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GUADALUPI, Segretario, legge il processo 

(13 approvato). 
verbale della seduta di ieri. 

Congedi. 
PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i 

(I congedi sono concessi). 
deputati Bettinotti, Matteucci e Scalia. 

Seguito della discussione del bilancio 
del Ministero dei trasporti. (2028). 

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca 
i1 seguito della discussione del bilancio del 
Ministero dei trasporti. 

Come la Camera ricorda, nella seduta di 
questa mattina è stata chiusa la discussione 
generale. 

Passiamo agli ordini del giorno non ancora 
svolti. 11 primo è quello degli onorevoli Caval- 
lari Vincenzo, Nenni Giuliana e Gelmini: 

(( La ‘Camera, 
rilevato che la ferrovia Copparo-Ferrara- 

Cento-Modena attualmente gestita in conces- 
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sione dalla Società Veneta costituisce una ne- 
cessità insostituibile della zona e quindi va 
mantenuta e, nel contempo, ammodernata, 

considerato che la soppressione della 
predetta ferrovia non può essere giustificata 
nemmeno da  esigenze finanziarie in quanto 
essa comporta, per lo Stato, un onere assili 
inferiore per chilometro, di quello che coni- 
portano, in diverse parti d’Italia, numerose 
altre ferrovie in concessione che, per altro, 
vengono mantenute in funzione, 

tenuto presente che lo stato delle strade 
della zona, già sature di traffico; il clima che 
per vari mesi rende, merce la fitta nebbia, 
assai difficile e, talora, impossibile la circo- 
lazione di automezzi, non consigliano la sosti- 
tuzione della linea ferroviaria con un servizio 
di autolinee; 

preso atto della unanime volontà espres- 
sa in formali delibere dai consigli provinciali 
di Ferrara e di (Modena, da tutti i consigli 
comunali della zona, dalle associazioni sinda- 
cali, dai rappresentanti dei partiti comunista, 
democristiano, liberale, socialista, socialdemo- 
cratico, dai rappresentanti delle camere di 
commercio di Ferrara e di Modena, 

fa voti 
perché la predetta ferrovia venga mantenuta 
e, nel contempo, rammodernata. 

In via subordinata, per i1 caso in cui si 
ritenga impossibile il mantenimento della fer- 
rovia e opportuna la sua sostituzione con 
autolinee, 

invita i1 Governo 
stante le palesi, gravi e numerose inadem- 
pienze contrattuali di cui da tempo imme- 
morabile e fino ad oggi si e resa responsabile 
lCt Società veneta, a revocare nei confronti di 
detta società la concessione del servizio e a 
provvedere a un nuovo atto di concessione a 
favore delle Amministrazioni provinciali e co- 
inunali interessate, con le modalità che con le 
stesse potranno essere rapidamente concertate 
e secondo la  formale istanza presentata al 
Ministero dei trasporti dalla Amministrazione 
provinciale di Ferrara con delibera votata al- 
l’unanimità da quel consiglio il 16 marzo 
1956 n. 

L’onorevole Vincenzo Cavallari lia facollà 
di svolgerlo. 

CAVALLARI VIXCENZO. L’ordine del 
giorno ha  degli aspetti di carattere generale, 
sui quali però non desidero intrattenere i 

colleghi. Tali aspetti consisterebbero nella 
utilità o meno di sostituire, alle attuali linee 
secondarie esistenti in Italia e che rappresen- 

tano un onclre per lo Stato, delle linee di auto- 
S ~ I ~ V I Z I .  Altri colleghi, appartenenti ai vari set- 
tori di questa Camera, si sono dimostrati con- 
trari o favorevoli a questo punto di vista. 

Quello che desidero precisare alla Camwa 
e all’onorevole ministro è che il mio ordine del 
giorno non vuole affatto portare una parola 111 

favore o contro questa questione di carattere 
generale. Xoi diamo per scontalo che vi pos- 
sano essere in Italia determinate linee secon- 
darie che richiedono i1 loro smantellamento c~ 
l’eventuale sostituzione coil servizi di auto- 
linee. Questo potrà  darsi, e SII cib, in questo 
momento, non ci esprimiamo. 

Sta di fatto però che la liriea alla quale 
mi riferisco con i1 mio ordine del giorno, ci08 
la linea Gopparo-Ferrara-Cen to-Modena, linea 
secondaria data in concessione alla SocietA 
Veneta, attualmente ha  ancora una sua fuii- 
zioiie da svolgere e, a nostro avviso, non può 
e non deve essere smantellata e sostituita, 
così come pare sia invcce l’opinione del Mini- 
stero dei trasporti, con un servizio di aiitolinre; 
ma deve invece essere rammoderiiata e coiiser- 
vata  al suo servizio. 

1 motivi per CUI noi affermiamo queste 
circostanze sono dettati dall’ambiente in cui 
la linea svolge la sua attività, 6’ dalle condi- 
zioni stradali della zona. Quanto all’ambiente, 
ricorderò ai colleghi che quella zona, special- 
mente negli ultimi tempi, è stata  caratterizzata 
d a  uii’imporiente fioritura di frutteti c di 
promettenti coltivazioni agricole. Le frut ta  
che in quella zona si raccolgono - e che impie- 
gano, d’altra parte, un numero notevole di 
operai dell’agricoltura e dell’industria - hanno 
bisogno di essere smaltite nel più breve ter- 
mine possibile. Pertanto riteniamo che solo, o 
comunque in modo prevalente, con un servizio 
di ferrovia si possa venire incontro alle neces- 
sità di quel mercato, meglio di quanto si possa 
fare con un sprvizio di autolinea. 

D’altra parte, raccomanda i1 nianteni- 
mento delle ferrovia l’osservazione che questa 
mattina ho sentito fare dal collega Lomhardi 
e che, del resto, è stata  avanzata anche da 
parte di altri colleghi nel corso si questa 
discussione, relativa alla previsione di quello 
che sarà i1 traffico che verrà immesso nella 
strada a seguito dell’abolizione di questa 
ferrovia e della sua sostituzione con un nu- 
inero notevole di automezzi: in quanto queste 
autolinee che dovrebbero sostituire la fer- 
rovia dovrebbero disporre di 1111 numero 
iiotevole di automezzi e per percorsi di non 
hreve durata. 

