe inoltre far carico
al fondi cosi ricavati un sussidio di esercizio
per migliorare ed intensificare il collegamento
automobilistico fra gli scali ferroviari e i
centri da essi distanti, al fine di offrire anche
alle localita pit isolate numerose corse gior-
naliere che ne faciliterebbero gli scambi, i
commerci e lo sviluppo economico e sociale.

Provvedimenti di questo genere non sono
tuttavia sufficienti da soli a riportare il
traffico alle ferrovie, se da parte di queste
ultime non si é disposti a fare un po’ di

autocritica e a rivedere molt1 metodi e re-
golamenti antiquati per le esigenze della vita
moderna.

Mentre per il traffico su brevi distanze il
{rasporto merci & reso difficile dal problema
della presa in consegna a domicilio del
mittente e resa a domicilio del destinatario,
che influiscono fortemente sul costo, a meno
che non trattisi di stabilimenti rapportati
alle ferrovie, nel caso di trasporti a grande
distanza le ragioni per cui il pubblico diserta
la ferrovia si possono raggruppare in due
categorie principali: vi sono cioé le cause
indipendent1 dalle ferrovie, e le cause di-
pendenti da vecchi sistemi tariffar e di re-
golamentazione dei trasporti.

Di cause indipendenti delle ferrovie ve ne
sono parecchie, ed 10 mi limiterd6 ad indi-
carne qualcuna.

Kvasioni fiscali. In un’allissima percen-
tuale dei casi, 11 mittente preferisce 'auto-
trasporto perché con questo mezzo puo
sfuggire al pagamento dell'imposta generale
sull’entrata ed al controllo dell’intendenza
di finanza agl effelti della imposta sui
redditi. B infatts noto che tutte le spediziont
e gli arrivi per ferrovia sono a disposizione
dell’intendenza di finanza per 1 controll
annuali e di quest: essa si vale per averc
una idea della produzione delle varie indu-
sirie. A questo riguardo, si potrebbero citare
degh esempi veramenle interessanti.

Sovraccarico degli autoveicoli: gli aulo-
mezzi possono contenere le tariffe ad un
basso livello sovraccaricando I'aulomezzo oltre
1 margini consentiti dalle norme di legge.
E una consuetudine diffusissima che rara-
mentie viene perseguita. Se le normc di circo-
lazione fossero veramenle rispettate non sa-
rebbe remunerativo applicare cerli prezz.

Diverso 1irattamento del personale: il
costo del personale, per quanto possa essere
ben pagato, ¢ basso per le ore che quesio &
costretto a passare in macchina. Nei lunghi
percorsi, invero, due autisti alternano le
ore al volante con brevi riposi nella cuccetita
della cabina o addirittura nel sedile, cou
quania garanzia per la costante attenzionc
che 11 volanie richiede e facile immaginare.

Assicurazione per la responsabilita ci-
vile: mancando l'assicurazionc obbligatoria
per la responsabilita civile, che nel caso di
automezzi & molto forte, la massa degli auto-
trasportatorr hanno una riduzione di spese
senza alcun rischio.

Inadeguatezza dell’onere per la manu-
tenzione della sede: gli automezzi per tra-
sporto merci non pagano tasse adeguate
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alla manutenzione che per il loro peso e
per la percorrenza chilometrica annua im-
pongono alle strade specie provinciali e
comunall, inadeguate al traffico pesante.
L’onere che ne deriva e che in definitiva va
poi a fare carico alla societd, costituisce un
onere imputabile agli automezzi, in corrn-
spondenza alla parte di1 deficit sostenuto dallo
Stato per la manutenzione della sede stradale
delle ferrovie.

Divieto di transito di carri ferroviari
su strade nazionali: fra gli intralci che de-
rivano alle ferrovie da enti statali, vorrei
ricordare 11 divieto posto dall’« Anas» al
al transito su strade nazionali dei carri fer-
roviari trasportati a domicilio dalle trattrici
sugli appositi carrelli: mi sembra che, trattan-
dosi sempre di brevi tratti percorsi da quest
veicoli sarebbe opportuno che tale divielo
non sussistesse, almeno in generale, salvo
eventualmente tratti eccezionali in condi-
zioni di viabilitd molto difficile.

Trasporti di bestiame: questi trasporti
si fanno quasi sempre con automezzi, e la
ragione principale ¢ che alla lettera di vettura
deve essere allegato un certificato del veteri-
nario che dichiari il bestiame non soggetto a
malattia infettiva. A destinazione, il bestiame
deve poil essere nuovamente visitalo dal
veterinario. Cid naturalmente richiede oltre
che una notevole maggiore spesa, anche una
perdita di tempo poiché 1l veterinario non
sempre e facilmente reperibile. Tutti questi
intralel per gli autotrasportatori non ci sono;
essi non provvedono nemmeno alla disinfe-
zione regolamentare del mezzo.

Vi sono poi cause dipendenti dai vecchi
sistemi tariffari e dalla regolamentazione dei
trasporti. Di fronte alla elasticita dei trasport:
automobilistici, alla facilitd di determinare il
costo del trasporto, alla facilitd del carico a
domicilio e alla resa a destinazione, sta una
regolamentazione antiquata, farraginosa, bu-
rocratica, ed un sistema tariffario assoluta-
mente inadeguato alle esigenze attualr.

Citerermno alcuni degli esempi pili impor-
tanti che contribuiscono in maggior misura a
distogliere il traffico dalle ferrovie.

Instradamento del traffico: secondo la
regolamentazione dei trasporti & prescritto
che un trasporto fra due stazioni delle ferrovie
dello Stato debba percorrere le sole linee dello
Stato anche se vi é un percorso piu breve
attraverso tratti di ferrovie in concessione.
Per esempio: un trasporto che da San Gio-
vanni Valdarno debba raggiungere Siena deve
fare il percorso: San Giovanni Valdarno-
Arezzo-Chiusi-Sinalunga-Siena e non il per-

corso pill breve: San Giovanni Valdarno-
Arezzo-Sinalunga-Siena, pill breve di 40 chilo-
metri. Cid perché il tratto Arezzo-Sinalunga
non fa parte delle ferrovie dello Stato. Ne
consegue che il cliente dovendo spendere una
cifra troppo forte trasporta la merce con
automezzi. Questa disposizione ormai supe-
rata dovrebbe essere abolita, con vantaggio
per le ferrovie dello Stato e per quelle con-
cesse all'industria privata. Gli autotrasporta-
tori gquando percorrono una strada non guar-
dano se essa appartiene allo Stato od a1
comuni !

Richiesta dei carri, carico e scarico,
tasse di sosta e di raccordo; maggiore corren-
tezza verso lo speditore: anche su questo
punto c¢i sarebbe molto da dire, con esempi
molto eloquenti.

Antiquato sistema tariffario: basta dare
un’occhiata al « Repertorio delta nomenclatura
delle cose » per avere una idea della assurdita
dell’attuale sistema tariffario dove si fa distin-
zione fra legno con la corteccia o senza, fra
legno squadrato con ’ascia o segato, fra ferro
1n lingotti o laminati, piti tenendo conto della
qualita e prezzo della merce che dell’utilizza- .
zione del carro; quando sarebbe tanto sem-
plice basarsi per la tassazione sulla utilizza-
zione dei carri, riservandosi poi per la merce
di qualitd a garanzia del trasporto di assicu-
rarlo a richiesta del cliente secondo le norme
delle comuni assicurazioni sui rischi. Gli auto-
tragportatori non fanno mai differenza sulla
qualitd della merce ma sulla resa totale
del trasporto. Con cid vengono riservate
alla ferrovia le merci voluminose, ed agli
autotrasportatori quelle che danno buona

- resa.

Costo dei trasporti: il coslo dei trasporti
per ferrovia, anche per gli stabilimenti rac-
cordati, tenuto conto delle tasse di raccordo
e del costo degli impianti di binario occorrenti
nellinterno degli stabilimenti, é piu alto di
quello dei trasporti automobilistici. Le fer-
rovie dello Stato concedono riduzioni tarif-
farie notevoli, ma subordinate all’impegno
da parte delle aziende ad un determinato
minimo di trasporti. Le aziende in genere
sono contrarie a prendere impegni, e le ferro-
vie perdono i trasporti. Sarebbe piu semplice,
come qualche concessionario pratica, conce-
dere riduziom di tariffe in percentuale pro-
gressivamente crescente a partire da un
minimo facilmente superabile. In questa
mantera si puod ottenere qualche cosa, nell’al-
tro modo no. Tutti, commercianti, speditori,
industriali, professionisti concedono riduzioni
ai buoni clienti.
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Servizio a domicilio: estendere il pil
possibile la presa in consegna e la resa delle
merci a domicilio, sia in piccole partite che
a carro completo, perché cid conlribuisca
come € evidenle a diminuire una delle mag-
giori ragioni di concorrenza dei mezzi automo-
bilistici. E far conoscere maggiormente al
pubblico 1 servizi e le provvidenze al riguardo.

Tutte queste ragioni ed altre di minore
importanza (e che possono 1n gran parte se
non tutte esserc con un po’ di buona volonta
eliminate), contribuiscono alla diserzione dalle
ferrovie a tulto vantaggio dei mezzi aulomo-
bilistici, delerminando cosi nella maggior
parte dei casi il deficit delle ferrovie sia dello
Stato che concessionarie, che prima della
guerra non esisteva o quasi.

E cosi potremmo continuare. Ma m: rendo
conto che sono problemi di secondaria 1m-
portanza in confronto a quelh di fondo cosi
egregiamente affrontati dall’onorevole re-
latore.

La relazione del collega Menotti molto
opportunamente sdrammatizza il problema
del deficit ferroviario, riportando le cifre
che gravano sul bilancio delle ferrovie dello
Stato per oneri sociali, cifre che equivalgono
circa al disavanzo consuntivo dell’azienda.
Sono d’accordo con lul nell’affermazione che
determinati oneri sociali e politici debbono
gravare sulle ferrovie, quali erogatrici di
un servizio pubblico destinato a favorire in
particolar modo determinate categorie di
persone o determinati settori della economia
che in uno Stato democratico debbono tro-
vare comprensione ed attenzione; e che non
basta, quindi, Vargomento di questi oneri
per accantonare il problema del disavanzo,
tanto pitt che si é visto come questo possa
essere ridotto e forse annullato senza ricor-
rere a mutilazioni della rete. Ma non si pud
ammettere tuttavia che tali oneri debbano
gravare totalmente e senza contropartite
su un bilancio che ha una sua fisionomia
industriale, cui spesso si fa richiamo.

V1 ¢é nella relazione una utile distinzione
di questi oneri in due categorie: 1°) per mi-
nori entrate, pari a circa 40 miliardi; 2°0) per
maggiori spese, pari a circa 27 miliardi.

I primi hanno realmente un carattere
politico-sociale, come risulta dalle voci ri-
portate nella relazione, ed é pertanto op-
portuno che continuino ad essere a carico
del bilancio delle ferrovie dello Stato, con le
contropartite che vedremo; ma i secondi
altro non sono che spese che debbono far
capo ad altri ministeri e che vengono sca-
ricate sulle ferrovie come espediente contabile

burocratico, senza alcun contenuto sociale.
Pertanto la quota relativa deve effetliva-
mente essere detratta dal deficit ferroviario,
per esattezza amministrativa.

L’accettazione degli oneri di carattere
sociale, di cui alla prima categoria, implica
perd per le ferrovie il diritto di essere consi-
derate servizio di utilita pubblica, con la
conseguenza che le spese sostenute dallo
Stato per i relativi impianti e mezzi deb-
bono essere considerate opere pubbliche e
non attrezzature industriali, cioé debbono
risultare a carico dell’esercente, sia azienda
di Stato che privato, le spese di esercizio,
la manutenzione completa ed i fondi di
rinnovo; ma non ammortamento e interess:,
in quanto si tratta di un patrimonio pubblico
che ha una sua funzione economico-sociale e
che si mantiene intatto nel tempo in virtu
della manutenzione e dei fondi di rinnovo.
Sulla rete stradale non gravano le quote di
ammortamento e gli interessi.

Questo argomento ha importanza anche
per le ferrovie dello Stato, che, se non erro,
seguono solo in parte il criterio sopra indi-
cato; ma é soprattutto di interesse fonda-
mentale per quanto riguarda le lnee in
concessione.

Quando si parla di limee deficitarie, specie
di quelle con coeflictente di esercizio molto
elevato, difficilmente viene presa in conside-
razione la responsabilita di chi dirige questi
servizi, ¢ si preferisce dichiarare senz’altro
insanabile una ferrovia il cui traffico sia ri-
dotto quasl a zerv, anzichié ricercare e conte-
stare le ragioni, sempre contingenti ed ovvia-
bili, che hanno determinato 11 depaupera-
mento. Analogamente non si valuta il con-
tributo di traffico che questa linea potrebbe
dare alle altre se ben gestita, ma solo cid che
da nella situazione attuale.

In questi casi, che riguardano linee se-
condarie sia dello Stato che di certe societa
private, non si pud certo continuare indefini-
tamente a far camminare 1 treni quasi vuoti,
lasciando perdere il traffico che sempre esi-
ste dove c’é una ferrovia; né puo considerarsi
un rimedio la proposta dello smantellamento
della hnea: la soluzione mgliore é quella di
invitare dei privati e gh enti locali a presen-
tare progetti di risanamento cui provveda lo
Stato (magari in quattro o cinque annualita),
con impegno da parte dei concorrenti (op-
portunamente garantito finanziariamente con
deposili o vincoli patrimoniali) d1 assicurare
I'esercizio entro determinati ed impegnativi
limiti economiei, con regolare e perfetta ma-
nutenzione e accantonamento delle quole di
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rinnovo. In tal modo lo Stato, con la sola
spesa iniziale ricuperabile in brevissimo tempo
sulla diminuzione del deficit, assegnando la
gestione in base al progetto migliore, garanti-
rebbe servizi efficienti a tutte queste zone con
una spesa ridotta e gia nota in precedenza
in forma di normale sovvenzione; con la
possibilitd di estromettere in qualsiasi mo-
mento il concessionario che non adempisse
ai propri doveri. Ovviamente una gestionc
a carattere nettamente industriale nell’aspetio
finanziario & invece giustificata nei casi di
linee private con esercizio attivo.

Considerando, sulla base di questi con-
cetti, la situazione delle aziende private,
credo che si possa giungere ad un unico bi-
lancio ferroviario nazionale che comprenda
linee ad esercizio statale e ad esercizio pri-
vato in uno spirito di mutua collaborazione
nell'interesse generale. Si avrebbe cosi un
bilancio in cui verrebbero iscritte al passive
le spese di esercizio delle ferrovie dello Stato
e la cifra totale delle sovvenzioni statali di
esercizio alle linee secondarie private, quale
contropartita dell’afflusso di traffico da esse
fornito alle linee piti importanti e degli altri
oneri sociali gid noti; e ne risulterebbe un
guadro organico e completo della situazione
ferroviaria italiana, in termini di maggiore
esattezza. Né per altro l'aggiunta di questa
quota di sovvenzioni varierebbe sensibilmente
quella ch’¢ oggi la fisionomia del bilancio
delle ferrovie dello Stato, in quanto le sov-
venzioni per le attuali linee in concessione
ammonteranno, ad ammodernamento com-
piuto, ad un totale di 5 miliardi, mentre le
spese dell’azienda statale risultano essere
oltre 343 miliardi: quindi un’incidenza infe-
riore all’'1,5 per cento, che non modifica af-
fatto quella possibilitd di raggiungere il ge-
nerale pareggio, in cui crediamo fermamente
se, anziché continuare a carezzare programmi
di cosiddetto «ridimensionamento », si segui-
ranno altri piu razionali criteri anche secondo
quanto siamo andati fin qui esponendo.

La vitalitd del sistema ferroviario é del
resto dimostrata in modo inequivocabile dal
fatto che, nonostante le difficolta causate dal
disavanzo, ad un aumento medio di 33 volte
delle tariffe rispetto all’anteguerra, corrispon-
de un incremento 52 volte superiore degli
introiti, per il maggiore traffico; un ulteriore
forte aumento di questo, particolarmente
nel settore merci, pud portare al pareggio ge-
nerale senza ritocchi tariffari notevoli: cio
giustifica la richiesta di una equa limitazione
della concorrenza, nei limiti di quel rispetto
che é garantito ad ogni altro servizio pubblico,

dalle poste alle aziende elettriche e telefoniche,
alle farmacie, agli stessi trasporti urbani.

Non credo, onorevole ministro, di abusare
della sua cortesia se, dopo questa panora-
mica trattazione relativa ai problemi gene-
rali della nostra rete ferroviaria ed al dibat-
tito sulla soppressione o meno di alcune
linee, io fermi un po’ I'attenzione su alcuni im-
portanti problemi particolari, specialmente
toscani. Innanzitutto il mio pensiero va alla
decennale questione della «faentina », per la
guale mi risulta che 11 collega Cappugi ha
presentato un ordine del giorno, a cui fin
da questo momento mi1 associo.