La strada che congiunge Ferrara con Mn- 
dena 6 oggi percorsa da  un numero notevole 
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di automezzi. Da recenti statistiche rese 
pubbliche dalla camera di commercio di 
Ferrara, risulta che nella sola annata del 
1953 e nella sola nostra provincia, si sono 
avuti 92 morti per sinistri stradali. È un 
dato che io non so se sia superiore o inferiore 
a quello delle altre provincie; tuttavia, è 
un dato che dimostra che sulle strade della 
nostra provincia non sia conveniente, fino 
a che determinati lavori di ampliamento 
stradale non siano stati compiuti, immettere 
altri automezzi e, in particolare, faccio 
presente che proprio quelle strade che sono 
interessate alla ferrovia Ferrara-Modena sono 
fra quelle più frequentate della provincia 
di Ferrara. 

È stato affermato che la soppressione di 
questa linea secondaria sarebbe nei progetti 
del Governo, in quanto si ritiene che non sia 
più opportuno da parte dello Stato che ven- 
gano impiegati nell’esercizio di questa ferrovia 
mezzi finanziari ingenti, quali sono quelli 
richiesti per il contributo che ai sensi delle 
leggi vigenti lo Stato deve corrispondere 
alle società private gestrici di queste linee e 
che siano in regime economico deficitario. 
Noi non intendiamo includere nella di- 
scussione di un ordine del giorno problemi di 
carattere generale di vera e propria politica 
finanziaria e di politica dei trasporti; noi non 
intendiamo confermare né smentire osserva- 
zioni di questo genere. Vogliamo solo dire 
che, anche prendendo per buone le intenzioni 
che pare siano proprie del Ministero dei 
trasporti di ricorrere alle linee automobili- 
stiche, allo Scopo di far risparmiare allo 
Stato l’onere rappresentato dai tributi che 
vengono versati dalle società private gestrici 
delle linee, se si vuole seguire questa linea, 
il buon senso vorrebbe che si incominciasse 
a sopprimere quelle ferrovie secondarie ge- 
stite da società private che comportano 
un maggiore onere finanziario. 

Viceversa, noi abbiamo visto dalla rela- 
zione dell’oiiorevole Rima al hilancio dei 
trasporti dell’anno scorso che la ferrovia 
della quale io parlo nel mio ordine del giorno 
e precisamente la linea Copparo-Ferrara- 
Cento-Modena è fra quelle che, pur non 
essendo certamente attiva, pur richiedendo 
un contributo da parte dello Stato, è in coda 
per entità di contributo ad un grandissimo 
numero di altre ferrovie che questo contri- 
hut0 ricevono. contributo di cui beneficiano 
da molti decenni e che a volte è superiore a 
quello attualmente corrisposto alla ferrovia 
sopracitata. Infine, io vorrei ricordare l’una- 
nimità dei consensi che nella nostra provin- 

cia conforta la tesi che in questo moment,o 
sto illustrando alla Camera. Le amministra- 
zioni provinciali di Modena e di Ferrara si 
sono riunite e con deliherazioni votate alla 
urianimittl da parte sia dei gruppi di mino- 
ranza che da quelli di maggioranza hanno 
espresso l‘avviso che non si debba addi\,enire 
allo smantellamento di questa ferrovia se- 
condaria, e che invece si debba operare il 
suo ammodernamento e la sua conserva- 
zione. 

Cosi pure: oltre alle amministrazioni pro- 
vinciali e sempre all’unanirni tà, si sono 
pronunciati i consigli comunali della pro- 
vincia di Ferrara e della provincia di Modena 

nello stesso senso si sono pronunciati favo- 
revolmente tutti i partiti politici della pro- 
vincia di Ferrara, dal partito democristiano 
a cpello comunista, dal partito socialdemocra- 
tico a quello liberale, che si sono apposita- 
mente riuniti nella cede dell’amministrazione 
provinciale di Ferrara per discutere e deli- 
berare sopra questo prolAema. Quindi, non 
pare, onorevoli colleglii, che i1 merito della 
particolare yuestione che noi presentiamo 
alla attenzione del ministro e della Camera, 
possa essere messo in dubbio, questione sulld 
quale si sono espressi attraverso queste deli- 
herazioni, ripeto, le amministrazioni provin- 
ciali e comunali, tutti i partiti e tutti i gruppi 
politici rappresentativi dell’opiniorie pubblica, 
e queste deliberazioni non riguardano affatto 
il problema generale dello smantellamento o 
del mantenimento delle linee secondarie, 
riguardano invece quella determinata linea 
secondaria che, a nostro avviso, e per i motivi 
che molto succintamente ho esposti. deve 
essere mantenuta. 

Però, poiché quando si sostiene una tesi 
come questa che a tutti noi appare buona 
bisogna anche rassegnarsi a pensare che 
altri siano di parere diverso dal nostro e 
quindi occorre fare delle ipotesi subordinate, 
voglio dire alla Camera che, nel caso in cui 
i1 Ministero dei trasporti per motivi che 
riterrà giusti e che noi tuttavia non possiamo 
condividere ritenesse di non poter recedere 
dal suo punto di vista di sostituire le ferrovie 
secondarie con un servizio di autolinee, le 
amministrazioni provinciali di Ferrara e di 
Modena e quelle di tutti i comuni delle due 
province interessati alla linea della quale ho 
parlato hanno con la stessa unanimità posto 
al Ministero dei trasporti una domanda. 
Hanno chiesto che, nel caso in cui si debba 
giungere alla istituzione di autolinee, le 
stesse vengano gestite dagli enti locali. Mi pare 
che questa sia la più ortodossa possibile delle 
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richieste. Nella stessa legislazione che da  
lunghi decenni regola il settore di cui in 
questo momento si discorre si vede che le 
amministrazioni provinciali hanno diritto di 
preferenza nella concessione di servizi d i  
questa natura. D’altra parte in queste leggi 
esistono clausole che affermano che le conces- 
sioni debbono essere revocate d a  parte dello 
Stato qualora la società concessionaria del 
servizio non abbia osservato le clausole del 
contratto di Concessione. 