Mi sono piu volte intrattenuto su questo
argomento: due anni fa, I’anno scorso. Tutta-
via mi consenta almeno che riferisca qualche
dato di grande attualitd. Fra circa un mese
dovrebbe riaprirsi all’esercizio il tratto Borgo
San Lorenzo-Crespino, che costituisce una
tappa di prim’ordine nella ricostruzione della
linea, comprendente il valico appenninico e
numerose importanti opere d’arte. Ma, pur-
troppo, mancano ancora 10 chilometri al
congiungimento con Marradi, ed i lavori
per la ricostruzione di questo tratto, che pure
non presentano particolan difficolta e non
richiedono spese rilevanti, sono ancora lungi
dall’essere avviati a conclusione. Non si
pud non fare a meno di rilevare I’assurdo di un
simile metodo di rcostruzione a pezzetti,
che sacrifica nello stesso lempo le popola-
zioni e il bilancio dello Stato, rendendo piu
dispendiosi 1 lavori e mantenendo in esercizio
per anni tronchi di linea di scarsa utilita e di
traffico necessariamente limitato. Ricordo che
alcuni dei principali viadotti del tronco
Borgo San Lorenzo-Marradi erano gia co-
struiti a1 primi del 1948, e che alcuni tratti
della linea, comprendenti anche qualche gal-
leria, erano rimasti intatti dalla guerra. Sem-
brava quindi logico che i lavori per il rial-
lacciamento di Borgo San Lorenzo con Mar-
radi venissero rapidamente eseguiti, e tutti
insieme, onde riaprire la linea al traffico
come collegamento interregionale: invece,
per un breve tratto di dieci chilometri tutto
¢id non accadra, e vien quasi fatto di doman-
darsi se cid non abbia lo scopo di dimostrare
che la linea & molto passiva, perché essa venga
del tutto abbandonata. E pensare che fino
ad oggi per la «faentina » sono stati spesi
un miliardo e 880 milioni di lire: con poche
altre centinaia di milioni si completerebbe
la linea ! Non si dispiaccia perlanto il ministro
se mi permetto di sollecitarlo a voler prendere
— come mi risulta stia facendo — in considera-
zione questo problema, e nel fratiempo ~
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in attesa cioe che si abbia il completamento e,
ci auguriamo, l'elettrificazione della linea —
a voler studiare ed adottare provvedimenti d
caraltere contingente.

Fra questi, ne segnalo alcum che ritengo
indispensabili. In parlicolare i seguenti quat-
tro: istituzione di biglietti a lariffa speciale
fra Firenze e le slazioni di Panicaglia, Ronta,
Crespino, esposte alla concorrenza onde far
si che l'inconveniente del maggior percorso
via Pontassieve non 1ncida sul prezzo del
biglietto allontanando i wviaggiator1 dalla
ferrovia, al cur uso € invece 1ecessario riabi-
tuarli dopo 12 anni di interruzione: 1stitu-
zione d1 un servizio automobilistico di colle-
gamento Crespino-Marradi in coincidenza um-
mediata con tutti i trem a Crespino e nei li-
miti del possibile anche a Marradi, con tariffa
ferroviaria che permetta Vemissione di bi-
glietta fra Iirenze e Marradi-Faenza, come se
la lnea fosse gid riattivata interamente;
ridimensionamento (qui ¢ il caso di dirlo) dei
servizi automobilistici fra Marradi ¢ Firenze,
con riduzione delle corse attuali: in compenso,
come g1a detto, le tariffe ferroviame da e per
Firenze non dovranno superare quelle delle
autocorriere, nonostante il maggior percorso;
istituzione di corse con automotrici m ser-
vizio diretio fra Crespino e Firenze, con orari
ben studiat1 che tengano particolare conto,
nella staglone estiva, delle esigenze dr coloro
che s1 recano a villeggiare nelle zone di
montagna servite dalla ferrovia.

1 provvedimenti suddetti possono ridurre
in parte gli inconvenienti derivanti dal gia
lamentato frazionamento della linea ferrovia-
ria, ma si tratta pur sempre di espedienti per
rimediare una situazione difficile cui bisogna
ovviare al piu presto 1n modo radicale com-
pletando urgentemente il tratto Crespino-
Marradi e affrontando subito dopo i 21 chi-
lometri che ancora rimangono da ricostruire
fra Caldine e San Piero a Sieve, nonché 1l
problema della promessa elettrificazione del-
I'intera linea. Soprattutto insisto sulla cele-
ritd con cui debbono essere condotti i lavori,
di completamento della « faentina », anche per
evitare che si abbia l'impressione da parte
delle popolazioni interessate che esse siano
prese in giro unitamente a coloro, e sono molti
— parlamentari ed autorita — che si battono per
la riattivazione di questa linea. Anche su
questo argomento piu volte ci siamo intratte-
nuti: recentemente ed esaurientemente nell’ot-
tobre scorso. Purtroppo la risposta é stata data
dalla notizia della deliberazione di non rico-
struire questo tratto: notizia che ha suscitato
lo sdegno delle popolazioni dell’ Argentario e la

compatta reazione degli esponenti ammini-
strativi e politici locali. Sta di fatto che la
mancata riattivazione di questa linea pregiu-
dica non solo tutto lo sviluppo commerciale e
turistico di una delle plaghe piu ridenti e di
sicuro avvenire della nostra regione toscana,
ma, addirittura, gli stessi interessi delle ferro-
vie dello Stato, che per la mancanza di questi
quindici chilometri di linea perdono molti
viaggiatori sul tratto Orbetello-Roma (150 chi-
lometri) e Orbetello-Grosseto (chilometri 38),
essendovi 1n concorrenza autoservizi diretti.
Altre gravi perdite s1 hanno naturalmente
nel settore merci.

Particolarmente pregrudicata risulta I'at-
tivita portuale di Porto Santo Stefano per la
mancanza di allacciamento alla rete ferrovia-
ria nazionale: la prova pil clamorosa di cio
si & avuta quando questa localita, posta in
ballottaggio con Civitavecchia per lo scalo del
traghetto con la Sardegna, si & vista scartata
nonostante le caratteristiche di esposizione
pitt tavorevoli per I'attracco, proprio per la
mancata riattivazione del ironco ferroviario.
Porto Santo Stefano ha gia sofferto abba-
stanza per la guerra, con il suo 95 per cento
circa, di case distrutte: la ricostruzione ed il
potenziamento del breve tronco ferroviario
che lo allaccia alla linea Genova-Roma é un
doveroso atto di giustizia che non pud essere
piu oltre rinviato, come la popolazione locale
chiede insistentemente da tempo.

Problema non dissimile di quello d1 Porto
Santo Stefano, sia pure in forma meno grave,
¢ quello della linea Follonica-Massa Marit-
tima: l'avvemire di questa ferrovia, che prima
della guerra era notevolmente attiva anche
col solo traffico merci, & legato allo sviluppo
dell'importantissimo bacino minerario da essa
servito: mi risulta, infatti, che le grandiose
opere attualmente in corso per la valorizza-
zione della mintera di Boccheggiano porte-
ranno ad una produzione mineraria notevol-
mente supertore alla portata mnassima della
teleferica che frasporta oggi 1 minerali alla
stazione ferroviaria di Scarlino e .a1 pontili
d’imbarco, donde la prospettiva di un volume
di traffico per la ferrovia piu che sufficiente
ad assicurarne un sano andamento econo-
mico.

Il problema non é immediato, in quanto
s1 prevede che tale nuova situazione di traf-
fico verrd a crearsi fra circa due anni: non si
richiedono, quindi, per ora provvedimenti
al riguardo, ma solo che non venga pregiudi-
cata con decisione di smantellamento una
situaztone per cur si prevedono importanti
sviluppi. Un’altra questione che merita la
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piu attenta considerazione & gquella del tronco
ferroviario Poggibonsi-Colle Val d’Elsa, cui
ho gid accennato nella prima parte di questo
discorso, oltre che nell’intervento dello scorso
anno, e per la quale ho presentato giorni or
sono anche un’interrogazione. Si insiste an-
cora per sopprimere questo breve tronco, por-
tando come giustificazione le spese ed il
deficit. 11 servizio attuale ¢ vetusto e antie-
conomico, e non pud dare alcuna indicazione
efficace sulle reali possibilita della linea, che
viene percorsa oggi in ben 22 minuti, quando
ne basterebbero 8-10 al massimo per una auto-
motrice. Le spese di questa linea, se razional-
mente geslita con un regolare servizio di auto-
motrict, sono assclutamente minime, in
quanto la stazione di Poggibonsi & gia presi-
diata per la linea Kmpoli-Siena, mentre
quella di Colle, per quanto riguarda il servizio
viaggiatori, almeno, potrebbe anche essere
servita dal solo personale del treno, o al piu
da un assuntore per il servizio merci: per la
manutenzione una squadra € sufficiente per
questa linea e per un tratto della Empoli-
Siena; restano infine due agenti per automo-
irice, cioé cinque in tutto con la riserva se vi
sono due turnj giornalieri, ossia circa 16 ore
di servizio. Fate i conti relativi, aggiungetevi
il costo vivo dei treni di un intero anno
(disimpegnandoli con automotrici, che pos-
sano portarsi dietro anche un carro merc:
per volta senza spese speciali) e vedrete che
la cifra risulterda molto diversa da quella ri-
portata per questa linea nella relazione Bima:
all’incirca un terzo. Considerate poi che que-
sta ferrovia ha la rarissima fortuna di avere
stazioni centralissime; quella di Colle Val
d’Elsa costituisce addirittura uno dei lati
della prazza centrale del paese; nessun handi-
cap quindi ne1 confronti dei servizi automobi-
listici, ma al contrariq condizioni ideali e del
tutto eccezionali per poter disimpegnare
perfettamente tutto il servizio senza sussidio
di altri mezzi. Percid un comodo servizio di
automotrici, specie se con corse dirette per
Firenze e Siena, ha notevoli prospettive di
aumenti di traffico e di introiti: e il problema
del deficit si ridurrebbe al massimo a una
cifra di 4 o 5 milioni annui che potrebbe es-
servi benissimo anche con un servizio di
autobus alle stesse condizioni tariffarie e di
trattamento del personale. Inoltre la scom-
parsa di questa linea porterebbe una ine-
vitabile perdita di traffico alla Empoli-Siena,
probabilmente superiore all’eventuale de-
ficit di questo tronco economicamente esercito.

Ragionamenti analoghi valgono per il
bilancio della linea Livorno-Colle Salvetti,

della”quale ho™gid trattato lo scorso anno,
suggerendo utili provvedimenti, e che ¢
pure minacciata di soppressione: questa fer-
rovia ha dimostirato sufficientemente la sua
utilita in tempo di guerra, ed inolire essa
fa parte della nuova linea diretta Livorno-
Pontedera, classificata fra quelle da eseguire
in un primo tempo nel piano regolatore delle
ferrovie pubblicato nel 1953.

Esauriti i problemi che riguardano diret-
tamente l'esistenza di linee della regione
toscana, debbo ritornare, per il terzo anno
consecutivo, sulla questione del collegamento
ferroviario diretto Arezzo-Grosseto, con di-
ramazione per Siena, insistentemente richie-
sto da tutti 1 principah enti delle tre pro-
vince ed ancora una volta negato dalle
ferrovie dello Stato.

Sembrava ormai certo che questo colle-
gamento s1 iniziasse con una prima coppia
di automotrici dall’entrata in vigore del
nuovo orario estivo: tutti i dirigenti del
compartimento di Firenze erano d’accordo,
¢ le popolazioni interessate attendevano 1'ul-
tima conferma ormai sicura per le prece-
denti notizie.

Ma l'iniziativa sembra che sia naufragata.
E possibile che non si sia adeguatamente
capita I'importanza di questa celere e diretta
comunicazione trasversale della penisola, so-
prattutto nella stagione estiva ? Mi consenta,
onorevole signor ministro, a questo riguardo
di rivolgerle un pressante invito a voler
personalmente e con decisione intervenire
perché questo attesissimo servizio della re-
gione (che & poi anche la sua) divenga fi-
nalmente realtd concreta con l'orario,ferro-
viario del 3 giugno prossimo venturo.

E concludo questo mio intervento, forse
troppo lungo, con alcuni rilievi e raccoman-
dazioni riguardanti ’applicazione della legge
n. 1224, relativa all’lammodernamento_delle
ferrovie in concessione.

Me ne fornisce lo spunto la relazione
dell’onorevole Menotti quando, riportando
I'elenco dei provvedimenti fino ad oggi
adottati, conferma, con le cifre, quanto io
avevo lamentato gid l'anno scorso, e cioe
l'assoluta insufficienza dello stanziamento as-
segnato_a questa legge. Infatti i fondi sono
finiti, mentre restano ancora diverse linee,
anche molto importanti, da ammodernare:
e cido avviene nonostante che la commis-
sione incaricata della applicazione di questa
legge abbia falciato tutto cido che ha potuto.

Debbo sinceramente dare atto a questa
commissione che il suo lavoro é stato com-
piuto con notevole serietd e grande compe-
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tenza, purtroppo nei limiti di uno stanzia-
mento del tutto insufficiente. Un solo rilievo
importante di carattere generale debbo tare
sui criteri da essa seguiti: quello di aver
basato lo studio di ammodernamento delle
diverse linee solo sui progetti presentati
dalle societd concessionarie. (10 ha portato
in alcuni casi a soluzioni che, se rispondono
all’interesse delle societd esercenti, sono asso-
lutamente contrarie agli interessi delle popo-
lazioni servite da tali linee; mentre alire
soluzioni pitt rispondent1 a quest: ultimy non
sono state neppure esaminate.

Cosi si rileva, che in molti casi, lo smantel-
lamento della ferrovia & stato deliberato
per volere della societd concessionaria; e la
commissione si é trovata di fronte a progetti
In tal senso oppure a progetti in cui il poten-
ziamento ferroviario veniva fatto apparire
costosissimo ed apportatore di risultati ina-
deguati alle esigenze della zona; mentre in
realta la situazione era ben diversa. 11 pit
tipico e ingiusto di questi casi & quello della
ferrovia Siracusa-Ragusa-Vizzini: altr esempi
sono quelli delle ferrovie Varesine della
Porto San Giorgio-Fermo-Amandola, della
Verona-Caprino-Garda.

E comprensibile che la commissione, per
mancanza di fondi, abbia accettato o addi-
rittura favorito tale criterio: ma ¢ profonda-
mente ingiusto che linee di importanza
notevolissima vengano sacrificate, quando
aliri concessionari o altr1 dirigenti tecnici
avrebbero saputo farle mentrare sicuramente
eniro i termini previsti dalla legge n. 1221,
per la quale & urgente adeguare lo stanzia-
mento relativo alle reali esigenze dell’ammo-
dernamento ferroviario per dare alle linee la
necessaria funzionalitd; poiché ad esso é
legato, come é noto, e le cifre lo dimostrano,
anche 1l problema del risanamento economico
e finanziario delle aziende.

Non si parli di richieste esagerate o di
denari gettati via: oltre alle ragioni tecniche
ed economiche gia illustrate, vi é il problema
della disoccupazione locale e del lavoro
ad alcune industrie che ne hanno molto
bisogno; infine vi & la volonta delle popola-
zioni che in democrazia deve pure avere il
dovuto valore. In Svizzera questi problemi
vengono nientemeno sottoposti ad un refe-
rendum popolare, e varie ferrotranvie sono
state ammodernate proprio in seguito ad
una tale votazione.

La fondatezza della mia richiesta, del
resto, e dimostrata da un confronto: per
ammodernare circa 7.700 chilometri di linee
ferrotranviarie, funicolari, funivie, ecc., sono

stati stanziati 18 miliard); per la sistemazione
di una linea delle ferrovie dello Stato lunga
35 chilometri (Paola-Cosenza), indubbiamente
importante ma che ha un deficit per chilo-
metro di lire 8 milioni 345 mila (dati forniti
dalla relazione Bima), si ha notizia dai gior-
nali che sono stati concessi circa un mese fa
ben 11 miliardi & 600 milioni. La sproporzione
fra i due casi & evidente, tanto piu che nel
secondo il pur necessario potenziamento
poteva essere fatto con Uelettrificazione e non
con la modificazione del tracciato, e si sa-
rebbe forse speso solo 1 miliardo e mezzo,
compreso il materiale rotabile. Se si & potuto
concedere quel finanziamento, perché negare
1l necessario ad altre ferrovie, quando con
una cifra molto inferiore a quella si possono
risanare centinaia di chilometri di ferrovie
ora condannate allo smantellamento sebbene
in condizioni economiche enormemente pii
favorevoli ? Mi riferisco in particolare, olire
ai casi gid ricordati, ad alcune ferrovie
sarde ed a ferrovie non ancora ricostruite,
quali la Orbetello-Porto Santo Stefano, ed
a molte alire linee, soprattutto delle ferrovie
dello Stato, che stanno andando in rovina
per il mancato ammodernamento che ne
causa la scarsitd di traffico, la deficienza dei
servizi e la paurosa situazione economica.

Non si dimentich1 che distruggere una
ferrovia sigmfica negare ogmni sviluppo indu-
striale alle zone interessate: cito I’esempio
particnlarmente grave e significativo che
riguarda 1l paese d1 Caprino Veronese, che ha
visto scomparire la gia sicura prospettiva di
una 1mportaute ferriera, a causa del proget-
tato smantellamento della ferrovia Verona-
Caprino-Garda. Basta un tronco di ferrovia
efficiente, per quanto secondaria essa sia, per
collegare una zoua alla rete principale ¢
metterla su di un prano di parita, come tra-
sporti, con le zone pii ricche; anche se la
linea @ a scartamento ridotto, poiché é suffi-
ciente che vi siano in uso dei carrelli trasbor-
datori per carri merci normali (che tutte 1o
aziende che eserciscono 1ali linee dovrebhero
avere), perché questa continuita ferroviaria
sussista, anche con lestero.

E chiaro dungue che il problema del risa-
namento lerroviario non puo essere affrontato
per infimtesimi, ma solo nel suo complesso
generale: come non si considera il bilancio
delle strade una per una, ma l’insieme della
rete stradale nazonale, cosi deve essere fatio
per la rete ferroviaria, seguendo il principio
unitario che ne giustifico la statizzazione.

Con questa visione organica, riducendo le
spese inutili o superflue nei metodi di esercizio,
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ricercandn 1 trasporti con criteri commerciali
ivi compresa un’intelligente propaganda, cu-
rando ed organizzando razionalmente I’af-
flusso del traffico a tutte le linee della rele, si
pud arrivare realmente al risanamento del
bilancio ferroviario.

Il cosiddetto « ridimensionamento » ~ come
sembrarmi, onorevoli colleghi, di aver dimo-
strato — non risolverebbe nulla: sacrifiche-
rebbe intere regioni. aumenterebbe la disoccu-
pazione, molto verosimilmente pregiudiche-
rebbe la sorte di tutta la rete. Comprendo co-
THe esso possa apparire una strada pit comoda
da percorrere, meno faticosa che affrontare il
complesso lavoro che mi sono permesso di
indicare: ma le strade in discesa, onorevole
ministro. non portano in cielo ! (Vivi applausi
al centro — Congratulazioni).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare I’ono-
revole Riccardo Lombardi. Ne ha facolta.

LOMBARDI RICCARDO. Signor Presi-
dente, onorevoli colleghh, se dopo un lungo
periodo di assenza — non certo di disinteresse -
dal dibattito sul bilancio dei trasporti in-
tervengo oggi nella discussione per Pesercizio
venturo, ci¢ dipende da una ragione abba-
stanza chiara: credo, infatti, che questo sia
l'ultimo esercizio precedente alla riforma
ferroviaria. Cosicché, mi pare sia giusto che
da parte dei diversi settori della Camera si
assumano quelle posizioni consuntive risul-
tate dall’esperienza di questo deeennio di
travagliata attivita del Ministero dei tra-
sporti e, in particolare, dell’azienda ferro-
viana; tanto pil che, contemporaneamente
alla prossima riforma dell’amministrazione
ferroviaria avremo (almeno & sperabile) un
nuovo indirizzo per cid che concerne 1'orga-
nizzazione dei controlli e della direzione
dello Stato nelle aziende I. R.I. Poich¢
I'azienda ferroviaria fra le imprese dello
Stato costituisce non soltanto la pin rilevante
sia dal punto di vista del peso che del volume,
ma anche un’azienda che sempre ha rappre-
sentato e sempre pitt dovrebbe rappresentare
un esempio dal punto di vista della gestione
per le altre aziende dello Stato, a mio avviso
¢ assai importante esaminare i problemi
che sono affiorati nel corso dell’esperienza
. da essa fatta in questi ultimi anni, anche
per vedere se e flno a che punto la risolu-
zione del suo problema possa costituire una
norma utile per affrontare nel giusto verso
i problemi delle altre aziende possedute,
gestite o controllate dallo Stato.

Debbo dire intanto che v’é una questione
di forma che riguarda il tipo del dibattito
parlamentare in merito al bilancio dei tra-

sporti ed in particolare in merito alla gestione
ferroviaria. Sia alla Camera che al Senato mi
sembra che si dia troppo corso in occasione
del dibattito su questo bilancio alla rappre-
sentazione di interessi locali anche legittimi.
Mi pare francamente, per quanto io sia ri-
spettoso dei diritti parlamentari, che questo
costituisca una indebita incursione nelle pin
gelose prerogative delle aziende dello Stato.
E non mi pare che tutto questo sia casuale,
Il fatto che da parte di deputati o di senatori
di diversi settori si pretenda esercitare una
pressione per la salvaguardia o I'incremento di
interessi, ripeto anche legittimi, da che cosa
deriva ? Proprio da quella dissonanza, da
quella incongruitd nella organizzazione del-
I’amministrazione ferroviaria per cui al mi-
nistro, come dird dopo, sono devoluti poteri
che ¢ urgente togliergli (non é un atto di
sfiducia alla persona dell’attuale ministro o
di qualsiasi altro che lo abbia preceduto).

Si pone cioé, anche al lume di questa osser-
vazione, che credo i colleghi condivideranno,
sul tipo di dibattito del bilancio ferroviario
ancora in maggior luce la necessitda d’una
riforma in senso autonomistico, e veramente
autonomistico, dell’'amministrazione delle fer-
rovie dello Stato. Poiché, il giorno in cui
I'organizzazione di questa azienda di estrema
importanza fosse tale da inibire o almeno da
costituire valido baluardo alle pressioni che
sul terreno politico si esercitano sul ministro
profittando dei poteri che il ministro ha ef-
fettivamente avuto fino ad oggi, & chiaro che
il tipo di dibattito che si orgamzzerebbe
tutti gli anni intorno alla gestione dei tra-
sporti e dell’amministrazione ferroviaria as-
sumerebbe tutt’altro andamento esi rivolge-
rebbe, come a mio avviso deve essere rivolto,
ai problemi di indirizzo, che sono quelli sui
quali il Parlamento ha il maggior interesse
a pronunciarsi.

Detto questo, chiedo scusa al ministro ed
ai colleghi se saro costretto ad una certa
ariditd di esposizione, poiché mi interessa
stabilire aleuni dati consuntivi risultanti
dall’esperienza e che credo possano essere
riassunti come punto di riferimento per quella
che da piu settori della Camera viene invocata
come una necessita urgente di risolvere non
con espedienti, ma con un attacco frontale, i
problemi insoluti della gestione dei trasporti
e delle ferrovie.

E volentieri mi riferisco agh impegni che
il ministro Angelini assunse davanti alla
Camera in occasione del suo primo discorso
ministeriale sul bilancio 1955-566, con dichia-
razioni — glielo debbo dir subito, onorevole
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Angelin1 — che io condivido completamente
e che non sono stale altro che il riflesso della
posizione da lui assunta sempre ner lunghi
anni in cui ha presieduto alla Commissione
trasporti. Come s1 possono riassumere questi
1mpegni ? Primo impegno: maggiore sincerita
dei preventivi. Non mi attardo su questo
punto, che ¢ chiaro. E stata infatti oggetto
di richiami ripetut1 da parte della Camera
la discrepanza sempre pii accentuata fra
bilanci preventivi e bilanc1 consuntivi, di-
screpanza che non puo essere dovuta sempli-
cemente al caso né ad irresponsabilitd nelle
previsioni. V’e qualcosa al fondo dell’orga-
nizzazione dell’amministrazione ferroviaria
che rende, s1 pud dire, obbligatoria e neces-
saria questa discrepanza. Vedremo se e come
si potra giungere a questa eliminazione. Se-
condo impegno, pit i1mportante del primo:
l'accertamento dello stato effettivo delle cose.

Pochi mesi prima delle dichiarazioni del-
I'onorevole Angelini — mi pare quattro mes:
prima — noi avevamo ascoltato il 15 giugno
1955 una dichiarazione estremamente otti-
mistica dell’onorevole Mattarella, che la pre-
cedette, onorevole ministro, nella direzione
del Dicastero de1 trasporti. L’onorevole Mat-
tarella disse esattamente: « La situazione eco-
nomica dell’amministrazione ferroviaria puo
ritenersi quas: stabilizzata ne1 suoi elementa
costitutivi fondamentali ».

C1 troviamo 1nvece di fronte ad una si-
tuazione — sulla base dell’egregia relazione
della Commissione dei trasporti — la quale
smentisce nel modo, direi, pii esemplare le
dichiarazion1 ottimistiche, non so proprio
su quali dati basate, che l'onorevole Matta-
rella rese alla Camera.

Terzo impegno dell’attuale ministro: la
chiarificazione del bilancio, cioé I'attribu-
zione al bilancio delle sole spese e dei soli
oneri che propriamente gli competono. E
stata anche questa una richiesta ricorrente
della Camera e della Commissione der tra-
sporti per tutto il periodo in cui I’onorevole
Angelini ed 10 stesso ne facemmo parte.

Dicevo che, almeno dal punto di wvista
delle assicurazioni e degli impegni, qualche
passo avanti si & fatto dopo le dichiarazioni
dell’onorevole Medici, che anche ieri sera ebbe
la cortesia di ribadire qui l'impegno alla
ripartizione degli oneri tra i dicaster: ed alle
amministrazioni ai quali essi sono pertinenti.

La sola osservazione da fare & che tutto
questo non significhi in alcun modo una di-
minuzione degli impegni cosiddetti di1 carat-
tere sociale da parte dello Stato. Anche per
la ragione che il volume e I'incidenza di que-

sti impegni di caratlere sociale sono, a mio
avviso — e credo di poterlo dimostrare -
molto meno rilevanti di quanto una certa
propaganda, indirizzata specificamente a de-
molire 'azienda statale delle ferrovie, faccia
credere attraverso le sue numerose e molto
lussuose pubblicazioni.

Quarta affermazione e quarto impegno
dell’onorevole ministro: controllo assiduo e
rigoroso delle spese per la destinazione delle
disponibilita esistenti alle attivita produttive.

E finalmente: ridimensionamento della
rete ferroviaria, ridimensionamento di cui il
ministro parld a lungo, ma a proposito del
quale devo dire che c¢’é¢ qualche cosa che
lascia molto perplessi. Siamo d’accordo — e
dird anche fino a che punto — sulla soppres-
sione dei « rami secchi ». Ma il ministro non si
contentd di parlare alla Camera. Intervenne
anche al congresso dei trasporti di Milano,
dove parld non soltanto della soppressione
dei rami secchi, ma anche della concessione
dell’esercizio dei rami secchi all'iniziativa
privata. E se noi siamo d’accordo sul primo
punto, devo anticipare fin da questo momento
che non lo siamo affatto sulla concessione
di1 questi rami resecati all’amministrazione
privata, anche perché questo proposito e
in contrasto con I'esperienza ed i propositi di
tutte le amministrazioni ferroviarie dei paesi
d’Europa.

V’é un ultimo punto degli impegni del
ministro sul quale voglio oggi attardarmi e
che ¢ il pit importante, anche perché riguarda
lo stato cronico di deficit della nostra ammini-
strazione ferroviaria; mi riferisco alla «ridu-
zione dei costi di esercizio » — sono le parole
testuali del ministro — per avvicinarli nella
maggiore misura possibile alle tariffe ».

Il ministro, correttamente, a mio avviso,
partiva, in sede di esercizio 1955-56, dalla
constatazione coraggiosa del reale deficit esi-
stente; aveva rimesso — e questo é l'atto pil
meritevole di cui le diamo atto, onorevole
ministro — aveva rimesso, dicevo, le queslioni
del bilancio ferroviario con i piedi sulla terra:
aveva smentito le ottimistiche e 1n cerla
misura irresponsabili affermazioni e previsioni
che correvano fino allora, ed aveva rorretta-
mente indicato la via per il risanamento di
un deficit importante nella riduzione dei costi
di esercizio.

Come s1 sono svolte le cose ?

Intanto abbiamo assistito ad una delle
sorprese — che sono sorprese soltanto per chi
non & abituato ad alcune discrepanze orga-
niche della nostra amminisirazione ferrovia-
ria — consistente nel fatto che 1l ministro
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annunzia un suo intendimento in sede respon-
sabile, cioé davanti al Parlamento, e quasi
conltemporaneamente il direttore dell’azienda
ferroviaria dice tutto il contrario. Nel caso
specifico il ministro annunzia la riduzione dei
costi di esercizio per avvicinarli nella misura
maggiore possibile alle tariffe e il direttore
generale delle ferrovie scrive quasicontempo-
raneamente {non lo diceva davanti al Parla-
mento perché il direttore generale delle fer-
rovie non ha facoltd di parlare davanti al Par-
lamento} che una economica impostazione del
bilancio dell’azienda non & possibile senza
avvicinare le tariffe ai costi.

Ho detto che il direttore generale delle
ferrovie non ha facoltd di parlare davanti al
Parlamento; ma v’¢ un documento curioso,
un articolo giornalistico che tutti gli anni il
direttore generale delle ferrovie pubblica per
mettere in risalto I’andamento dell’ammini-
strazione ferroviaria e che dovrebbe tenere il
posto. nella sua immaginazione, della rela-
zione annuale dell’azienda al Parlamento.

Noi sappiamo henissimo che questa rela-
zione annuale dell’azienda al Parlamento
viene omessa da tanti anni. Onorevole mini-
stro, cominciamo col chiedere che questa
relazione venga ripristinata perché essa rive-
ste una estrema importanza anche come
norma per le altre aziende gestite dallo Stato.
Ma in nessun caso potremo ammettere che la
carenza della relazione annuale sulla gestione
delle ferrovie davanti al Parlamento, venga
surrogata da un articolo scritto per un gior-
nale, sia pure da una persona autorevole come
il direltore generale delle ferrovie; e tanto
meno potremo ammettere che questa rela-
zione {articolo del direttore generale delle
ferrovie) sia in patente contradizione, divei in
urto polemico, con intenti ed indirizzi che il
ministro ha espresso davanti alla Camera.

Difatti nella relazione-articolo della quale
ho parlato, del gennaio 1956, il direttore delle
ferrovie dice che al di fuori di « fattori mira-
colistici » (cito le sue parole precise perché si
chiarisca quanto siano in contradizione con
I’'impegrio del ministro) una economica impo-
stazione del bilancio dell’azienda non & pos-
sibile senza avvicinare le tariffe ai costi;
cosicché ci troviamo di fronte a due posizioni:
il ministro che dice di diminuire i costi per
regolarli sulle tariffe esistenti, e il direttore
generale che dice di1 aumentare le tariffe per
allinearle sui costi esistenti.

Ora, sul momento non mi pronuncio su
quale delle due direttive sia quella giusta;
perd mi pare che possiamo tutti convenire
sulla inammissibilita di una discrepanza,

direi ufficialmente registrata, fra gli impegni
del ministro, sulla base dei quali il Parla-
mento ha pronunciato il suo voto e la sua
opinione, e le opinioni ~ che son sempre
personali per quanto autorevoli — del direttore
generale delle ferrovie. Almeno cosi dovrebbe
essere: comunque, non & questa una delle
ultime questioni da regolare e sistemare in
seno all’amministrazione della nostra massima
azienda economica.

Dunque: aumento delle tariffe. Noi ab-
biamo avuto la proposta dell’aumento delle
tariffe vale a dire la piena manifestazione
della prevalenza che ha avuto lindirizzo
sostenuto dal direttore generale su quello
sostenuto da lei, onorevole ministro. Noi
non abbiamo notizia oggi di un'opera intesa
ad iniziare la riduzione dei costi e io, ono-
revole ministro, non sono cosi cattivo da
pensare che un’opera di riduzione dei costi
possa essere affrontata cosi facilmente e tanto
meno a parole; so benissimo — e ne dird le
ragioni — i motivi assai corposi che pongono
questi problemi, in quanto la riduzione dei
costi & prevalentemente connessa al carattere
massiccio di investimenti non piu dilazionabili,
richiesti dallo stato di deterioramento fisico
del materiale fisso e mobile. Non pretendo
da lei che in pochi mesi avesse affrontato,
tanto meno risolto, il problema della ridu-
zione dei costi; ma quello che potevo preten-
dere & che non si verificasse che cosi bella-
mente e senza alcuna dichiarazione di indirizzo
di fronte al Parlamento, all’improviso ci
trovassimo di fronte ad una scelta operata
dall’amministrazione pubblica, non certo sulla
base della opinione esposta dal ministro ed
approvata dalla Camera, ma sulla posizione
personale presa dal direttore generale attra-
verso le sue note impostazioni e attraverso
un articolo di giornale.

Quali siano gli aumenti di tariffe previste,
lo abbiamo appreso prima dai giornali e ieri
in una forma semiufficiosa attraverso la
pubblicazione, sempre sui giornali, della im-
postazione della richiesta di aumenti di ta-
riffe fatta al C. I. P.

Non mi soffermo a riferire alla Camera
quali siano le percentuali di aumento sia per
civ che riguarda le tariffe ordinarie, sia per
ci6 che riguarda le tariffe cosiddette prefe-
renziali e sia per cib che riguarda le tariffe
merci, perché, ripeto, essendo stata pratica-
mente resa pubblica, credo in forma che
possiamo ritenere rispondente alle intenzioni
del ministro e del direttore generale, la ri-
chiesta avanzata al Comitato interimniniste-
riale dei prezzi, possiamo pensare che questi
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dat: siano assunti come intenzione oggi del-
I’amministrazione ferroviaria nel suo com-
plesso.

Per gh autotrasporti di cose, intanto (lo
dico fra parentesi), cosa ne pensa il mini-
stro ? Si pronunzi su questa pressione che
viene dal Ministero dei trasporti alle cate-
gorie dei trasportatori di cose, perché si or-
ganizzino sempre pilt in una organizzazione
massiccia ed unitaria.

Onorevole ministro, quando noi sappiamo
(e anche su questo sono costretto a parlare)
la gravitd e la complessita degl interessi in
giuoco nella lotta fra gomma e ferro, fra
autocarro ¢ strada, non pensavamo che
proprio dal Ministero dei trasporti dovesse
venire un invito ed una pressione perché la
categoria degli autotrasportatori, la quale
non ha aflatto interessi unitari, organizzi
in modo unitario la propria rappresentanza
che ¢ nello stesso tempo una organizzazione
di pressione sur pubblici poteri.

Onorevole ministro, ella sa benissimo quali
siano all’interno della categoria degli auto-
trasportatori i rapporti, chiamiamoli pure di
sfruttamento, che si esercitano da parte dei
grossi sw piceoli, che assumono proporzioni
sulla cui entita ella potra essere ragguagliata
agevolmente dal nostro ex collega onorevole
Tudisco, che prediede I'E. A. M.