Ora d a  una parte ci troviamo di fronte al 
voto unanime degli enti locali che chiedono 
la concessione del servizio di autolinee e 
dall’altra parte di fronte alla società privata 
concessionaria del servizio, la Società veneta, 
la quale da  molti decenni a questa parte non 
h a  adempiuto importantissime clausole del 
contratto di concessione. Quindi non si vede 
quali difficoltà possano sorgere per il Ministero 
dei trasporti per revocare l’atto di concessione 
a suo tempo dato alla Società veneta e per 
affidare invece, come le leggi consentono FI 

come richiedono I voti unanimi delle popola- 
zioni interessate, la concessione delle autolinee 
alle amminis trazioni provinciali e ai comuni 
interessati attraverso quei sistemi che, co- 
me l’ordine del giorno dice, potranno essere 
rapidamente e facilmente con coinune sodi- 
sfazione determinati d’accordo fra i1 Mini- 
stero dei trasporti e gli enti locali interessati. 

PR E s ID E NZA DE L VICE PRE SID E N TE €3.4 P ELL I 

CAVALLARI VINCENZO. Onorevoli col- 
leghi, una conferma della Concessione del- 
l’eventuale servizio di autolinep alla SocietA 
veneta non potrebbe che apparire alla ~ O P C J -  
lazione - che sa  come male fino a questo mo- 
mento tale societ8 ha  gestito la ferrovia - un 
ingiusto premio dato dallo Stato alla socirta 
stessa. 

D’altra parte, l’aniministrazioiie provin- 
ciale di Ferrar?), iioii con un pur» e semplicr 
ordine del giorno, ma con una formale deli- 
berazione assunta alla unanimità, si è pre- 
murata di inoltrare, tramite gli organi com- 
petenti, al Ministero dei trasporti una for- 
male istanza perché la concessione alla Ve- 
neta venga revocata per inadempimento con- 
trattuale d a  parte della stessa societk 6’ venga 
invece assegnata, nel caso che si vogliano 
istituire delle autolinee in sostituzione della 
linea ferroviaria, alle amminis trazioni pro- 
vinciali di Fcrrara e di Modena e agli enli 
interessati attraverso quelle forme di con- 
t ra t to  che potranno essere facilmente de- 
terminate. 

Così stando le cose, mi pare che una delìe 
due parti dell’ordine del giorno possa rice- 
vere il conforto del voto favorevole della 
Camera: o la prima parte, in cui si chiede che 
la linea non venga smantellata m a  sia in- 
vece rammodernata e mantenuta, o la se- 
conda parte, in cui si chiede che nel caso i n  
cui il Ministero ritenga di sostituire la fer- 
rovia con autolinee la concessione venga affi- 
da ta  agli enti locali. 

Né si può dire che con la nostra richiesta 
di revoca per inadempimento della conces- 
sione alla Società veneta mettiamo il Mini- 
s tero dei trasporti in condizioni difficili, 
perché certamente i1 ministro sa bene, sanno 
bene i suoi tecnici e sa ancor meglio il per- 
sonale che da  lunghi anni fa servizio in questa 
ferrovia in quali condizioni deplorevoli essa si 
trovi. Basta del resto fare il viaggio da  Fer- 
rara a Modena sui miseri e sgangherati va- 
goni della Società venela per vedere come 
binari, traversine, niassicciate siano tenuti, 
per vedere che vi 6 solo l’imbarazzo della 
scelta fra le varie e gravi inadempienze di 
cui quella società si è resa colpevole. 

Per questi motivi riteniamo che l’una o 
l’altra parte dell’ordine del giorno sia meri- 
tevole di accoglimento. 

PRES IDENTE. L’onorevole Macrelli ha 
presentato il seguente ordine del giorno: 

(( La Camera 
invita i1 ministro dei trasporti 

a provvedere perché in vista della imminente 
stagione balneare sia aumentato il numero 
dei treni in servizio per la riviera romagnola; 
siano migliorati gli orari per le coincidenze 
coi servizi automobilistici; siano consentite le 
fermate di tutti i treni - compresi i rapidi - 
nella stazione di Cesena, che serve pure i 
viaggiatori diretti alle spiagge di Cervia, Mi- 
lano Marittima, Cesenatico, San Mauro Pa- 
scoli, Gatteo a Mare, ecc. 

Considerato altresì che i comuni della ri- 
viera romagnola hanno raggiun to tale svi- 
luppo da richiamare durante la stagione estiva 
milioni di ospiti, nazionali e stranieri; 

che, anche durante la stagione invernale 
per le numerose colonie marine permanenti, 
I)er le associazioni sportive, coinbattentistiche, 
scolastiche, culturali, ecc., hanno continua 
richiesta di mezzi celeri di trasporto collettivi, 

invita i1 ministro dei trasporti 
i~ provocare un provvedimento che, modifi- 
ciindo le vigenti disposizioni, consenta IL 

tutti i comuni della riviera romagnola, qua- 
lunque sia il numero degli abitanti, la isti- 
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tuzione di servizi di noleggio di riinessa con 
autobus. 

I1 provvedimenlo -- di natura urgente - 
si impone soprattutto per la imminente sta- 
gione estiva )). 

I 

IIa facoltà di svoleer!c,. 
MA\CR EL1.I. Lascio ail’onorevole ministri) 

i dieci minuti che mi spettano perch6 rni possa 
dare iina risposta completa e, spcro, Iavore- 
vole. 

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

(( La Camera, 
ritenuta l’oppor tunità di non procederc 

allo smantellamento delle ferrovie secondarie, 
anche se attualmente passive, ove, in vista di 
un probabile sviluppo economico e sociale 
della zona da ciascuna di esse servita, ne deri- 
vasse grave mortificazione all’iiicremento pro- 
duttivo in a t to  e sicuro pregiudizio per lo SVI-  
luppo avvenire; 

considerato che la Ferrovia Sub-apperi- 
ninica A. F. A. (Porto San Giorgio-Fermo- 
Amandola) insiste in zona che offre sicure pos- 
sibilità di sviluppo per il potenziamento agri- 
colo e industriale e quindi sociale della Val di 
Tenna, 

iiivita il Governo 
a non procedere allo smantellamento della fer- 
rovia predetta, a determinarne, anzi, il ripri- 
stino e l’efficienza, a curare un più vigile 61 

severo controllo sugli adempimenti facenti ca- 
rico alla Societa concessionaria, e a studiare 
un organico piano di potenziamento ove ra- 
gioni economiche e sociali anche delle zonr 
limitrofe, sviluppandosi, dessero sicuro affi- 
damento di positivo esercizio I). 

I-Ia facoltà di svolgerlo. 
CONCETTI. I1 problema sottoposto al- 

l’attenzione del Parlamento dal mio ordine del 
giorno è molto noto al  ininistro dei trasporti 
che se ne è già tanto e così fattivamente inte- 
ressato. Ciò mi impegna ad  una breve illu- 
strazione. 

L’ordine del giorno ha  una premessa che 
non vuole essere di colore. Essa serve a valu- 
tare i1 caso particolare alla luce di un criterib 
di rnassiina che non ha  bisogno di delucida- 
zione, e per la sperabile chiarezza del testo P 

perché la inateria è già stata ampiamente di- 
ba t tu ta  da molti colleghi che sbno intervenuti 
nella discussione. In particolare, faccio riferi- 
mento e richiamo a quanto ha  detto stamane 
l’onorevole Vedovato, il quale ha  chiarito 
molto efficacemente i1 problema che costi- 
tuisce la premessa del mio ordine del giorno. 

Sento i1 Iiisogno di dire che per definire il 
problema particolare, e cioè per definire le 
sorti della ferrovia Adriatico-Appennino-Porto 
San Giorgio-Fermo-Amandola, che viene de- 
nominata con una espressione corrente (( foglia 
morta », bisogna non limitarsi a constatazioni 
contabili attuali o degli ultimissimi anni. RTon 
si deve dire: poiché la gestione è passiva 
occorre sopprimere la ferrovia; bisogna invece 
tenere presente un periodo congruo e suffi- 
cientemente diniostralivo di anni; e soprat- 
tu t to  più che badare alle espressioni coiitabili, 
iinpressionistiche e sbrigative, è responsabile 
valutare 11 fenomeno nelle cause. Hanno, se 
così si opera, valore queste tra molte altre 
domande che potrebbero essere formulate: 
perché la gestione è passiva? Lo sarebbe se la 
coriwssionaria avesse adempiuto ai suoi obbli- 
ghi ? Lo sarebbe se il ministero avesse vigilato 
su di wsa?  Lo sarebbe se a quella gestione non 
si fosse fatta autoconcorrenza coil la conces- 
sione di linee automobilistiche parallele et 
nmplius ? In caso di rispnsta negativa, il rime- 
dio non sarebbe certamente quello minacciato 
dello smantellamento, ma sarebbero il ripri- 
stino, l’efficienza, i1 potenziamento. Ed anche 
in caso di risposta positiva, un altro cumulo di 
perplessiti andrebbe fiigato: lo spopolamento 
e la povertà della zona montana non sono 
s ta le  occasionate, in buona parte, dalla 
cattiva gestione della ferrovia ? 

Lo spopolamento della desolata e deso- 
lante montagna appenninica sarà accentuato 
- o sarebbe accentuato - da  uno smantella- 
mento della ferrovia ? In conseguenza della 
decisione minacciata, a ridosso della Priora, 
della Sibilla, ecc., monti che costituiscono il 
nerbo centrale dell’ Appeniiino proprio in 
quella parte delle nostre Marche servita dal 
tronco ferroviario in esame, si costituirebbe 
una fascia depressa che escluderebbe un col- 
legamento efficace tra monte e mare ? Chi 
assicurerebbe i1 collegamento monti Sibillini- 
Adriatico che operasse l’utilizzo, incrementasse 
lo sviluppo delle forze endogene della vaile 
di Tenna (che ha  giii i1 metano, che ha  un 
bel bacino idroelettrico in costruzione), che 
non mortificasse la trasformazione agricolo- 
industriale della valle ? 

A niolte delle domande che ho testè 
formulato e a molte altre che potrebbero 
essere fatte, ha  già. risposto il Parlamento 
tanto in passato che durante questo dibattito. 

i l  Parlamento ha  sempre sottolineato i1 

fatto che il bilancio del Ministero dei trasporti 
non è un semplice rendiconto economico, 
non si inaridisce di cifre e nelle cifre, ma si 
serve di esse per orientare un programma. 
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Se questo è da  vedersi e d a  cogliersi nella 
politica produttivistica, dell’occupazione, nel 
quadro di una seria politica sociale, la ferro- 
via Porto San Giorgio-Fermo-Amandola ha  
le carte in regola per gridare di aver diritto 
alla vita. 

Ella, onorevole ministro, che è a capo 
non di un  consiglio di amministrazione, ma 
di un dicastero fortemente sociale, ella che è 
valida per preparazione spirituale e per 
sensibilità politica e sociale, è il più indicato 
a raccogliere l’appello che quelle popolazioni 
picene, mio tramite, le rivolgono: ella è il 
custode delle nostre speranze, sia il realiz- 
zatore delle nostre attese. 

PRESIDENTE. L’onorevole Cappugi ha  
facoltà di svolgere i1 seguente ordine del 
giorno: 

(( La Camera, 
rilevando : 

I”) che la ripresa della vita economica. 
del Mugello è stata fino ad oggi ostacolata 
dalla mancata ricostruzione della tratta Mar- 
radi-Firenze della linea ferroviaria Faentina; 

2 O )  che la ricostruzione completa della 
linea stessa, inserita nel programma della 
ricostruzione ferroviaria fino dalla sua prima 
impostazione, costituisce un impegno formale 
del Governo, rinnovato da tutti i ministri 
che si sono avvicendati nella direzione del 
dicastero, impegno reso solenne dall’avve- 
nuta approvazione di numerosi ordini del 
giorno votati dai due rami del Parlamento 
in occasione dell’approvazione dei bilanci; 

3 O )  che per i lavori di ricostruzione 
già effettuati è stata spesa la somma di 
1.880 milioni, di cui 130 per la tratta San 
Piero a Sieve-Borgo San Lorenzo e 1.730 per 
quella Borgo San Lorenzo-Faenza, già ria- 
perta all’esercizio nel percorso Marradi- 
Faenza, mentre per la riattivazione del per- 
corso da Borgo San Lorenzo a Marradi oc- 
corre ancora la spesa di 170 milioni per com- 
pletare i lavori occorrenti fra le stazioni di 
Crespino e Marradi, 

afferma 
la necessità urgente della riattivazione di 
tutta la tratta Marradi-Firenze 

ed impegna il Governo: 
10) a procedere immediatamente alla ef- 

fettuazione dei lavori di ripristino della tratta 
Marradi-Crespino in modo che, riattivando 
il traffico da Marradi a Borgo San Lorenzo, 
si ristabilirà finalmente l’allacciamento fer- 
ro\~inrio fra Faenza e Firenze, sia pure in via 

provvisoria attraverso la linea Borgo San Lo- 
renzo-Pontassieve-Firenze; 