I1 meno che possiamo chiedere & che le
posizione di forza dei privati (almeno in un
settore assai largo esse sono in contrasto con
la politica dei trasporti perseguibile e in parte
anche con la politica perseguita ed annun-
ziata dall’onorevole ministro) non siano
spinte a meglio organizzarsi per meglio pre-
mere; se mai ¢ proprio il contrario: il ricono-
scimenio da parte del Governo che non ha
nessun interesse a che di fronte all’ammini-
strazione statale esista un pressure group
troppo forte perché possa essergli validamente
opposta resistenza.

La richiesta dell’avvicinamento dei costi
alle tariffe doveva essere, come ho detto, la
strada maestra e deve continuare a restare
tale.

Quali i mezz ? Prima di tutto — e qui n-
vengo alla questione dei rami secchi: ed &
questo il mezzo piu facile, quello che appare
dalla prima considerazione del bilancio fer-
roviario — resecazione implacabile di quelle
ricostruzion: che sono state fatte con criteri
per lo meno avventati. Ma questo processo
non puod essere iniziato all’improvviso, senza
un processo di revisione critica del modo in
cui s1 & pervenuti a quella congerie di rico-
struzioni di Iinee, che oggi si dicono in deficit

tale da richiederne la soppressione, la sosti-
tuzione e — come dice il ministro — il passaggio
all’iniziativa privata.

Dal 1945 ad oggi si son succeduti all’incirca
12 ministri al Ministero dei trasporti, ma la
direzione generale delle ferrovie dello Stato
é rimasta immutata. E ’accusa che ministri
e Governo debbono sempre necessariamente
ricevere & proprio questa: fino a che punto
la responsabilitd di questa ricostruzione é
dovuta alle direttive politiche del ministro
e fino a che punto essa sia dovuta invece
all’inerzia e alla complicita dell’amministra-
zione nella sua parte burocratica permanente,
che aveva il dovere d’ufficio — e qui arri-
viamo sempre a mettere in rilievo la neces-
sitd di una riforma o di una chiarificazione
dei rapporti di responsabhilita nell’interno
di un’azienda autonoma - che aveva il
dovere, dicevo, di far rilevare le esigenze del
traffico e soprattutto la priorita degli interessi
da sodisfare.

Poiché quando si affrontano problemi di
questo genere non é possibile che essi siano
separati da una visione completa dello svi-
luppo della produzione nello Stato; nel
momento in cui noi vogliamo intraprendere
una svolta o una riforma dei criteri fino ad
oggi seguiti, io mi permetterd da citare alcuni
casi concreti.

Si é detto che l'economia ferroviaria si é
sviluppata troppo in Itaha. Non direi; basta
esaminare gli indici di sviluppo comparativo
della economia produttiva e del traffico
ferroviario; basta fare un raffronto con le
altre grandi amministrazioni ferroviarie pub-
bliche, quelle dei paesi europei. Citerd dati
forniti dall’Union Internationale des chemins
de fer, nella quale la nostra amministrazione
& rappresentata dall'ingegner Simoni. I dati
di sviluppo dell’Italia, il raffronto fra lo svi-
luppo dell’economia ferroviaria rispetto allo
sviluppo dell’economia nel suo complesso
(ferroviaria e non ferroviaria) hanno in Italia
un indice che non rivela affatto questo impe-
rialismo delle ferrovie. Anzi, 1l contrario.

L’Ttalia, che nel 1951 aveva — base indice:
100 (riferito al 1938) — per lo sviluppo della
produzione dell’economia nel suo complesso
Pindice 125 e per lo sviluppo dell’economia
ferroviaria l'indice 95, & arrivata, nel 1953
(a cui si riferiscono gli ultimi dati pubblicati),
ad un indice 135 per quanto riguarda lo
sviluppo dell’economia nel suo complesso
e ad un indice 98 per quanto riguarda lo
sviluppo dell’economia ferroviaria. Vale a
dire che, in due anni, mentre per lo sviluppo
dell’economia nel suo complesso si é veri-
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ficato un aumento di 10 punti, per lo svi-
luppo dell’economia ferroviaria si e registrato
un aumento di soli 3 punti. Il che, se si
raffronta con quel che & avvenuto in altri
paesi con noi assimilabili, ci dice qualche
cosa.

Gli stessi indici della Francia mostrano
addirittura una inversione rispetto a quelli
italiani, cioé lo sviluppo della economia ferro-
viaria francese & superiore percentualmente
allo sviluppo della economia nel suo complesso;
tanto & vero che in quel paese l'indice di
sviluppo generale della economia nel 1951 era
di 116, mentre quello ferroviario era di 133,
per passare nel 1953 rispettivamente a 116 e
a 123. In Gran Bretagna lo sviluppo dell’eco-
nomia industriale nel 1951 aveva come indice
136 e quello dell’economia ferroviaria 108,
mentre gli stessi indici nel 1953 erano rispet-
tivamente di 140 e 135. In Germania, invece,
i dati sono analoghi a quelli del nostro paese:
1951, indice dello sviluppo economico 136
contro 95 dello sviluppo della economia ferro-
viaria; 1953, rispettivamente 158 e 90.

Potrei continuare con i dati di tutti i
paesi che fanno parte della Union internationale
des chemins de fer per dimostrare che questo
imperialismo dell’economia ferroviaria, questo
aberrante sviluppo di essa rispetto allo svi-
luppo generale dell’economia del nostro paese,
questa accusa che viene rivolta continua-
mente e che costituisce ancora uno dei cavalli
di battaglia dell’attacco organizzato contro la
gestione della nostra massima impresa indu-
striale non ha né senso né fondamento.

E, se si volesse una controprova di questa
mia affermazione, basterebbe esaminare Ia
situazione dei mezzi di esercizio nonché il
traffico dei viaggiatori; il che, oltretutto,
dimostra anche le carenze interne della
azienda. Il numero dei viaggiatori ¢ aumen-
tato, rispetto al 1938-39, del 237,7 per cento
e il numero dei viaggiatori-chilometro &
aumentato del 192 per cento. Le vetture ordi-
narie, invece, rispetto ad un cosl notevole
sviluppo del traffico viaggiatori, sono aumen-
tate soltanto del 4,30 per cento, il numero
complessivo dei posti in vetture ordinarie del
10 per cento e l'aumento complessivo dei
posti a disposizione, comprese le automo-
trici ed i mezzi leggeri, & stato soltanto del
16,2 per cento. Il dato pill rappresentativo,
perd, & quello del numero dei viaggiatori per
asse, che & aumentato da 5,25 a 9,68, mentre
il numero dei viaggiatori per treno ¢ aumen-
tato a sua volta da 89,72 a 140,37.

Se contemporaneamente esaminiamo 1l
traflico merci, notiamo nelle tonnellate di

merci trasportate nel 1938-39, l'aumento
di solo il 2,97 per centn. Non dico cose nuove,
perché questi fatti sono stati gia rilevati piu
volte, anche dal presidente della Commis-
sione. Mi riferisco alla discrepanza, che ormai
costituisce un fatto tendenziale a carattere
permanente, tra la diminuzione o la minore
velocitd di incremento del traffico delle merci
e il maggiore incremento del traffico viaggia-
tori. Questo aumenta del 237,70 per cento,
il traffico merci aumenta del 2,97 per cento.
V’é una caduta piu che verticale.

Evidentemente in questa discrepanza il
dato piu significativo ¢ quello della quantita
materiale dei carri merci a disposizione. T
carri merce in servizio nel 1938-39 erano
125 956. Nell'esercizio 1954-55 sono stati
115.080, cioé con una diminuzione del 9,4
per cento; diminuzione aggravata dal numero
dei carri in riparazione. Il numero dei carri
in riparazione, che nel 4938-39 risultava
di 8.800, nell’esercizio 1954-65 risulta di
15.770, cioé due volte di pia che nell’an-
teguerra. Il carico giornaliero medio, che
nel 1938-39 era di tonnellate 177.071, si
¢ ridotto oggi a 158.400. Cominciamo a
vedere dentro, e non piu seoltanto in prospet-
tiva, le cause eflicienti di alcuni disavanzi
correggibili; perché dei disavanzi non correg-
gibili non parlerd. Accennerd soltanto alle
cose che ci possono suggerire un elemento
concreto per indirizzare una diversa politica,
se questi dati riveleranno che Ja politica fino
ad oggi seguita non & la piu giusta o la pin
coerente a riportare il bilancio ferroviario
a quella efficienza che tutti ci auguriamo possa
raggiungere.

Accanto alla disponibilitd dei mezzi trai-
nati, ¢’¢ da vedere la disponibilita dei mexzi
trainanti. I'mezzidi trazione a vapore rivelano,
come ¢ giusto, una diminuzione delle locomo-
tive a vapore e un aumento dei locomotori
elettrici. Perd la misura ci pud suggerire al-
cune considerazioni utili. 11 numero delle
Jocomotive a vapore & diminuito del 28 per
cento. Le ettotonnellate ‘chilometro virtuale
di treno rimorchiato sono diminuite del 20,5
per cento, mentre le locomotive elettriche
sono aumentate del 14,20 per cento, quindi
non in misura tale da compensare la dimi-
nuzione dei mezzi trainanti a vapore, come
ricalea il fatto che le ettotonnellate chilometro
virtuali di treno elettrico rimorchiato sono
aumentate del 92,7 per cento.

Quando ho accennato alla quantita fisica
e alle percentuali dei mezzi trainati e dei
mezzi trainanti, ho messo tra parentesi un
accenno alle cause specialmente di quell’indice
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che ho citato der carri e delle vetture in
corso i riparazione, che denuncia un aumento
rispetto all’esercizio 1938-39 di hen due volte
e mezzo. Dato, onorevole ministro, assolu-
tamente privo di riscontro, sia pure solo
tendenziale, in nessun’altra amministrazione
dell’ Europa.

Ricordo le aspre discussioni che si ebbero
nel 1951-52 quando furono improvvisamente
interrotte le ordmnazioni ferroviarie in un
periodo di crist acuta, in cui la nostra in-
dustria di carri ferroviari e di locomotive
rivelava episodi preoccupant: come i licen-
ziamenti alla Breda, all’Ansaldo, alla Naval-
meccanica. lo disst allora al Governo: badate
che questa politica rappresentera dei costi
differiti che difficilmente potranno essere
colmati. Oggi cercate di risolvere, con questo
sistemna di ridimensionamento indiscriminato,
problemi che non si risolvono in questo modo,
perché la necessitd dell’approvvigionamento
e delllammodernamento dell’azienda ferro-
viaria & una necessitd vitale. Non basta ad
un certo punto, per esigenze economiche e
politiche, arrestare le costruzioni ferroviarie;
questo arresto, ad un certo punto, si deve
pagare. K lo stiamo pagando oggi.

Quale sia 11 costo attuale di tale politica,
in che stato essa abbia ridotto la nostra
azienda ferroviaria, possiamo vederlo esami-
nando un documento dell’Union interna-
tionale des chemins de fer da cui s1 rilevano
dati interessanti che, secondo me, sono la
chiave di volta per intraprendere quell’opera
reale di ammodernamento dell’amministra-
zione ferroviaria dalla quale soltanio pud
dipendere il pareggio e la sistemazione del
suo bilancio avvenire.

Come stiamo col nostro materiale mobile ?
Ho fornito dati quantitativi sul numero dei
vagoni, sul numero delle vetture in rapporto
alle loro prestazioni; e la denunza gia da sé
¢ stata abbastanza illuminante. Vediamo
adesso quale sia non solo la quantita ma la
qualitad, e ci renderemo facilmente conto
delle proporzioni del vuoto lasciato nel patri-
monio ferroviario, e della necessita primor-
diale di colmare tale vuoto patrimoniale per
pervenire a una gestione economica e al con-
seguente equilibrio del bilancio.

L’Italia, per le locomotive a vapore (di-
versa & la questione peri locomotor: elettrici),
ha una sua priorita rispetto a tutte le ammi-
nistrazioni ferroviarie europee: essa ha il pri-
vilegio di avere il materiale pili invecchiato.
In questo documento vi & una tabella 1n cui
I’eta media dei diversi componenti del mate-
riale ferroviario é rappresentata in base alle

denunzie delle stesse ammmnistraziom fer-
roviarie associate nella Union. Per quanio
riguarda le locomotive a vapore, la tabella &
distinta in tante caselle: da zero a nove anni
d1 eta media, da diect a venti anni di eta
media, da venti a ventinove, da trenta a
quarant’anni e superiore a quarant’anni di
eta media.

Ora, I'Italia ha la massima percenluale
di locomotive a vapore con etd media tra
trenta e quarant’anni, avendo il primato
(fatta eccezione per il Belgio) in tutta I’Eu-
ropa. Noi avevamo gia il 41 per cento delle
nostre locomotive a vapore con un’etd media
fra trenta e quaranta anni nel 1951; nel 1953
detta percentuale & salita al 44 per cento.

Fatta eccezione per 1l Belgio che, nel 1951.
aveva il 47 per cento di locomotive con eta
media fra i trenta e 1 quaranta anni, e nel
1953 il 44 per cento (questo & gia un indice
di un sia pure modesto miglhoramento),
non vi & nessun altro paese il quale abbia,
ripeto, un materiale mobile per ci0 che riguarda
le locomotive ferroviarie, talmente vecchio
come il nostro.

Mi esimo dal citare tutti i dati; credo di
poter essere creduto sulla parola; del resto,
si tratta di documenti sempre, anche se con
qualche difficolta, accessibili. Una smentita
davvero paradossale ci viene dal (atto che
uno dei paesi che ha le locomotive pit moderne
¢ la Spagna, in cui le locomotive con eta
compresa fra 1 30 e 40 anni nel 1951 erano
soltanto il 12 per cento. e nel 1953 il 13 per
cento. Non é che la Spagna sia fra i paesi pia
moderni: il fatto é che prima non aveva...
quasi del tutto ferrovie, era un paese molto
arretrato. In casi del genere, quando si comin-
cia a fare qualche cosa, ci si trova con un
materiale piu giovane rispetto ad altri paesi.

Ma, se si eccettua il caso fin troppo
chiaro della Spagna e se confrontiamo la no-
stra situazione con quella dr altri paesi che
hanno dovuto ricostruire gran parte del loro
materiale ferroviario, noi vediamo che siamo
assai pit invecchiati, come eta media, di
quanto non lo siano gli altri pae«i. Cito per
tutti la Germania, che nel 1951 aveva sol-
tanto il 32 per cento di locomotive con et
di 30-40 anni, e il 39 per cento nel 1953;
cito I’Austria, che ne aveva rispettivamente
il 28 e 1l 26 per cento. E badate bene che
I’ Austria, che si trova tanto davanti a noi,
¢ un paese che anche ostensiblimente, cioé
viaggiando sui suoi treni, rivela la profonda
arretratezza del suo materiale mobile IEppure
si trova in condizioni migliori di quanto
non siano quelle italiane.
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Per c10 che riguarda i locomotori elettrici,
come é naturale, ci troviamo in una situazione
migliore, dato che abbiamo un processo, sia
pure non sufficientemente sviluppato, di
elettrificazione. I’Italia si trova con la mas-
sima parte del suo materiale di trazione con
un’etd media fra i 10 e 119 anni, cioé nel
1951 avevamo il 43 per cento con dieci anni,
e nel 1953 il 46 per cento, mentre il materiale
di 30-40 anni & naturalmente molto scarso,
perché 30 anni fa non avevamo un processo
di elettrificazione, e pertanto abbiamo vecchi
locomotori soltanto per il 6 per cento nel
1954 e per il 13 per cento nel 1953.

Pero, se passiamo a considerare le carrozze
metalliche e quelle non metalliche, la situa-
zione diventa ancora pit rivelatrice.

Per cio che riguarda le carrozze metalliche,
apparentemente abbiamo una situazione buo-
na. Perd quante sono le carrozze metalliche ?
Sono una minoranza. Ci troviamo, come indici
percentuali, in una situazione relativamente
vantaggiosa, specie se la si confronti con
quella delle locomotive. Ma la verita é che,
essendo scarse le carrozze metalliche, la situa-
zione favorevole di questo settore non ha una
rilevanza fondamentale nel giudizio comples-
sivo sullo stato di invecchiamento del nostro
materiale. Voglio dire che, per c¢io che riguarda
le carrozze metalliche, noi abbiamo una buona
percentuale, di massima, con eta fra i10e 1
19 anni: il 49 per cento nel 1954, il 24 per
cento nel 1953, che corrisponde abbastanza
bene alla situazione degli altri paesi.

Ma per le vetture non metalliche — che rap-
presentano, come ripeto, la maggior parte
delle vetture in dotazione delle nostre ferro-
vie — la situazione & veramente disastrosa. Le
vetture non, metalliche con un’etd media di
30-40 anm (quindi assolutamente inammissi-
bili ormai a un traffico moderno) rappresen-
tavano nel 1951 gia il 49 per cento di tutto il
materiale in dotazione delle ferrovie dello
Stato. Nel 1953 la situazione si é aggravata
ancora, perché rappresentano il 53 per cento:
oltre la meta della nostra dotazione divetture

non metalliche — che ripeto costitwsce il
maggior numero, in termini assoluti, della
nostra disponibilitdA — ha un’etd media di

30-40 anni; mentre vi & addirittura il 21 per
cento nel 1951 e il 47 per cento nel 1953 con
un’etd media al di la dei 40 anni! La situa-
zione peggiore, in questo settore, di tutte indi-
stintamente le ferrovie europee. Ora, questa
situazione pone gia dei problemiin prospettiva,
e 1l materiale ¢ talmente invecchiato che il
costo del suo rinnovamento (ormai non pit
dilazionabile e ad ogni esercizio che passa

sempre meno dilazionabile) esercita una ener-
gica e massiccia pressione sulla impostazione
dell’ammodernamento per gli anni venturi, se
non si provvede immediatamente. Noi scon-
tiamo oggi, in altre parole, la carenza degh
stanziamenti degli esercizi passati. Se volessi
fare il cattivo, direi che I'onorevole Pella ci ha
lasciato una ereditd che ancora oggi conti-
nuiamo a pagare.

Per terminare, vorrei accennare all’eta dei
vagoni. Anche qui noi versiamo in cattive
condizioni, abbiamo con un’etd media dai
30 ai 40 anni rispettivamente peri tipi coperti,
scoperti a bordo alto e scopert1 a bordo basso,
il 10, il 43 e il 18 per cento nel 1951, il 10,
il 32 e il 7 per cento nel 1953. I vagoni supe-
riori ai 40 anni di eta media, nel 1951, nelle
tre categorie erano, il 7, il 23 e il 34 per cento.
Mi permetto di rilevare che la categoria piu
importante é la seconda come numero di
vagoni. Nel 1953 tale percentuale ¢ ancora
peggiorata, passando al 9, al 32 e al 47 per
cento rispettivamente, con indici ancora una
volta piu preoccupanti di quelli indicati da
tutte le amministrazioni ferroviarie europee.

A me sembra che sia sufficiente accennare
a questi dati, per indurci a considerare che,
se vi sono prohlemi che certamente dovranno
essere affrontati gradualmente, non tutti lo
potranno tuttavia senza deteriorarsi. ULn
energico programma di ripresa della nostra
amministrazione ferroviaria nei riguardr del
materiale traente e del materiale tramnato
non ¢ piu rimandabile, se non a condizione
che noi accettiamo non soltanto la perma-
nenza dell’attuale deficit, qualunque sia la
formia m cui noi lo esporremo, ma anche
I'aggravamento di questa situazione, e quindi
la non ulteriore sanabilitd finanziaria er
economica di questo deficit in sede contabile
e in sede amministrativa, che & quello che
mteressa all’amministrazione delle ferrovie
dello Stato.

Che cosa significa questo ? Significa la
difficolta e la carenza di stanziamenti. Evi-
dentemente. vi & stata una carenza di stan-
ziamenti a carattere permanente che occorre
sanare. Noi1 sappiamo come si svolgono i
finanziamenti delle ferrovie dello Stato, ed
essendo gli stanziamenti insufficienti, le fer-
rovie dello Stato hanno fatto bene a ricorrere
negli ultimi esercizi a delle manipolazioni
attraverso le maglie del bilaneio, stornando
stanziamenti per i rinnovi o addirittura
stornando parte der prestiti destinati a nuovi
investimenti, come per quello ottenuto dal
Consorzio opere pubbliche. E chiaro che,
quando I'amministrazione delle ferrovie dello
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Stato e nelle condizioni di dover risolvere
problemi indilazionabili, perché mancano i
fondi. I'incentivo ad una manipolazione (ma-
nipolazione non corretta dal punto di vista
della legge sulla contabilitd, ma non scor-
retta dal punto di vista morale e personale)
diventa pressoché irresistibile e direi ad un
certo momento perfino meritorio.

Vediamo percido quali sono i bisogni ur-
genti e non dilazionabili, senza accentuare il
contrasto fra aumento di prestazioni e dimi-
nuzione di dotazioni.

E, prima di tutto, la questione dei fond:1 di
rinnovo: sulla questione della percentuale da
destinare al rinnovamento io so di trovarmi
d’accordo col ministro, non solo, ma devo

dire che questi ha compiuto importanti
passi avanti.
Permettete, onorevoli colleghi, che io

faccia la storia di questa percentuale, perché
¢ una storia esemplare. La percentuale di
rinnovo fa parte della legge organica sulle
ferrovie dello Stato del 1907, che regolo per
tanti anni la nostra amministrazione ferro-
viaria. Essa disponeva che il 2,50 per cento
dei prodott: del traffico annualmente dovesse
essere destinato al rinnovamento del mate-
riale rotabile. L’esperienza dimostrd che tale
aliquota era assolutamente insufficiente; e
percio, a partire dall’esercizio 1935-36, senza
che fosse modificata la legge, ’aliquota fu
portata al 5 per cento der prodotti del traf-
fico, il che trovo poi una sanzione di carattere,
se non legislativo, almeno amministrativo
nella modificazione introdotta nel 1938 e che
portd appunto laliquota al 5 per cento.
Tale modificazione, come mi dissero a suo
tempo 1 competenti, dal punto di vista giu-
ridico non era perfettamente a posto, tutta-
via essa regold l'amministrazione ferrovia-
ria, sotto questo aspetto, in modo utile. Sta di
fatto che, negli anm immediati dell’ante-
guerra, ’aliquota raggiunse il 7,50 nel 1940 e
il 12,70 nel 1941. B evidente che su questa
evoluzione ha influito l'incipiente distruzione
del materiale ferroviario operata con I'imizio
della guerra.

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE
MACRELLI1

LOMBARD] RICCARDO. E vengo al-
I'opera di ricostruzione del dopoguerra. Qui,
onorevoli colleghi, m: permetto di aprire una
parentesi, non per fare una autodifesa (poi-
ché sono stato ministro dei trasporti durante
una delle piu mtense fasi di ricostruzione, nel

1946). Debbo dire che, senza mo merito,
sono stato sottratto alla tentazione di com-
piere opere pill o meno lussuose, per la semi-
plice ragione — ¢ questo un privilegio che con-
divido con l'onorevole La Malfa — che, es-
sendo stato ministro dei trasporti nella fase
iniziale della ricostruzione, quando cioé la
prioritd era obbligatoria, la tentazione del
lusso e dello sperpero era minore. Non dico
questo a mia lode: pud darsi che anche in
seguito avrei resistito, pud darsi che no. La
veritd ¢ che non sono stato tentato, per cu
non so se io meriti il paradiso. Ricordo che
allora delegazioni delle diverse regiom veni-
vano a patrocinare cose assurde, meschine e
stravaganti. Per noi allora, ripeto, era piu
facile resistere d1 quanto non sia stalo n
seguito. C’era di fronte a noi la necessita
impellente di ricostruire prima di tutto le
grandi longitudinali e le grandi trasversali: e
cid bastava a tenere indietro 1 postulanti.

Con l'assunzione, piuttosto indiscriminata
ed allegra, di impianti superflui e di sperpero
succeduta, lo stanziamento per 1l rmnovo del
materiale si ridusse addirittura al disotto
della percentuale imziale del 2,50 per cento;
© €10 — cosa grave — non in un periodo di costi
decrescenti, ma in un periodo di costi cre-
scenti. Cosi, mentre il costo del materiale da
rinnovare aumentava, la percentuale del-
I'introito messa a disposizione per coprire
tale costo diminuiva. Nel 1948-49 si raggiunse
I'assurdo, si scese all’aliquota dell’d per
cento, aliquota che fu conservata fino a tutto
il 1953-54, quando per la prima volta st
fece un grande passo avanti: dall’d per cento
st passo all’1,50 per cento ! Ho gia detto che
va dato merito all’onorevole Angelini di
avere correttamente imposlata questa que-
stione e dr avere, ner limitt consenliti, ri-
condotto a 2,50 la percentuale voluta dalla
legge organica, da devolvere alla manuten-
zione. Cifra insufficiente; e credo che ella,
signor ministro, sard d’accordo con me, come
pure saranno con me d’accordo tutti 1 col-
leghi della Camera sul carattere, vorrei dire,
ridicolo, rappresentato da questa percentuale.
Tuttavia, essa & sempre da considerare un
elemento di vantaggio, quanto meno per la sua
tendenzialita. Infatt:, se si parte dall’l per
cento, anche il 2,50 per cento pud rappresen-
tare un elemento positivo, non fosse altro
perché esso rappresenta una precisa volonta.
Ma guai se questa volontda si dovesse arre-
stare a questo punto, pensando che col 2,50
per cento sia possibile risolvere 1 compless:
ed indilazionabili problemi che scaturiscono
dall’invecchiamento del materiale e dalla
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sua 1nsufticienza. Credere a siffatta possibi-
Iitd significherebbe un abbandono vero e
proprio della gestione ferroviaria.

Del resto, basta dare una occhiata alle
cifre stanziate e devolute alla manutenzione
negli anni anteriori alla ricostruzione, per ren-
derci conto della loro stravagante insuffi-
cienza: 1935-36, 179 milioni; 1936-37, 177 mi-
lioni; 1937-38, 200 milioni; 1938-39, 201 mi-
lioni.

Siamo, negli anni dell’anteguerra, fermi su
per giu sui 200 milioni per esercizio in favore
della. manutenzione.

Esaminiamo ora i periodi della guerra e
quelli successivi: 1940-41, 589 milioni; 1941-
1942, 1.200 milioni; 1945-46, 800 milioni;
1946-47, 1.420 milioni; 1947-48, 2.500 mi-
lioni; 1948-49 (linea Pella), 1.300 milioni;
1949-50, 1.500 milioni; 1950-51, 1.600 mi-
lioni; 1954-52, 1.650 milioni; 1952-53, 1.800
milioni; 1953-54, 3.000 milioni; 1954-55, 3.850
milioni; 1955-56, 3.850 milioni.

Cioé a dire un aumento, si e no, di 19
volte e mezzo rispetto all’anteguerra,in un
periodo, ripeto, di costi crescenti. La questione
che deriva dall’analisi delle cifre assolute ¢
assai piu importante e ammonitrice che non
il rilievo in base alle percentuali rispetto agli
introiti, in quanto che denuncia una carenza
che si pud misurare, per cosi dire, con il
metro e con la bilancia.

Oggi la tendenza deil’attuale minstro
in carica ¢ queHa di porre riparo a questa si-
tuazione di carenza e di stabilire un nuovo
indirizzo tendenziale. Ma proprio perché
tutte queste questioni sonc state lasciate in
arretrato, ormai non ¢ piu possibile provve-
dere attraverso l'utilizzazione artificiosa di
fondi assegnati al bilancio ordinario, nel set-
tore della manutenzione. Il prelevare, dalla
parte ordinaria, dei fondi allo scopo di uti-
lizzarli per la manutenzione significa aumen-
tare in maniera corrispettiva il disavanzo
ferroviario e conseguentemente riscaldare le
polveri per quella guerra alle ferrovie dello
Stato che non é certo una guerra garibaldina
di bande o di partigiani, ma una guerra assai
bene organizzata e diretta, che parte da lon-
tano e punta lontano.

Del resto, a questo proposito basta leggere
quello che si e detto al congresso dei trasporti
d1 quest’anno per accertarsi che veramente
non si tratta affatto di proteste e di critiche
pit o meno spontaneamente emergenti dallo
stato di disagio, ma di una guerra organizzata;
e quando si conduce una guerra lo si fa per
certi obiettivi e certi fini. Vi saranno finalita

pitt grandi, come quella della demolizione del-
I'azienda di Stato, che ben diflicilmente
chiunque si potrebbe prefiggere in Italia con
gualche probabilita di successo; perd vi sono
obiettivi minori, cioé la debilitazione della
azienda di Stato per farla egemonizzare dagh
autotrasportatori privati, che pud benissimo
essere un obiettivo a corta scadenza, se da
parte dell’amministrazione delle ferrovie dello
Stato e da parte del Parlamento, che deve
dare indirizzi su questo punto, non si reagisca
bene, efficacemente ed a tempo.

Naturalmente, quando noi abbiamo par-
lato di materiale mobile trainante e trainafo
abbiamo parlato forse dell’elemento pi acces-
sibile per I'esperienza dei viaggiatorr di ogni
giorno e forse quello capace pit di avere una
efficacia di convinzione sull’opinione pubblica;
ma, se andiamo al materiale fisso, sono dolori
anche peggiori. Nell'immediate dopoguerra
dovevano essere rinnovale con assoluta
urgenza, il 60 per cento delle hnee principali.
con una lunghezza di 6 mila chilometri, ed il
sessanta per cento delle linee secondarie (non
nel senso giuridico di ferrovie concesse). per
4.500 chilometri all’incirca. Oggi la situazione
¢ uguale, ed & probabilmente peggiorata.
Infatti sulle linee principali abbiamo una
lunghezza di 11 mla chilometri circa sulla
quale occorre rinnovare con assoluta indero-
gabile urgenza almeno il 65 per cenlo dei
binari, alcuni dei quali stanno ormai facendo
le nozze di diamante con le ferrovie. Vi sono
binari con 75 anni di etd, e ¢cio per circa 7 mila
chulometri. | colleghi noteranno come pas-
siamo da una vecchiaia avanzata nel male-
riale mobile (ho gia citato le percentuali sulla
media di eta di 40-45 anni per le vetture e Ir
lncomotive) addirittura ad una vetusta vene-
randa per le linee. Sulle linee secondarie una
lunghezza di circa 8 mila 500 chilometri va
rinnovata urgentemente. Si pensi che per
4£.800 chilometri abbiamo un’eta superiore
di molto al mezzo secolo.

I.’onorevole ministro sa benissimo che
il rinnovamento tecnicamente si impone,
secondo le corrette norme, ogni venti anni,
mentre in una ferrovia semplicemente mo-
derna - non in una ferrovia avanzatissima
—non si concepisce lo stato del materiale fisso
con una anzianita superiore ai 20 anni; perché
non ¢ economico, perché porta non solo a
deficienze di traffico ma a spese maggiori.
Quando pensiamo a questa enorme incidenza
di linee con etd di 50 e anche 75 anni, ci ren-
diamo conto (e adesso vedremo in che termim
finanziari si traduce la loro sostifuzione) di
come il problema del materiale fisso sia perfino
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pitt urgente e grave di quanto non sia quello
del materiale mobile.

Linee e deviatni: problema che ci ha
afflitto dal 1946 in avanti. Abhiamo deviatoi
di una anzianitd incredibile: 30 anni di eta,
per 1l 26 per cento. E badate che non si tratta
h materiale che possa essere rinnovato ogni
20 anni; il rinnovo deve essere necessaria-
mente assal piu frequente. Tuttavia abbiamo
una media di 30 anm per 1l 26 per cento dei
deviatoi, ed una media che s1 aggira fra 1
15 ed i 30 anni di eta per il 36 per cento.
Quindi, in sostanza, sono tutti i deviatoi che
l'azienda delle ferrovie dello Stato deve rinno-
vare, e questo e conseguenza degli anni in cui
praticamente sono cessate le ordinazioni di
deviator alle aziende fornitrici ordinarie delle
ferrovie dello Stato ed alle stesse aziende
da queste controllate,

Dicevo che tutto questo corrisponde ad
un onere finanziario rilevante. Credo - e
assumo una certa responsabilitd per questo
conteggio — che, se si affronta questo problema
non in un anno (purtroppo che proprio in
un anno bisognerebbe risolverlo), bensi in
un certo numero di anni pari alle possibilita
che possono derivare da una buona e corretta
riforma di indirizzo, io credo, dicevo, che
questa rinnovazione urgente del materiale
fisso dovrebbe essere contenuta in una cifra
dell’ordine di 140-150 miliardi; ¢ che, se
dovesse essere fatta urgentemente, cioé se-
condo il minimo di prescrizione tecnicamente
valido, noi andremmo incontro ad una spesa
non inferiore ai 160-170 miliardi.

Abbiamo parlato di linee e deviatoi.
Ora passiamo dal ferro al legno: traverse.
Vi sono 15 milioni di traverse da rinnovare.
Ella, onorevole Angelini, sa benissimo che
questi non sono dati eccessivi.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Sono
esattr.

LOMBARDI RICCARDO. E veniamo
alla manutenzione delle linee. I1 ciclo nor-
male anteguerra, stabilito da wuna prassi
costante sostenuta da tutti i direttori e di-
rettort di esercizio delle ferrovie dello Stato,
era d1 4 anni per un rinnovamento, mentre
oggi superiamo 1 5 anni ed abbiamo limitato
la sostituzione a poco pitt di 10 mila chilo-
metri annui rispetto ai 15 mila dell’anteguerra.
Quindi, anziché aggiornarci e progredire,
regrediamo in percentuale e in cifra assoluta
rispetto alla pratica invalsa nell’anteguerra.

Risanamento della massicciata. Sembrano
questi problemi accessori, ma sono tutti pro-
blemi connessi e, quando vogliamo intra-
prendere sul serio un rinnovamento del ma-

teriale fisso ed affrontiamo binari e deviatoi,
dobbiamo affrontare necessariamente anche
traverse e massicciata. Mi si dice che la
massicciata In arretrato (non ho modo di
controllare con esattezza la validita di queste
cifre) raggiunge i 10 mila chilometri, mentre
ogni anno si rinnovano quasi mezzo milione
di traverse in meno del necessario. Io prego
Vonorevole ministro di controllare queste
cifre e di dirmi se sono esatte.

Tutto questo spiega la valutazione che é
stata recentemente fatta di un impegno di
spesa minima di 50 miliardi all’anno per
10 anni: spesa necessaria alle ferrovie dello
Stato per saldare gli arretrati della manu-
tenzione; si badi, non per ammodernare e
migliorare, ma per saldare — ripeto - gli
arretrati della manutenzione e del rinnova-
mento della linea; con un maggior onere a
carico della parte ordinaria del bilancio
rispetto agli stanziamenti consolidatisi in
questi ultimi anni di circa 25 miliardi annui
per solo armamento. Si tratta di circa un
quarto dell’impegno della Cassa per il Mez-
zogiorno per il solo armamento delle fer-
rovie dello Stato! Ma la situazione, ripeto,
abbandonata a se stessa deteriorerebbe e
porrebbe problemi per gli esercizi venturi
che non sarebbero pilt dell’ordine di gran-
dezza del quarto dell'impegno della Cassa
per il Mezzogiorno, ma rapidamente si avvi-
cinerebbero alla meta e la sorpasserebbero.