2 O )  a mettere subito in programma la ri- 
costruzione della tratta San Piero a Sieve- 
Firenze in modo da realizzare nel più breve 
tempo possibile la tanto invocata ricostru- 
zione completa della linea Faentina - di- 
chiarata necessaria anche dal Ministero della 
difesa, in quanto la sua riattivazione ricolle- 
gherà direttamente, attraverso l’Appenino, la 
direttissima Roma-Firenze con la linea adria- 
tica - non solo per mantenere l’impegno 
assunto, ridonando nuovo vigore all’econo- 
mia mugellana e rendendo possibile la solu- 
zione dei molti problemi di produzione e di 
occupazione che in tale regione sono diret- 
tamente connessi al ripristino del traffico fer- 
roviario, ma anche per utilizzare pienamente 
le ingenti spese già sostenute per la  parziale 
ricostruzione della linea già effettuata ». 

CAPPUGI In quest’aula già molte volte 
si è parlato. in occasione della discussione dei 
bilanci del Ministero dei trayporti. della rico- 
struzione della linea Firenze-Faenza. Ancora 
una volta oggi mi vedo costretto a richiamare 
l’attenzione dell’onorevole miniytro e a chie- 
dere il suffragio del voto della Camera ad iin 
ordine del giorno che vorrebbe essere l’ultinio 
della numerosissima serie. 

È troppo tempo, onorevole ministro, che ci 
parla della (( faentina o. Una preoccupazione è 
ora sorta nell’animo di quanti sono profonda- 
mente convinti - e non d a  oggi - che la rico- 
ctruzione della intera linea da Firenze a 
Faenza risponda ad  esigenze di carattere eco- 
nomico assolutamente non trascurabili. La 
preoccupazione 6 questa: noi non vorremmo, 
onorevole ministro. che questa linea già in 
parte ricostruita e restituita al trafico, venga, 
anche per la parte non ancora riattivata con- 
siderato un ramo secco. La linea, che veiiiic 
aperta al traffico nel 1893 lunga 101 chilome- 
tri. assolve ad  iin compito di comunicazione 
non del tu t to  trascurabile, perché allaccia 
Firenze e, attraverso Faenza. la Toscana cen- 
trale con la Romagria e col litorale adriatico. 
La linea venne sistematicamente distrutta; 
potrei dire anzi che fu  oggetto addipittura di 
una  metodica, scientifica distruzione poiclié 
in molti tratti venne spezzettata in tronconi 
non più lunghi di un metro. 

I danni suHìti dell’amministrazione ferro- 
viaria per la distruzione di questa linea assom- 
mano a circa 3 miliardi e 500 milioni. 

a d a  notare, onorevole ministro, che la 
ricostruzione della i( faetina )) venne inclusa 
nel piano di ricostruzione ferroviaria fin dalla 
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sua primitiva formulazione. Già da 7 anni è 
stata riaperta al traffico la tratta romagnola 
di questa linea, la tratta cioè Faenza-Marradi 
lunga 40 chilometri. Anche il piccolo tratto 
San Piero a Sieve-Borgo San Lorenzo è stato 
riaperto al traffico da qualche anno. Con la 
restituzione al traffico di questo tratto di 
6 chilometri, l’alto Mugello, e cioè Barberino, 
Sant’Agata e Scarperia, ha potuto essere 
allacciato ferroviariamente a Firenze attra- 
verso l’utilizzazione della linea San Piero- 
Borgo San Lorenzo-Ponte a Sieve. 

Ma, onorevole ministro, occorre che anche 
i rimanenti tratti di questa linea vengano 
finalmente restituiti al traffico. Si sono già 
spesi per i lavori effettuati 1.800 milioni, di 
cui 150 per il tratto di 6 chilometri Borgo 
San Lorenzo-San Piero a Sieve, poiché esiste 
un ponte a due o tre luci piuttosto ampie. 
Per la tratta Marradi-Borgo San Lorenzo 
sono già stati spesi 355 milioni, e per la tratta 
Marradi-Faenza, in esercizio, come ho detto, 
da circa 7 anni, 1.375 milioni. 

Ora, per allacciare Faenza con Borg‘J 
San Lorenzo e conseguentemente, utilizzando 
la tratta Borgo San Lorenzo-Pontassieve, 
allacciare praticamente con ferrovia Faenza 
u Firenze, sia pure in via provvisoria attrz- 
verso la linea del Sieve, occorre che vengano 
weguiti lavori sul piccolo tratto tra Crespino 
e Marradi, l’importo dei quali ascende a 
i 7 0  milioni. Con questa somma, come ho 
?etto si completerebbe il tratto da Marradi 
a Borgo San Lorenzo e Conseguentemente 
allacceremmo per ferrovia Faenza con Firenze 
attraverso Marradi, Borgo San Lorenzo ci 
Ponte a Sieve. 

Pertanto la prima cosa che chiedo nel- 
l’ordine del giorno è l’impegno ria parte del 
Governo a provvedere subito alla effettiia- 
eione di questi residui lavori da Crespino n 
Marradi. 

Ma, onorevole ministro, 6 indispensabile 
anche provvedere alla ricostruzione dell’ul- 
timo tratto da San Piero a Sieve a Firenze. 
So bene che essa richiederà una spesa note- 
vole, in quanto che, come ho già detto. I 
danni ascendono complessivamente a circa 
3 miliardi e mezzo. Però non è possibile 
dilazionare ulteriormente il completamento 
dei lavori di ricostruzione di questa linea. 
Nel 1948 il ministro in carica, arrivato a 
Borgo San Lorenzo per la inaugurazione 
del tratto Pontassieve-Borgo San Lorenzo, 
dichiarò che l’allacciamento diretto - e non 
pitt, quindi. attraverso Pontassieve - di  
Faenza a Firenze attraverso la completa 
ricostruzione della (( faentina )) sarebbe avve- 

nuto nel giro di un anno. Ne sono passati 
invece Ci e mezzo, nonostante che tutti 
i ministri i quali si sono avvicendati nella 
loro direzione del Ministero dei trasporti. a 
voce dinanzi alla Camera accpttando ordini 
del giorno, o per iscritto rispondendo a nii- 
rileroc] Parlamentari, abbiano preso l’impe- 
gno della ricostruzione di questa, linea. 