Anche per l'elettrificazione — che pure &
un settore in cui le ferrovie dello Stato ita-
liane sono notevolmente avanzate — siamo
in una condizione di carenza. Per il 1960
si prevede, in base ai programmi, la disponi-
bilitd di un miliardo di chilowattora all’anno.
Pero, secondo gli accertamenti facilmente
reperibili, di questo miliardo di chilowattora
sara disponibile soltanto la metd, cioé 500 mi-
lioni di chilowattora. Pensiamo forse di ar-
mare le linee per lelettrificazione e poi di
farle percorrere da locomotive a vapore?

Lo abbiamo gia fatto, e non in situazioni
di emergenza, ma per mancanza di disponi-
bilita di energia.

So benissimo quali sono i programmi delle
ferrovie (programmi a lunga scadenza), e lo
fonti messe a loro disposizione, cioé le con-
cessioni, anche soltanto idrauliche, per non
parlare delle geotermiche. Le concessioni
messe a disposizione delle ferrovie mettereb-
bero I'azienda in condizioni, per il 1960, di
poter sopperire al fabbisogno di un miliardo
di chilowattora all’anno; perd vi & la previ-
sione, basata sugli impianti iniziati o di pros-
simo inizio, che si potra disporre soltanto
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della meta della cifra, e cioé di mezzo mi-
liardo di chilowattora, tutto compreso, basato
su un programma prevalentemente geometrico.

Questa la situazione, la cui drammadticita
non deve far pensare assolutamente ad una
rinuncia alla impostazione della sua soluzione;
drammadticitd che viene rappresentata uni-
camente perché si sappia che non si pud
pitt perdere un giorno (e non un esercizio)
per mettere mano a cose cui doveva essere
messa mano assai prima; che richiede anzi-
tutto finanziamenti ingenti, e finanziamenti
produttivi nei settori piu delicati e fonda-
mentali: elettromotrici, dieselizzazione, bloc-
chi automatici, diversa organizzazione azien-
dale, diversa direzione aziendale.

Quando una direzione aziendale od una
ammindstrazione aziendale (onorevoli colle-
ghi: nessuno mi potrd accusare di antipatie
o riserve di1 carattere personale. Non ho
nulla contro le persone che rivestono le cariche
alle quali accenno, particolarmente contro
il direttore generale delle ferrovie, che ¢
mio personale amico) arrivano a dei consun-
tivi d1 questo genere nel corso di una con-
tinuita di esercizi, vi sono delle responsabilita
che debbono essere sancite in sede ammistra-
tiva e in sede di scelta amministrativa. In sede
di scelta, poi, la responsabilitd spetta al
ministro e spetta al Governo; altrimenti, se
non si comincia a vedere il perché si siano
commessi degli errori, questi errori si ripe-
teranno, mentre oggi non c¢i si pud piu per-
mettere il lusso di ripeterli, per le ragioni
che mi illudo di avere esposto alla, Camera
mm modo non contestabile.

Naturalmente, tutta la questione non si
pud ridurre ad un meschino palliativo di
sostituzione di persona ma deve essere ap-
poggiata su una radicale riforma delle fun-
zioni. Devo dire che da questo punto di
vista e gid miracoloso che non si sia fatto

peggio nell’amministrazione delle ferrovie. -

Il cambiamento di organizzazione nell’ammi-
nistrazione delle ferrovie quale fu voluto e
realizzato dal fascismo é per sua natura di
tale irrazionalitda da mettere le ferrovie
nelle condizioni quasi obbligatorie di male
amministrare e gestire; dal che si deduce
che é quasi miracoloso — e questo vada a
parziale giustificazione delle carenze ed errori
commessi fino ad oggi — che non si sia fatto
assai peggio.

Parlerd — e debbo chiedere scusa alla
Camera se dovrd prolungarmi ulteriormente
per dieci minuti — per indicare almeno il
mio punto di vista sui problemi essenziali
della riforma amministrativa dell’azienda delle

ferrovie poiché — e lo anticipo subito — il
progetto presentato non ci sodisfa mini-
mamente: dalla sua critica potremo vedere
in che misura noi dobbiamo organizzare le
cose, in modo da non rendere obbligatoria-
mente ripetibili gli errori gia ripetuti nel
passato.

Intanto vi ¢ il problema dei finanziamenti
ulteriori per assicurare la riparazione di quelle
carenze che ho denunciato. 1.’azienda ferro-
viaria deve essere azienda di gestione o deve
provvedere, a proprio carico, anche alla
parte straordinaria attraverso le assegna-
zioni alla parte straordinaria di fondi prele-
vati dalla parte ordinaria ? E una questione
di1 tecnica finanziaria e contabile, ma nelln
stesso tempo una questione di concetti
ispiratori dell’azienda. Azienda di gestione o
azienda di proprietd ? La questione & tutta Ii.
Dal punto di vista amministrativo, finanziario
e contabile, dobbiamo rilevare che 1l tratta-
mento che il Governo usa per 'amministra-
zione delle ferrovie dello Stato é un tratta-
mento discriminatorio a suoc svantaggio ri-
spetto a quello che usa per le poste e telegrafi
e per i monopoli dello Stato. A ciascuna di
tali aziende, poste e telegrafi (I’onorevole
Jervolino ce lo pud confermare) e monopoli
di Stato, per scopi di rinnovamento ed am-
modernamento, e -non per ricostruzione, ha
dato finanziamenti gratuiti. Percheé non é
stato fatto altrettanto per le ferrovie dello
Stato ? Non si riesce assolutamente a capire;
cioé non si riesce assolutamente a capire
perché, mentre di fatto, se non di diritto, le
altre branche (poste e telegrafi e monopoli d1
Stato) sono considerate, almeno sotto certi
riguardi, come aziende di gestione a cui s1 da,
quindi, un capitale conferito, che resta capi-
tale dello Stato, capitale da amministrare, e la
cui reintegrazione non tocca ali’azienda di im-
postare nel suo bilancio, ma tocca allo Stato di
impostare, sia pure utilizzando i profitti even-
tuali dell’amministrazione, per le ferrovie dello
Stato ci si & comportati in maniera completa-
mente diversa. Probabilmente proprio per
quella discrepanza nella struttura dell’am-
ministrazione che deriva dalla riforma com-
piuta sotto 1l governo fascista, che aboli la
effettiva ed importante autonomia di cul
I'azienda godeva prima del fascismo.

Le ferrovie dello Stato pagano interessi
che vanno oltre il 7,60 per cento sui mutui
che hanno contratto ed in parte destinati a
scopo di ricostruzione. Questa & una delle
principali fonti dello sbilancio cronico delle
ferrovie dello Stato assolutamente ingiusti-
ficate. E badate bene che non vale osservare



Attr Parlamentari

— 26240 —

Camera dei Deputan

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DEL 19 APRILE 1956

che non ha nessuna importanza l'impostare
una certa quota di pagamento sul bilancio di
una azienda o sul bilancio generale dello
Stato, perché, in definitiva, sono partite di
giro all’interno della stessa amministrazione.

Non ho bisogno di ricordare quanto una
concezione di questo genere sia assurda e
paralizzante, poiché essa non fa vedere niente
e non facendo vedere niente, finisce per non
sollecitare alcun provvedimento.

I< chiaro che una delle impostazioni pitl evi-
denti e di maggiore urgenza che dobbiamo
proporci € quella di vedere chiaramente se
Pamministrazione delle ferrovie dello Stato
(leve essere una amministrazione di gestione.
E chiaro che I'amministrazione di gestione
deve amministrare un capitale conferito e
non provvedere come una azienda che s
debba procurare da sé 1l capitale, provvedere
al suo servizio, salvo naturalmente regolare
le impostazioni contabili che allora assumono
un carattere ben chiaro; e quando si tratta di
interventi dello Stato per scopi sociali appaiano
come tali, e quando sono perdite di esercizio
dovute a cattiva amministrazione appaiano
pure come tali, da regolare nella loro sede
naturale, che ¢ il bilancio del tesoro e non 1l
bilancio del’ammimstrazione delle ferrovie
dello Stato.

Sull’opera di ricostruziene le ferrovie dello
Statu pagano ancora oggi il 7,60 per cento
su tutti1 fondi, tranne su quelli mess: a dispo-
sizione dal primo aiuto americano. Pratica-
mentle trattast di pir del 7,60 per cento at-
traverso gh aggeggi di cui sono infarciti i
serviz1 finanziari dei prestiti.

Ora, quando di fondi cosi costosi si &
fatta una cattiva amministrazione — e cosi
deve ritenersi, altrimenti non avrebbe senso
la relazione — e chiaro che non si pué cam-
biaie indimzzo, che non si pud operare una
svolta se prima non si accertano le responsa-
bilita che hanno presieduto a questa cattiva
gestione.

Recentemente, 1l fabbisogno dei capitali
per le ferrovie dello Stato per il prossimo
decennio € stato precisato in 750 miliardi.
Lo stesso ministro dei trasporti, a Milano, mi
pare, ha avvalorato questa cifra, anche se,
per concorrere a formarla, vi ha compreso
250 muliardi, i quali perd non vanno qualifi-
cati come nuovi investimenti, essendo versa-
menli dalla parte ordinaria del bilancio
aziendale per inecessari rinnovi.

Quali idee ha il mimstro in proposito ?
Una volta che egli si & dichiarato pressoché
d’accordo sull’entitd della cifra da impostare,
bisogna pure che ci dica come pensa di af-

frontare quel difficile compito che consiste
nell’assicurare un grado di prioritd suffi-
ciente alle ferrovie nella impostazione gene-
rale delle spese dello Stato per il prossimo
decennio.

Naturalmente, nel momento in cui si
autorizzano maggiori finanziamenti, la pri-
ma risposta che ci vien data é la solita:
chiudete Ie linee passive.

Non stard ad attardarmi sulle statistiche
del 1952, che hanno preteso, a mio avviso
assai imperfettamente, di fare i conti sulla
passivita perfino quantitativa delle diverse
linee considerate isolatamente; ma, premesso
che non difendo affatto per principio l'eser-
cizio ferroviario e che non sono un partigiano
del ferro a tutti i costi, io dico: si sostituisca
la ferrovia 14 dove essa sia utilmente sosti-
tuibile, ma non si autorizzino con leggerezza
itllusioni in proposito. Tanto pit quando
gli stess1 uomini e molte volte gli stessi par-
lamentari che fanno violente critiche alle
gestioni cosiddette passive reclamano poi il
mantenimento di altre linee che, dalle stati-
stiche e dai conti1 consunlivi delle ferrovie
dello Stato, appaiono per lo meno altrettanto
passive: mi pare che questa discrepanza sia
tanto stridente da denunciare per lo meno una
certa deficienza di volonta politica.

A questo proposito, debbo ripetere ancora
una volta che, fra le manifestazioni del mini-
stro, che 1n gran parte sono encomiabili, la
meno encomiabile, anzi quella francamente
criticabile é stata la sua dichiarazione a Mi-
lano circa la devoluzione alle aziende private
delie ferrovie o der mezzi di trasporto so-
stitutivi, in seguito alla resezione dei ram
secchi.

Quali strumenti 1l ministero ha mai adope-
rato per accertare e controllare effettivamente
i guadagni, i costi reali, le condizioni di eser-
cizio, le inadempienze a1 capitolati da parte
dei concessionari ordinari ? Nessuno; ed ella
lo sa bene, onorevole ministro. Ella e i suoi
predecessori non sono riusciti neanche ad
avere i mezzi per fare un orario generale delle
autolinee: ed ella sa benissimo che il Mini-
stero dei trasporti si & proposto di farlo e non
vi & riuscito, perché sappiamo tanto poco dex
gestori privati delle linee, si1ano queste di
grande o di piccola comunicazione, da non
essere neppure in grado, come Ministero dei
trasporti, di1 autorizzare la pubblicazione
dell’orario generale dei servizi di linea.

E, inoltre, quali mezzi ha il Ministero per
controllarne anche soltanto lincidenza al-
I'interno dei bilanci dei singoli operatori pri-
vati cui si dovrebbero affidare i servizi auto-
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mobilistici sostitutivi delle ferrovie smantel-
late. Nessuno, per le ragioni che ho gia detto
e anche perché, se si volesse fare un conto
reale dei costi di un’azienda, si dovrebbe co-
minciare col calcolare in tale conto 'incidenza
che ha la spesa per la viabilitd, gia oggi asso-
lutamente insufficiente e la cui insufficienza
sarebbe maggiormente rivelata dalla immis-
sione di un nuovo quantitativo supplementare
di traffico sostitutivo di quello delle ferrovie
abbandonate. E troppo facile e comodo, in-
fatti, quando si parla dei conti delle ferrovie
dello Stato, impostare nelle partite di dare e
avere il costo delle strade ferrate e non fare
altrettanto quando si parla di autotrasporti
privati. Se vogliamo mettere su un piano di
confrontabilita 1'esercizio ferroviario e quello
stradale (e questo deve essere fatto tutte le
volte che si passa da un esercizio all’altro)
& indispensabile mettere in conto tutte le
partite concorrenti; e fra queste non vi é
dubbio che vi sia anche la manutenzione della
strada ferrata e la spesa necessaria per l'im-
pianto stradale e la sua manutenzione,

Del resto, onorevole ministro, nessun
paese al mondo ha affrontato in termini di
concessione ai privati il problema della sosti-
tuzione dei cosiddetti rami secchi. Al con-
gresso internazionale di Londra del 1954, cui
non ho partecipato ma di cui ho compulsato
gli atti, non c’é stato uno solo che sostenesse
di affidare all’iniziativa privata una linea
ferroviaria chiusa. Al contrario, quella con-
ferenza stabill tre possibilita: esercizio diretto
dei servizi stradali da parte delle ferrovie;
esercizio indiretto a mezzo di imprese pri-
vate con cui si sia stipulato un contratto
regolare di nolo, di affitto dei veicoli o di
associazione (con raccomandazione per questa
terza soluzione); pariecipazione maggiorita-
ria in imprese privatistiche per I’esercizio
dell’autoservizio sostitutivo.

Come si vede, ¢ sempre la ferrovia che
deve intervenire direttamente a controllare o
gestire il nuovo servizio per il maggior in-
teresse che le deriva dal fatto di essere con-
troparte diretta della concorrenza esercitata
dal mezzo camionistico. Io spero che I'impo-
stazione che abbiamo sentito dare non sara
tale da impegnare il ministro ad una persi-
stenza di posizione che dovremmo indubbia-
mente e apertamente combattere, poiché
gli interessi coagulati intorno agli autotra-
sportatori sono interessi che tendono al mo-
nopolio e sono di tali dimensioni da costituire
dei problemi seri che vincolano e limitano la
liberta di azione della stessa azienda ferro-
viaria. Noi dovremmo combattere quindi una

persistenza di impostazione che riteniamo
deleteria per l'economia ferroviaria e per
I'economia 1taliana nel suo complesso.

Comunque, subordinatamente a questo
criterio dello smantellamento delle cosiddette
foglie secche, dica il ministro quali linee,
ricostruite nel dopoguerra, il suo Ministero
ha intenzione di chiudere all’eserczio. Perché
il paese ha diritto di sapere che cosa & costata
allo Stato la politica piuttosto allegra seguita
dal’amministrazione ferroviaria in fatto di
ricostruzione di linee.

Comunque, e prima che si dia mano alla
effettiva demolizione e sostituzione, occorrera
una misura che domando formalmente: de-
nunciare e invalidare l’accordo « Anac »-fer-
rovie dello Stato, almeno nella parte che fa
divieto alle ferrovie delio Stato di assumere
in gestione diretta I'esercizio degli autoservizi.
E una autolimitazione dello Stato, che noi
non possiamo consentire e che rappresenta un
aumento di forza contrattuale nelle mani dei
concorrenti attuali o potenziali dello Stato,
tale da costituire una remora per la liberta di
determinazione da parte delle ferrovie dello
Stato.

In secondo luogo occorrerd una revi-
sione attenta dei calcoli ~— lo dico aperta-
mente - sbagliati, sui quali fino ad oggi si é
basata 'amministrazione, e che spiega in parte
quella stravaganza che denunciavo al princi-
pio di questa parte del mio discorso, per cui
nessuno sa quali e perché certe linee siano
effettivamente deficitarie. Qui siamo in un
caso di leggerezza statistica, In un caso di
irresponsabilitd statistica. Mi hasta fare un
esempio. 1.811 chilometri di ferrovia da soli
darebbero un disavanzo di esercizio, in moneta
1950-61, di 8 miliardi I'anno. Questi costitui-
rebbero la carta di vergogna delle ferrovie
dello Stato. Tutti coloro — anche la stampa di
informazione economica — che hanno voluto
accusare recentemente le ferrovie dello Stato
di cattiva gestione, hanno parlato di questi
1.811 chilometri che da soli danno 8 miliardi di
deficit.

Prego il ministro di far rivedere i conti
alla sua amministrazione, perché di questi
1.811 chilometri, che l'onorevole Bima vor-
rebbe smantellare urgentemente, 167 sono
costituiti da raccordi anulari intorno alle
grandi stazioni di Roma, Milano, Napoli, che
non si possono assolutamente sopprimere, se
non si vogliono sopprimere le stazioni di Roma
Milano, Napoli.