I3 venuto il momento di mettere la parola 
fine a questa lunga e penosa vicenda. Ella sa, 
onorevole ministro, che si sono verificate 
cose strane. Per esempio, cinque anni fa furono 
mandate a Borgo San Lorenzo delle rotaie. 
La gente si rallegrò nel vedere che arrivava 
i1 materiale. Viceversa, dopo qualche mese 
quelle rotaie vennero rispedite altrove. Una 
cosa del genere è avvenuta un anno fa circa 
per le traverse di cemento armato. È stato 
poi chiarito dagli organi tecnici che si trat- 
tava di un errore, poiché, data la natura 
della linea con curve a piccolo raggio, oc- 
correva utilizzare invece traverse di legno. 
Comunque, il vedere arrivare nuovamente del 
materiale che non era poi idoneo ad essere 
utilizzato nei lavori di ricostruzione non 
fece buona impressione alla popolazione del 
Mugello, che attende ansiosamente, per ragio- 
ni economiche, la ripresa della (( faentina )). 

Ciò agevolerebbe anche l’occupazione di 
mano d’opera, poiché iniziative di carattere 
industriale a Borgo San Lorenzo ne sarebbero 
potute sorgere se fosse stato riattivato il 
tratto da San Piero a Sieve a Firenze di 
questa linea. 

Faccio ancora un appello vibrante ed 
appassionato a1 Ministero dei trasporti perché 
voglia mettere nel proprio programma im- 
mediatamente l’effettuazione dei lavori fra 
Crispino e Marradi per l’importo di 170 mi- 
lioni al fine di avere per lo meno l’allaccia- 
mento sulla deviata di Pontassieve da Faenza 
a Firenze, e successivamente metta in pro- 
gramma la ricostruzione totale anche del 
tratto San Piero a Sieve-Firenze. 

Onorevole ministro, spero che vorrà accet- 
tare il mio ordine del giorno e che non si 
debba in quest’aula parlare ancora della linea 
(( faentiria ». 

PRESIDENTE. L’onorevole Galasso ha 
presentato i1 seguente ordine del giorno: 

(( La Camera, 
constatato che la mancata custodia dei 

passaggi a livello delle ferrovie del Sud-Est 
è causa ogni anno di diversi infortuni mortali; 

constatato che nella sola provincia di 
Lecce, dal luglio dello scorso anno a tutto il 
mese di marzo scorso, negli icfortuni di Co- 
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pertino, Nardò ed Andrano, i primi due veri- 
ficatisi ai passaggi a livello delle strade pro- 
vinciali Copertino-Galatina e Nardò-Lecce, a 
poche diecine di metri dalle stazioni ferro- 
viarie, sette persone hanno perduto la vita e 
numerosi sono stati i feriti, 

ritenuto che le giustificazioni della di- 
rezione della Sud-Est, che attribuisce a (( di- 
strazione )) i così gravi fatti, si debbono riget- 
tare, perché la distrazione non si può punire 
con la morte; 

constatato che dall’epoca dell’abolizione 
della sorveglianza di detti passaggi a livello, 
gli innumerevoli incidenti che in circa venti 
anni hanno distrutto la vita di centinaia di , 

scorso. L’onorevole ministro lo ricorda. Enti, 
organizzazioni ed in particolare 1 dipendenti 
della società Sud-Est intervennero per scon- 
giurare un simile pericolo, motivandolo allo 
stesso modo come ha  fatto l’onorevole Caval- 
lari per un’altra linea secondaria. 

I1 niio ordine del giorno non riguarda i 
problemi generali delle ferrovie del Sud-Est; 
esso riguarda invece soltanto un particolare, 
la cui gravità però non può sfuggire all’at- 
tenzione degli onorevoli colleghi del Governo, 
perché ad esso 6 legata la vita delle popo- 
lazioni. Si calcola, infatti, che ogni anno d a  
dieci a quindici persone debbano lasciare la 
vita per infortuni che si verificano ai passaggi 
a livello delle ferrovie del Sud-Est, special- 
mente in quelli dislocati nella provincia di 
Lecce, !à dove i servizi dello Stato finiscono, 
dove un po’ tut to  è in abbandono, e in par- 
ticolar modo i servizi ferroviari. 

La mancanza di custodia dei passaggi R 

livello indica appunto la posizione assunta 
dalla società che gestisce quelle ferrovie nei 
confronti delle popolazioni. Da circa ven- 
t’anni i passaggi a livello sulla ferrovia del 
Sud-Est sono privi di sorveglianza: io non 
so con precisione quante vittime si debhano 
imputare in tut to  questo periodo alla man- 
canza di sorveglianza; certamente esse si 
contano a centinaia. 

Il mio ordine del giorno non chiede altro 
che eliminare questo pericolo. Pericolo che, 
a quanto pare, non pii6 essere eliminato dai 
dirigenti delle ferrovie del Sud-Est perch6 
costoro, alle numerose domande che loro 
pervengono in proposito, rispondono che le 
disgrazie sono dovute alla distrazione di 
coloro che attraversano i passaggi a livello. 

Ma è possibile, signor ministro, che, se 
anche si trattasse di distrazione, una simile 
distrazione debba esser pagata con la vita ? 

Credo che sia un altro il motivo per il quale 
la società interessata non provvede: il mo- 
tivo è d a  ricercarsi iiell’economia che essa 
vu01 realizzare per sottrarre una buona partc 
dei due miliardi che riceve di sussidio al- 
l’anno e devolverla a favore dei servizi 
automobilistici che essa stessa gestisce, in 
concorrenza con le ferrovie. Non so se sia 
stato segnalato anche al  Governo, m a  la 
notizia proviene certo da buona fonte: pii1 
di un  miliardo all’anno sarebbe dalle ferrovie 
Sud-Est impiegato, anzichi! per i1 manteni- 
mento delle strade ferrate, per lo sviluppo 
dei suoi servizi automobilistici. 