Onorevole ministro, di quegli otto mi-
liardi di deficit rappresentati da 1.811 chi-
lometri, questi miseri 167 chilometri non
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sopprimibili rappresentano da soli la met3,
4 miliard) !

M dica lei se & possibile impostare pub-
blicamente in modo responsabile una discus-
sione di questa natura sulla base di stati-
stiche provenienti da accertamenti del Mi-
mstero che ella dirige (non dico che ella
debba avere la responsabilita di queste
statistiche; ci mancherebbe altro !) sulla base
d1 una leggerezza —credo di usare una parola
piuttosto melliflua — che non depone a favore
della serieta con la quale i problemi vengono
affrontati.

L’altra condizione & questa: accertare,
prima di demolire, che le condizioni di via-
bilita permettano realmente poi la sostitu-
zione del traffico su gomma al traffico su
ferro. Non mi soffermo su questo punto,
perché chiunque dei colleghi abbia esperienza
dei tentativi o delle proposte fatte in questo
senso sa benissimo che insorge immediata-
mente '’elemento che, non per caso, i privati
sollecitator1 di questo smantellamento di-
menticano o fingono di dimenticare, salvo
poi a chiedere, pur protestando contro ’esosita
delle tasse di autotrasporto, I’allargamen-
to delle strade, il raddoppio delle carreg-
giate, ecc.

A conclusione del mio discorso, desidero
parlare della questione che ritengo fonda-
mentale per il riordinamento della nostra
amministrazione ferroviaria, cioé della riforma.
Ella sa benissimo, onorevole ministro, che
molte volte c¢i trovammo d’accordo su un
criterio che grosso modo, quando si parlava
d1 riforma, ritornava ad una esperienza che
non dobbiamo trascurare.

Durante la Resistenza, in quel fervore di
iniziative che erano dirette all’avvenire piu
che al passato, noi ci si domandava: che cosa
faremo dopo? I ferrovieri, con cui ebbi
I’onore di stare in contatto e di condividere
alcune imprese non prive di rischio, si preoc-
cupavano della riforma. Una delle proposte
che si affaccid subito all’indomani della li-
berazione fu quelia del ripristino dell’autono-
mia ferroviaria. I ferrovieri si batterono, ma
non poterono aver ragione subito in quel-
I’epoca (eravamo nel 1945-46) perché voi tutti
sapete che alcuni tipi di riforma ci erano
allora inibiti. Questi tipi di riforma non
furono (e questa & una colpa) ammessi dopo,
per la resistenza che gli interessi organiz-
zati oppongono ad ogni azione di autorita.
Ella sa benissimo, onorevole ministro, che
quando si ¢ parlato in sede di Commissione
di possibile riforma deil’amministrazione fer-
roviaria, qualunque fosse stato il dissenso

su alcuni elementi marginali, sul fondo del
problema, cioé sulla necessita di un effettivo
ritorno all’autonomia, e sul carattere della
gestione che l'azienda dovesse avere nella
nuova organizzazione, noi ci stamo trovati
largamente d’accordo.

Ho voluto ricordare al mimstro Angelini
le opinion: espresse nel passato, appunto
perché vorrei chiedergli come egli possa con-
ciliarle (relativamente anche alle sue idee
sugli organi da passare al Ministero der tra-
sportl, come P¢Anas» come la direzione
delle costruzioni ferroviarie, su cur vi @
anche una sua antica relazione come relatore)
con 1 contrast1 esistenti in seno alla maggio-
ranza, di cut mi limiterd ad accennare una
clamorosa manifestazione, che non gli sara
certamente sfuggita. Ne fu protagonista l'al-
lora ministro der lavori pubblici, il quale
sconfessd clamorosamente le direttive da lei
patrocinate

Onorevole ministro, non dico questo per
amore der pettegolezzi, ma perché dobbiamo
attenerci a un criterio necessariamente colle-
giale e uniforme 1n questa materia, perche,
evidentemente, 11 giorno 1n cui si dovra porre
mano alla riforma dell’amministrazione fer-
roviaria, nel dibattito sard rappresentata,
insieme alla sua opinione — e 10 spero che ella
possa ancora rappresentare questa opinione —
quella degli altri membri del Gabinetto. E a
un certo punto no1 dobbiamo pur sapere se
questa devoluzione di organismi, che non @&
una pura appropriazione di autoritd, ma ¢
una distrbuzione di funzioni, di1 compiti e dt
responsabilita, avviene secondo i criteri del
ministro Angelini, o secondo 1 criteri del
ministro dei lavori pubblic.

Ella non 1gnora, onorevole ministro, che
molte volte questioni di guesto genere, che
apparentemente sono questioni di semplice
ripartizione di funzioni, hanno paralizzato
cose importanti. Se non abbiamo in I[taha
il comitato dell’energia, e proprio perché, al-
lorché I'onorevole Campilli ne propose l'1sti-
tuzione, s1 stabili una controversa fra i1l Mi-
nistero dell'industria e quello dei lavori
pubblici. Proposte di questo genere infatti
sollecitano I'interesse di coloro che non dest-
derano che gh orgamismi dr controllo assu-
mano funzioni e strument: coordinati ed
efficaci, quando siano centralizzati e posti
sotto una direzione unitama. B chiaro che
interessi contrastanti coi fini generali dello
Stato si avvalgono di questa suddivisione
molecolare di funzioni e di compiti fra i1 di-
versi dicasler: per grocare su questa divisione,
nel senso di sottrarsi al controllo e di affer-
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mare maggiormente la loro autonomia nella
vita del paese.

Quindi, & una questione non tecnica, non
amministrativa, né tanto meno burocratica:
¢ una questione politica. Per questo la po-
niamo in questa sede, che é una sede poli-
tica. Noi le chiediamo spiegazioni soprattutto
come membro del Governo, poiché assistiamo
a questa differenza di prese di posizione. Noi
vogliamo sapere qualche cosa dal Governo:
vogliamo sapere se, quando porrd mano al
riordinamento  dell’ammunistrazione ferro-
viaria, si fara in un certo modo o nel modo
opposto.

Altro problema é quello dell’accordo non
certamente esemplare e completo tra l'ispetto-
rato della motorizzazione e le ferrovie dello
Stato. Del resto, tale questione fu rivelata
clamorosamente dall’onorevole D’Aragona,
mn un sussulto di energia alla Camera. B
questo un altro problema da rsolvere. Le
posso dare testimonianza che questo dualismo
non cessa di esistere, e parahzza in un largo
settore I'opera del Ministero; ed ella non lo
risolvera fino a quando 1l ministro dei tra-
sport1 non diventera effettivamente ministro
dei trasporti e non sara solo ministro delle
ferrovie, cioe fino a quando non cesserd di
essere 1l direttore generale del personale, o 1l
condirettore generale delle ferrovie, in una
diarchia di poteri che non credo giovi al
prestigio politico del ministro e nemmeno
all’efficienza tecnica del direttore.

Ho gia fatto presente, al principio, che noi
c1 troviamo difronte ad un fatto importante:
I'anno venturo, infatti, noi avremo su questo
argomento un dibattito completamente di-
verso, perché la riforma dell’amministrazione
ferroviaria dovrebbe essere gia avvenuta in
base alla legge-delega. Quindi, 10 sento la
responsabilitd di far conoscere il pensiero di
questa parte della Camera, prima che tale
evento accada. BEcco le ragion1 che mi spin-
gono a intrattenermm ulteriormente su questo
mmportante aspetto del problema. Del resto,
il mio ultimo intervento sul bilancio de1 tra-
sport: risale al 1947. Sono costretto, altresi, a
trattare qualche altro aspetto della questione,
perché non parlo a titolo personale, ma parlo
anche a nome dei miei colleghi. Sono, quindy,
veramente spiacente di dover intrattenere 1
colleghi, i quali saranno scusati con piena
cordialita se dovranno assentarsi, ma a me
importa che vengano registrate nel resoconto
stenografico queste nostre osservazioni, queste
nostre richieste, affinché non si possano avan-
zare alibi, e le responsabilita siano da tutte le
partr assunte.

DEGL1 OCCHI. Ella vuole recuperare 1l
silenzio perduto.

LOMBARDI RICCARDO. Credo che,
dopo avere parlato della riforma dell’ammuni-
strazione ferroviaria, io possa avviarmi alla
fine.

CAPPUGI. La riforma dell’lamministra-
zione ferroviaria dovra essere discussa alla
Camera, perché la legge-delega ¢é caduta,
per quella parte.

LOMBARDI RICCARDO. Ella sa benis-
simo, onorevole ministro, che vi sono alcuni
problemi della riforma dell’amministrazione
che non riguardano soltanto la riforma, ma
che riguardano tutta la gestione delle aziende,
che, teoricamente almeno, dovrebbero essere
aziende autonome. Non stard qul a intratte-
nermi sull’argomento dettagliatamente, e sa-
rebbe forse interessante perché rivelerebbe
criter1 1spirator1 diversi e quindi elementi
di riflessione sulla disparitd esistente nella
concezione delle diverse aziende dello Stato
e sulle condizioni, da un certo punto di vista
privilegiate. da un certo punto di vista
debilitate, che le ferrovie dello Stato hanno in
questo ordinamento generale dello Stato. Non
vi & dubbio che alcuni criteri d1 riforma sono
comuni. Io milimiterd a parlare soltanto di
quelli esclusivamente pertinent: all’ammi-
nistrazione ferroviaria.

Il consiglio di amministrazione, ella lo sa
benissimo, cosi come & oggi costituito fa si
che 1 mnistr1 siano i vert e propri capi delle
aziende autonome e s1 assumano compit1 di
gestione oltreché i normali compiti di alta
direzione. In wveritd, il ministro ¢ il capo
dell’azienda e 1l ministro fa c10 che non
dovrebbe fare, e viceversa non fa cid che
dovrebbe fare. I minuti adempimenti dell’or-
dinarma amministrazione finiscono per assor-
birlo tanto da fargh perdere di1 visia, non di
rado, i problemi di insieme delle aziende,
nessuna delle quali ha un responsablle su
cul l'autorita polhtica possa provare ad
esercitare la principale funzione che, come
ho detto ora, deve essere di alta direzione e
di controllo. E inutile dire che in queste
condizioni esigenze di partito, elettorali o
clientelistiche di ogni genere, ed 1 {requent1
avvicendament: ministeriall che le favori-
scono, concorrono a rompere la necessaria
organicitd e la continuita di indirizzo.

Il consiglio di amministrazione & un organo
consultivo, 1 suot pareri sono parzialmente
vincolanti, cioé il ministro pud decidere difle-
rentemente dal parere del consiglioc ma ha
I’obbligo di motivare la sua decisione L’atti-
vitda del consiglio di amministrazione si
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esercita su materia tassativamente elencata
dalle legge. 1 direttor1 generali sono parte
e gwdici nello stesso tempo, e st capisce
con quale danno per 'autonomia dell’azienda:
anz, costituiscono parte preminente del con-
siglio, un po’ per gli stretti legami che li
collegance al ministro e molto di pitt per la
presenza nei consigh di amministrazione di
funzionari della stessa amministrazione, dipen-
dent1 gerarchicamente dal direttore generale,
fa cul opera 1nvece esst dovrebbero guidare,
controllare e correggere. Ecco perché prima
dicevo che non di responsabilita personale
di questo o d1 quell’altro direttore generale
st tratta, ma di necessitd organica della
nostra amministrazione ferroviaria, tanto che
non pud countestarst 'esistenza 1 una vera
¢ propria sudditanza dei consigli di ammini-
sirazione ne1 confronti der direttori geneial
delle aziende, ed 1 particolare di quella
ferroviama, se (¢ verou, come € vero, che
nessuna critica & svolta dat consigh nei
confront1 degli nrgani aziendali eseculiv.

La partecipazione a1 consigh di ammini-
strazione di funzionari di altre amministra-
zioni, 1 rappresentanza delle stesse. ¢ un’altra
ulteriore causa di confusione degh ordina-
ment1 e di nefficienza degh istituti: la ragio-
neria centrale dello Stato, nella persona del
ragioniere generale o del funzionario imme-
diatamente mferiore, 1l Consiglio di Stato, la
Corte der conti e talum ministeri sovente si
atteggiano a controparte delle azende o a
organi di controllo delle stesse e sono portati
attraverso la loro rappresentanza ner con-
s1gli a ottenere responsabilitd di gestione. La
ripartizione delle spese per grandi categorie
d1 tutte e tre le aziende autonome, e in par-
ticolare di quella delle ferrovie dello Stato,
dimostra it completo assorbimento delle
disponibilita di spese ordinare di esercizio,
trascurandosi, come ho detto, perfino statu-
tarlamente la necessaria devoluzione di fondi
all’incremento patrimoniale e al rinnovo delle
attrezzature.

Le ferrowvie dello Stato che si stanno av-
valendo di un finanziamento straordinario di
160 miliardi, mpartiti in 4 anni, costituiti
con la emissione di obbligaziom al 5 per
cento al valore nominale, iscrivono nel loro
hilancio l'onere relativo, rappresentato sia
dall’ammortamento finanziario
sia dagli oner: general che questo comporta:
caratteristico segno del disordine con 1l
quale l'azienda ¢ amministrata. Infatti, se
essa & un’azienda di gestione, tuttii finanzia-
menti per 1 miglioramenti e gli incrementi
dovrebbero essere gratuit: e dovrebbero an-

del mutuo, ,

dare a gravare sul bilancio generale dello
Stato. Si dovrebbe, come ho detto, organiz-
zare piu efficientemente e pra apertamente
questa ripartizione rigorosa di contabilita.
Non mi soffermo, per ragioni di tempo,
sui problemi relativi alla gestione de1 hilanci,
sulla eccessiva analiticitd degli stanziament:
per capitoh. M riservo in sede competente di
ritornare sulla questione. Voglio soltanto
limitarmi ad accennare ai lineamenti della
riforma che, a nostro avviso, sono 1 seguenti.
I’azienda autonoma attende alla produzione
di servizi mdivisibili destmati allo scambio
ed ha quindi carattere di azienda industriale
di produzione. Tuttavia 1l fine pubblico dei
servizi prodott1 esclude che I'ordinamento e 1l
funzionamento dell’azienda s1 inspiri ai cri-
teri ristretti di organizzazione industriale
apphcabili alle aziende di produzione pri-
vata. Secondo gl ordinamenti legislativi
della. prima parte del secolo, 'autonomia delle
aziende — qui sta l'essenziale della cosa -
s1 concretava soprattutto nella esclusione di
un diretto rapporto di subordinazione gerar-
chica dell’azienda al ministro. Nei confronti
dell’Azienda autonoma delle ferrovie deilo
Stato, la sola che abbia conosciuto una simile
forma di autonomia, il mumstro der lavon
pubbher (quando non v’era ancora il mini-
stro delle comunicaziori o dei trasporti)
aveva poterr di wvigilanza e di controllo,
non anche poter1 di direzione effettiva e
minuta; e tutti 1 poteri confertigli in materia
di vigilanza e di controllo erano ritenuti suffi-
cienti a dare concretezza e responsabilita
politica per gli atti dell’azienda stessa che gli
facevano carico davanti al Parlamento. Si
spiegava cosi l'mamovibilita del consigho
d’amministrazione. Il fascismo, ella lo sa,
onorevole ministro, riforméd profondamente
la struttura delle ferrovie dello Stato. Dal
1924 in poi la gestione deli’azienda si ispird
ad esigenze propagandistiche e politiche e
non piu a criteri d1 produttivita. La presidenza
del consiglio d’amministrazione conferita al-
I’allora ministro delle comunicazioni fu 1l
fatto 1nnovatore e che noi vogliamo abro-
gare. Venne inoltre accentuato 1l potere ge-
rarchico del ministro sugh organi tecnici
prepost1 all’azienda. Le ferrovie dello Stato
persero progressivamente, come tutti sanno,
1l carattere di azienda industriale autonoma,
assumendo sempre piu quella di una am-
ministrazione di  Sato condotta diretta-
mente con criter: esclusivamente burocratici.
Come si pone 1l problema di una riforma,
quale noi auspichiamo oggi, del consigho
d’ammimstrazione, dei compiti der divers:
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organi direzionali ed esecutivi e di controllo
delle ferrovie dello Stato? Noi vediamo la
necessitd di un ritorno all’antico. Onorevoie
ministro, mi contenterei che fosse ripristinata
la situazione esistente prima del 1938, che
era una situazione sotto molti aspetti raggua-
ghabile, sia pure con differenze, al rapporto
che passa oggi fra un’azienda municipalizzata
ed il comune; azienda municipalizzata che
non ¢é affatto presieduta dal sindaco, come
invece l'azienda ferroviaria & presieduta dal
ministro, ma da un presidente del consiglio
d’amministrazione, scelto dal consiglio co-
munale, investito der poteri e responsabile
nej riguardi del consiglio comunale. Cosicché
1 rapporti fra consiglio comunale, presidente
dell’azienda municipalizzata e direttore della
stessa sono, dal punto di vista formale e da
quello sostanziale, rapporti perfettamente
chiari e che garantiscono la reciproca sfera
di interessi e la reciproca responsabilita.

Noi ci accontenteremmo se si ritornasse
alla situazione esistente prima della rforma
fascista del 1938, vale a dire se si reintrodu-
cesse nelle ferrovie dello Stato una forma
che ha dato una esperienza del tutto favo-
revole, se & vero che l'azienda ferroviaria
prima del 1938 ha progredito ed era una delle
aziende esemplari non soltanlo in sede na-
zionale ma in sede internazionale, e che si
esaminassero 1 rapporti fra ministro, presi-
dente del consiglio d1 ammunistrazione scello
estraneamente all’azienda e direttore gene-
rale, sulla base degli analogh: rapporti esi-
stent1 fra il consiglio comunale, rappresentato
dal sindaco, il presidente del consiglio di
amministrazione o della commissione ammi-
nistratrice della azienda municipalizzata e
il direttore generale. I questa una forma che
garantisce il massimo di autonomia e nello
stesso tempo il massimo di responsabi-
lita.

So bene (e vi accenno soltanto per mci-
denza) che contro questa posizione, che tende
non a diminuire, onorevole ministro, ma a
spostare l'influenza e la responsabihta del
ministro, la quale 1mmvece ne resterebbe esal-
tata, perché il ministro finirebbe di perders:
nelle infinite e complesse contestazioni di
carallere particolare, dedicandosi, come si
deve dedicare, ai problemi generali di indi-
rizzo, lasciando la responsabilitd della ge-
stione al direttore generale e al consigho di
amministrazione, viene opposta una preclu-
siva per l'articolo 95 della Costituzione. Non
stard a discutere di questa preclusiva. Ho
orrore delle discussioni giuridiche e costitu-
zionali, nelle quali non ho competenza. Ho

fatto quello che un onesi’uomo conscio della
sua modestia fa in questi casi: mi sono
rivoito a dei tecnici, a dei costituzionalisti, 1
quali unammemente n hanno dato dei pareri
che non sto a ripetere qui perché non vogho
tediare 1 colleghi. Ma 10 credo che 'ostacolo
della preclusiva opposla dall’articolo 95 della
Costituzione in realta non esiste, e che d’altro
canto una riforma dell’amministrazione delle
ferrovie dello Stato, non avendo la sua
legge coslituliva alcun carattere sacrale o
costituzionale — pud essere sempre fatta 1u
avvenire secondo l'esperienza. Per cui non
esiste uneanche dal punto di vista pratico
alcuna preclusiva all’esercizio integrale, vo-
luto dall’articolo 95, della responsabilita del
mistro, 1l quale deve rispondere dell’ammi-
nistrazione davanti alle Camere. Del resto,
sono mfimili 1 cast di gestione diretta o indi-
retta dello Stato, ner quali il ministro che
pure ¢ tenuto mm base all’articolo 95 a ri-
spondere, ha potert infinitamente minor1 di
quelli che possono derivare oggi per il mi-
mstro der trasporti da una riforma autono-
nustica dell’lamministrazione delle ferrovie
dello Stato.

Cercherd 1 rcapilolare, senza neppure
illustrarly, i punti sui quali, a nostro avviso,
s1 dovrebbe articolare la riforma delle fer-
rovie dello Stato.

All’azienda autonoma deve essere prepo-
sto un consiglio di amminstrazione composto
di un presidente e di un numero variabile
di membri. Del consiglio d1 amministrazione
dovrebbero far parte tecnici estranei alla
amministrazione dello Stato, funzionari del-
Pamministrazione dello Stato nominati 1n
qualitd di esperti e non di rappresentanti:
uno 0 due funzionari dell’azienda autonoma;
una rappresentanza elettiva del personale e
un avvocato dello Stato. E basta. Resta
esclusa qundi la partecipazione di consiglieri
dello Stato, di consiglieri della Corte dei
conti, di rappresentanti della ragioneria ge-
nerale dello Stato. Questi devono esercitare 1l
controllo, ma devono esercitarlo dall’esterno,
non dall’inlerno. La competenza attribuita
dalla. legge alla ragioneria generale dello
Stato é sufficiente perché essa possa svolgere
la sua funzione di istituto, che & di controllo
e non di gestione attiva.

11 direttore generale dell’azienda deve
essere come il direttore di un’azienda munici-
palizzata. Partecipa ai lavori del consiglio
con voto consuitivo senza essere membro
titolare del consesso. Questo & essenziale per
assicurare la divisione delle responsabilitd e
I’accertamento delle stesse.
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CAPPUGI. Queste sono le conclusion: a
cul era arrrvata la commissione Berrutti.

LOMBARDI RICCARDO. Fimmo a un
certo punto, ella sa, onorevole Cappugi, che
la commissione aveva contradetto i parte
quello che aveva fatto in alcum articoli. Le
mie richieste sono parzialmente polemiche
con quelle presentate dal mio ottimo amico
professor Berrutti. Perché, mentre s1 era messo
sulla buona strada, ad un certo punto s ¢
lasciato irretire ed ha finito col demolire
se stesso, con scarso vigore del lavoro con-
clustvo che egli ha presentato.

Quindi, consiglio di amministrazione con
potert dehiberant: in tutti gh affari di vera e
propria gestione. Competenza consultiva par-
zialmente vincolante negh affar di governo,
con 1l che é garantita Fautonomia del mini-
stro, la quale deve essere garantita altrettanto
efficacemente che l'autonoma dell’azienda.
Pertanto, 1in sede consultiva, 11 consighio do-
vrebbe avanzare proposte ed esprimere pa-
reri su una serie di attr di governo, der quah
perd la responsabilita e la decisione dovreb-
bero essere riservati al ministro: progetti di
hilanct preventivi, variaziom di costi di eser-
ciz10, rendiconti, prelevamento sui fondi di
riserva, schemi di provvedimenti legislativi
0 regolamentar: interessanti 'azienda, modi-
ficaziont di carattere generale dei prezzi e
commssioni di vendita der servizi, parteci-
pazione dell’azienda ad mmprese di produzione
od opere finanziarie; modificazioni riguar-
danti l'ordinamento del personale; nomine
alla carica d1 direttore e vicedireltore, isti-
tuzione o soppressione di circoscriziom, or-
gam periferici, ecc., approvazione di atti e ne-
goziatl di rilevante importanza patrimoniale.

Tutto 1l resto dovrebbe essere conferito
alla competenza delberante del consiglio
di amministrazione. Nelllammto i tale
competenza dovrebbe essere assegnato un
congruo numero di facolta al direttore gene-
rale dell’azienda, con l'esplicita disposizione
che parte di tah [lacoltd devono essere dele-
gate a1 vari direttori. previo assenso de:r con-
siglieri i amministrazione e previa divisione
e specificazione delle attribuzioni (responsa-
bilitd grossa che sembra ovvia, ma che urta
sempre al Mmstero dei frasporti contro un
fin de non recevoir dimostratosi praticamente
msuperabile) ai funzionaii preposti alle circo-
scrizioni periferiche

Inutile sire che nou s1 organizza 'autono-
mia dell’azienda centrale senza organizzare
detta autononiia anche perifericamente, senza
attribuire a1 direttori compartimentali respon-
sabilita piena, laddove. oggi la dipendenza

burocralica e parahzzante di qualsiasi mizia-
tiva si va sempre pitt accentuando per contra-
stare 1o snellimento del traffico.

Trapportt frail consiglio di amministrazione
e 1l ministro e la posizione di quest’ultimo
dovrebbero essere regolati in questo modo:
termine perentorio per tutte le deliberazioni
del consiglio, che dovrebbero essere notificate
al mnistro; deliberazioni vincolate dalle leggi
e rezolamenti e non discrezionali; escluse dal
controllo di merito, esse dovrebbero essere
sottoposte al semplice controllo di legitti-
mita da parte del ministro, quindi sarebhero
immediatamente esecutive, salvo il potere di
annullamento del ministro: altre deliberazioni
sottoposte al controllo di merito del mimstro,
il quale con suo decreto motivato potrebhe
negarne l'esecutorietd entro 1l termine peren-
torio, analogamente a1 potert delegati al sin-
daco e, entro certt limiti, anche all’autorita
tutoma della giunta provinciale amministra-
tiva per le deliberazioni delle municipaliz-
zate.

Inutile specificare le attribuzioni ulteriori,
essendo sufficiente indicarne 1 pilastri, e cioé
atti ¢ governo (competenza del mmmstro};
attr di gestione ‘competenza esclusiva del con-
siglio di amministrazione). Sugli att: di go-
verno: voto consultivo non viucolante da
parte del consigho di ammunistrazione; diret-
tore generale: non facente parte del consiglio
d1 amministrazione.

Questi sono 1 pilastri su cui si orgamzza
Iautonoma dell’azienda, investendow: di fun-
zioni di responsabilita 1 direttorn comparti-
mentali; struttura dei Iilanct da riformare
profondamente 1 relazione alla rforma des
rapportr di responsabilita allinterno del-
I'azienda; impostazione delle entrate: & quella
che ¢; impostazione della spesa: ancora una
volta meno mmportanza al hilancio preventive
ed importanza (1 merito a quello consuntivo.
Il lilancio preventivo & un coacervo di previ-
sionmt anticipate di diciotto mesi e reca cifre
elencate per necessita funzionali con criteri di
massima e non vincolanti, analogamente a
quello clie s1 fa per le aziende municipaliz-
zate, nelle quali il bilancio preventivo costr-
tuisce una traccia indicativa delle intenzioni e
un limite alle facolta e possibilitd; dare invece
il massumo rilievo, la massima efficacia, la
massima tempestivita, la massima responsa-
hilita al hilancio consuntivo, che é quello che
po1 effettivamente conta e sul quale si grudice
I'opera concreta fornita dal consigho «h
amministrazione e sul quale quindi s1 pud
giudicare la 1ispondenza o meno al criterw
politico di gestione imposto dal ministro e dal
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consigliv der ministrt al consiglio di ammini-
strozione.

Mi pare — e non mi attardo su questo punto
- che nor possiamo in sostanza aspettare 1l
ministro al traguardo della riforma dell’amni-
nistrazione.

Dico che questa discussione sara tanto pia
utile 1n quanto sarda piu urgente, ma anche 1
quanto sara mmpostata opportunamente e che
vi sia un munistro che abbia il coraggio (e m
auguro che sia lei, onorevole Angelini, a
darne la dimostrazione) di assumere i proprio
un’opera - glielo anticipo — che non sara facile,
perché troverd ostacoli che dovranno essere
sormontati, ma sono ostacoli i natura
estremamente sema, perché offendono degh
interessi costituiti, degli interessi vestiti assai
solidi e assal ponderosi.

Vorrei accennare ad alcun: problemi sut
quali pressoché sorvolerd per fimire in pochi
minuti.

Rapport1 fra strada e rotoia. Ne ho
accennato in principio del mio discorso.
Devo avvertire che non c¢i dobbiamo fare
attardare da considerazioni leggere e facili.
I percorsi medi der viaggiator delle ferrovie
dello Stato in Ttalia denunciano una cosa
abbastanza interessante: che I'Italia in fatto
di viaggiatori é seconda nell’ordine di media
delle distanze. La distanza per viaggiatore in
Italia é lo distanza massima in Europa,
subito dopo la Spagna, e nelle merci & addirit-
tura la prima, cioé la Spagna nelle merci
viene anche dopo. Possa dire subito che I’1talia
ha un raggio medio di percorso per viaggiatore
di 57,5 chilometri contro 69 della Spagna;
invece nelle merci 279 contro 257,2 per la
Spagna. Tuttr gli altri paesi hanno distanze
medie molto minori, per finire alla Germania
per la quale essa é di 24,5 chilometr:.

Dico questo non per mania statistica. La
questione é questa: che maggiore € 1l raggio di
percorrenza del wiaggiatore delle ferrovie
dello Stato e maggiore ¢ il disavanzo che s
verifica. Difatti, il di avanzo rispetto alle
entrate in Itaha e in Spagna é rispettiva-
mente del 28,6 per cento e del 18 per cento, ed
¢ un disavanzo inversamenie proporzionale
alla estensione del raggio di percorrenza per
viaggiatore. Il che significa, se questa cor-
relazione é vera, che questa percorrenza media
dovrd essere ridotta; i1l che significa ancora
che bisogna stabilire su altra base i rapportl
fra rotaia e strade

Onorevole minmstro, avevo mtenzione, se
11 tempo non mi facesse adesso veramente un
divieto pressoché perentorio, di stabilire per
lo meno un criterro su questo punto.

Devo dire che noi apertamente, pur
cousci dell'meremento delle esigenze della
strada, domandiamo una politica parzialmente.
ragionevolmente, direi razionalmente pro-
tezionistica nei riguardi delle ferrovie.

La quota di incidenza lasciata alla strada
in ltaha rispetto a quella ferroviaria ¢ ec-
cessiva, ed assolutamente eccessiva s1 rivela
se la si confront: con quella degh altr1 paes: di
part civiltd e di analega organizzazione sociale.

Potrev fare il conto, paragonando c1o che
risulta per 1 viaggiatori su strada rispelto
a quello che rsulta per 1 viaggiatori su
ferrovia, per dimostrare che not, nei riguardi
della strada, conduciamo una politica di
autentico privilegio a tutto danno della
ferrovia.

Domando che questa politica sia mmvertita
e che una ragionevole e moderata politica
d1 protezione delle ferrovie dello Stato pre-
sieda alle mdicaziom: e alle direttive del
minstro; domando che Stato e Governo
trovino i fond1 per poter riparare alle croniche
insufficienze di bilancio e rimettere in sesto,
con i piedi sulla terra e con la faccia in
avanti. la nostra massima azienda industriale.

Non 1lludiamaoci che certi smantellamenti
e certe riduziomi di costi, cosiddetti sociali,
possano apportare gran che. Debbo avver-
tire gh onorevolt colleghi che troppe illusioni
st sono fatte sulla incidenza che hanno le
costddette concessioni speciali sul bilancio
delle ferrovie dello Statn. I vero, invece, che
I'incidenza dei viaggiator: a tamfla ordinara é
aumentata mspetto al 1938: e desidero rile-
vare ci0 principalmente per smentire le voci
secondo cui incredibili concessioni si farebbero
in favore degh operai e degh student1. Basti
citare che la composizione percentuale del
viaggiatore ordinario nel 1938 era deli’di,4
per cento: essa ¢ salita nel 1954-55, al 21,6
per ceunto. Quanto dire che 1l viaggiatore a
piena taritfa rappresenta ogg un quinto dei
viaggiatort, laddove nel 1938 ne rappresen-
tava la decima parte, e che di pari passo
sono slate migliorate le componenti recche
del traflico, 11 che da una maggiore respon-
sabihta allwhlizzo di questa felice circostanza
e non deve indurre l'opinione pubblica e il
Parlamento a frettolose conclusioni su dila-
prdazioni, che m questo campo non esistono.

Onorevole Presidente del Consiglio e ono-
revole mnistro dei trasporti, onorevoli col-
leghi. 10 ho premesso che queste mie osserva-
zionl dovevano avere ed hanno un valore di
assolvimento di un obbligo di coscienza.
Noi non ignoriamo e tanto meno sottovalu-
tiamo 1 gravisstmi, ma non nsormontabili
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ostacoli che 1l ministre ha davanti a sé:
ostacoli chie sono la risultante della eutitd di
certi indirizzi sbagliati, la risultante di certi
element1 estern: e non contrastahili che =ono
venuti al pettine. Non & colpa mia se ella
ha avuto la ventura di assumere il dicastero
der lrasports e particolarmente la rappre-
sentanza della aztenda delle ferrovie dello
Stato nel momento in cui 1 problem1 non
sone pit aggiornabili. Ne consegue che ella
ha una responsabilita infinitamente maggiore
di quella der suor predecessori, e credo che
ella ne sia cosciente.

Non si metta su una sirada shaghata,
onorevole mimistro. Non pensi di rsolvere i
problema delle ferrovie dello Stato attraverso
Ie facihh indulgenze. le concessiont alle pres-
stoni che =1 esercitano nel senso di conten-
dere 11 terreno, l'aria ¢ la vita alle ferrovie
dello Stato. Non penst croé dv risolvere 1l
problema attraverso una asfissia. sia pure
parziale. dell’azienda di Stato Questo pro-
bleina st risolve piuttnsto nel <enso della
dilatazione e dell'irrobustimento dell’azienda,
& non con la sua contrazione. lo s1 risolve
nel senso di un coraggloso ntervento nei
problenu del traftico moderns nel guale. se
hene si valutano tutti gh elementi concor-
rentr al costo di esercizio, la ferrovia ha ancora
molto da dite e da rappresentare in una
economia 1 sviluppo come la nostra.

Onorevole minmstro, io la mmwvito anuche-
volmente e cordialmente a nietterst su questa
strada coragglosamente. Nella inisura 1n cut
clla accogherd cquesto 1nviln, ella avra 1l
nostro franco e leale appoggio. /Vivi applausi
a sinislra — Congratulazion).

PRESTDENTE. Non essendovi altri iscril-
1, dichiaro chiusa la discussioue generale.
11 seguito della discussione é mnviato alla
gseduta pomeridiana

Presentazione di disegni di legge.

ANGELINI, Minisiro dei trasporty. Chiedo
di parlare per la presentazione di disegm di
legge.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

ANGELINI, Ministro dei (rasporti. Mi
onoro presentare. a nome del ministro del
lavori pubblict, 1 disegm di legge:

« Istituzione della carica di veepresi-
dente dell’lstituto nazionale per le case
agl impiegati dello Stato /[ N. C. 1. 8.)»

« Autorizzazione della spesa di lire 350 mi-
ltoni per la costruzione i un nuovo valien
dr frontiera n localita Tirogeda {Ponte Chias-
so — (Como) ».

PRESIDENTE. Do atto della presenta-
zione di guesti disegni i legge. che saranno
stampati. distribuiti e trasmessi alle Com-
missiont corepetenti, eon mserva di stabiirne
la sede.

La seduta termina alle 14.

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI
Dott. VITTORIO FALZONE
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