Comunque, signor ministro, non credo 
che l’ordine del giorno da me presentato e clie 
ho modestamente svolto richieda maggiore 
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illustrazione. I motivi possono essere questi 
che ho elencato, e sono i fondamentali, ma 
possono essere anche altri. Certo noi dob- 
biamo pretendere dal Governo di tenere in 
considerazione la vita dei cittadini più di 
quanto non debba essere tenuto in conside- 
razione l’interesse di privati monopoli che 
si sono inseriti nella economia del Mezzogiorno 
e che intendono fare il bello e il cattivo 
tempo, anche a discapito della incolumità 
dei cittadini. 

Confido dunque che il Governo, e per esso 
il ministro dei trasporti, accetti il mio ordine 
del giorno, obblighi la ferrovia del Sud-Est a 
ripristinare la custodia di tutti i passaggi a 
livello. 

PRESIDENTE. L’onorevole Pietro Amen- 
dola ha presentato il seguente ordine del 
giorno: 

(( La Camera, 
vivamente preoccupata delle permanenti, 

gravi condizioni di pericolo nelle quali si 
svolge il traffico ferroviario nel tratto Cava 
dei Tirreni-Vietri sul Mare-Salerno, causa lo 
stato di profondo dissesto idrogeologico nel 
quale versano le pendici montane sovras tanii 
e sottostanti la linea ferroviaria, 

impegna i1 Governo 
(1 rimuovere con ogni mezzo, anche di carat- 
tere straordinario (ad esempio la costruzione 
di una nuova linea ferroviaria), tale situa- 
zione, fonte ogni giorno di vivissime preowu- 
pazioni 1). 

Ha facoltu di svolgerlo. 
AM END OLA PIETRO. Signor Presidente, 

onorevoli colleghi, l’ordine del giorno che ho 
presentato fa riferimento & una grave situa- 
zione che si è venuta da tempo a determinare 
lungo la linea ferroviaria Napoli-Reggi0 Ca- 
labria e più particolarmente nel tratto tra 
Cava dei Tirreni-Vietri sul mare e Salerno 
situazione che è fonte di vivissima preoccu- 
pazione per tutti i viaggiatori, me compreso, 
che hanno occasione (e io l’ho frequentemente) 
di percorrere quel tratto. 

Come i colleghi ricorderanno, in conse- 
guenza della tragica alluvione dell’ottobre 
1954, franarono tra l’altro alcuni tratti della 
linea in questione e andarono divelti dei 
binari alcuni dei quali furono trascinati a 
valle per decine e decine di metri. A propo- 
sito faccio presente che i lavori di ripristino 
iniziati subito dopo l’alluvione, a distanza 
d i  un anno e mezzo non sono ancora ultimati 
e all’occhio del viaggiatore, anche il più 
profano, appare chiaro che trascorrerà ancora 

moltu tempo prima che si possa giungere al 
loro completamento. 

Comunque, a quel tempo, a noi dell’op- 
posizione e a quanti facevano presente come 
una delle cause del disastro fosse rappresen- 
tata dal fatto che in una montagna debole 
dal punto di vista geologico fosse stata 
costruita la autostrada Salerno-Pompei, co- 
struzione che aveva determinato un certo 
sornmovimento del terreno, fu risposto dagli 
orgaiii competenti del Ministero dei lavori 
pubblici e dalla Cassa per il Mezzogiorno 
che invece la cotruzione dell’autostrada non 
aveva niente a che fare con le disastrose 
conseguenze dell’alluvione. Si disse che si 
era trattato di un dissesto idrogeologico del 
tutto imprevisto e imprevedibile e che qua- 
lunque opera d’arte umana sarebbe mai 
valsa né ad evitare né a ridurre le conse- 
guenze di quanto non poteva addebitarsi 
alla volonth umana, ma al cielo. 

I3 trascorso un anno da quell’alluvione e, 
malgrado un campanello d’allarme così grave, 
sono proseguiti i lavori per questa costru- 
zione. Nell’autunno 1955 e nell’inverno 1955- 
1956, ritornate a cadere le acque, sia pure 
non nella misura così imponente che si era 
verificata l’anno prima, vi è stato tutto 
un susseguirsi di frane grosse e piccole, 
proprio lungo l’autostrada; a ridosso del 
rilevato ferroviario particolarmente impo- 
nente è stata una frana che ha fatto crollare 
i muri di sostegno dell’autostrada in direzione 
della stazione di Vietri sul Mare, trascinando 
sui binari della ferrovia una valanga di terra. 
Fortunatamente l’ultimo treno era passato 
appena da qualche minuto. 

Questa frana imponente, che fortunata- 
mente non ha avuto vittime umane, e stata 
seguita da altre frane minori che hanno avuto 
invece come conseguenza alcune vittime fra 
i lavoratori adibiti alle opere di ripristino 
della situazione preesistente e al c6nsolida- 
mento del terreno oggetto della frana co- 
lossale a cui ho fatto riferimento. Vi è stato 
anche il deragliamento di un treno merci, 
per fortuna senza Conseguenze. 

Ancora una volta, in questa occasione, 
abbiamo fatto presente come la costruzione 
dell’autostrada abbia un suo legame diretto 
con queste frane. Ma si è negato ancora una 
volta ogni responsabilità. Ciò significa, secondo 
me, voler battere nuovamente la testa dove 
si era già battuta una volta. Infatti ancora 
una volta si è detto che si tratta di un dis- 
sesto idrogeologico imprevisto e imprevedi- 
bile e che di esso non poteva attribuirsi 
alcuna responsabilitk a chicchessia. 
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€10 fatto oggetto di una interrogazione 
questo argomento perché rimane viva la 
preoccupazionP di tu t t i  coloru che sono 
costretti a transitare lungo quella strada 
- me compreso - che un giorno o l’altro in 
quel t ra t to  tra Cava, Vietri sul Mare e Sa- 
lerno possa capitare qualche cnsa di molto 
più grave e di molto più serio, come un 
deragliamento che possa trascinare a valle, 
magari fino alla spiaggia, qualche vagone 
intero con tu t to  i1 suo carico umano. 

Da più parti, proprio per questo stato cli 
preoccupazione e di ansia, è stata fatta 
presente la necessità di porre niano a prov- 
vedimenti che valgano ad assicurare l’incu- 
iiimità e la tranquillità dei passeggeri, lion- 
ché del personale dell’amministrazione delle 
ferrovie dello Stato. 

Una prima sistemazione è quella che 
può farsi in loco; ma c’è una Sistemazione 
che non dipende dalle ferrovie dello Stato, 
la sistemazione cioè della montagna. Infatti 
si stanno facendo da  parte dell’ainininistra- 
zione delle ferrovie dello Stato dei lavori, 
m a  non so se convenga continuare una spesa 
che potrebbe essere resa inutilizzabile non  
per deficienza dell’aniministrazioiie ferroviaria 
m a  per altro ordine di ragioni che non ri- 
guardano I’aniministrazione stessa, m a  che 
possono riguardare le altre amministrazioni 
interessate. 

Allora si è pensato al dirottamento del 
traffico ferroviario lungo Nocera [iiferiorc, 
Meicato San Severino-Saleriio, i l  che impor- 
terebbe fino il raddoppio del binario e l’elet- 
trificazione di questo breve t ra t to  nonché 
l’ampliamento dei piazzali delle stazinni, 
altrimenti continueremmo ad  assistere a 
questo fatto: che, in caso di interruzione i 

convogli per arrivare d a  Nocera a Salerno 
(poche decine di chilometri) impiegherebbero 
molte ore dato che vi è un solo binario, la 
linea non è elettrificata, i piazzali delle sta- 
zioni non permettono gli incroci. 

Si è pensato anche alla costruzione di una 
nuova linea ferroviaria, perchi. esiste un vec- 
chio progetto che rimonta a cinquanta anni. 
Deviare cioè i1 traffico all’interno, via Pellez- 
zano vale a dire tagliare fuori all’esterno 
Vietri. Ora. una nuova linea Cava dei Tir- 
reni-Pellezzamo-Salerno importerebbe certa- 
mente una spesa m a  potrebbe rappresentare 
una sistemazione definitiva. 

L’onorevole ministro rispondendo ad una 
mia interrogazione ha  anche accennato ad una 
nuova linea ferroviaria Napoli-Palma-San 
Gennaro-Salerno. Non so se questo risolve- 
rebbe i noctri problemi; perché l’onorevole 

ministro nella risposta dice che questa linea 
ad  un certo momento si aggancerebbe a 
Nocera Inferiore. La nuova costruzione dalla 
partenza all’arrivo lascerebbe fuori del tut to  
il t ra t to  Nocera Inferiore-Salerno ? Se ci0 
avvenisse, il nostro problema sarebbe risolto, 
altrimenti non mi rendo conto della necessità 
e della utilità di una nuova linea ferroviaria 
soltanto per i l  t ra t to  iniziale. 

Faccio presente infine all’onorevole mini- 
stro di volgere la sua vigile attenzione sulla 
proposta, anch’essa secolare, di una linea fer- 
roviaria Eholi-Calitri. Si t ra t ta  di una linea 
che riguarda poche decine di chilometri e 
quindi di una spesa non rilevantissima; se rea- 
lizzata si verrebbe ad  abbreviare di non poco 
il tempo necessario per le comunicazioni tra 
la Calabria e la valle padana, passando ad  un 
certo momento dalla (( tirrenica)) all’<( adriatica o.  
Il che, per ogni evenienza, significherebbe 
anche avere una linea sussidiaria dove po- 
trebhe essere dirottato il trafico se si doves- 
sero ripetere gli inconvenienti verificatisi lungo 
la linea (( tirreiiica )), ovvero su questa linea 
nei momenti di grande traffico commerciale, 
potrebbe essere istradato buona parte del 
inovimentn almeno per le merci che giungono 
dalla Calabria. 

Si t ra t ta  di una larga possibilità di scelta 
di varie possibilità. Quello che a noi per9 
assolutamente interessa è una assicurazione 
del ministro per quanto riguarda la sicurezza 
del traffico. 

PRESIDENTE. Gli onorevoli Zaiiibelli e 
Biaggi hanno presentato i l  seguente ordine del 
giorno: 

(( La ‘Camera, 
considerato che un notevole patrimonio 

costituito in prevalenza di materiale rotabile 
adibito al trasporto merci si trova da pa- 
recchi anni inutilizzato e, in attesa delle ne- 
cessarie riparazioni, esposto al logorio ed al 
deperimento; 

considerato inoltre che da parecchi anni 
non si è provveduto al suo ricupero, 

impegna i1 ministro dei trasporti 
ad assumere i necessari provvedimenti affin- 
ché in breve tempo si provveda o al ricupero 
o alla alienazione del materiale predetto in 
rapporto allo stato di efficienza dello stesso n. 

L’onorevole Zanibelli ha facoltà di svol- 
gerlo. 

ZANIBELLI. L’argomento di cui al 
nostro ordine del giorno è stato più volte 
richiamato in questa Assemblea, anche attra- 
verso un’interrogazione alla quale ho otte- 
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nuto risposta da  parte del ministro. Si tratta 
del materiale rotabile che si trova ancora 
disperso sui binari morti in vicinanza delle 
stazioni. 

i n  proposito, mi sono s ta te  date diverse 
versioni negli ambienti del Ministero, circa la 
ecoiiomicità. o meno di questa riutilizzazione 
del materiale. Vi è chi dice che attualmente 
la consistenza del patrimonio è molto limi- 
tata rispetto a quanto non lo fosse in passato; 
vi è chi dice che non è conveniente provvedere 
alla riparazione di questo materiale rotabile, 
perché la spesa per la sua messa in uso 
sarebbe di gran lunga maggiore di quello che 
si ricaverebbe dalla sua vendita; vi è infine 
chi dice che l’alienazione invece è meno con- 
veniente, e quindi sarebbe bene la riutilizza- 
zione di una buona parte, se non di tut to ,  il 
materiale che è attualmente su questi binari. 

Mi sono permesso di richiamare i1 problema 
perché la constatazione di questo stato di 
cose può rappresentare, anche se forse così 
non è, un indice di trascuratezza da parte 
dell’amministrazione. Tut to  questo patrimo- 
nio rotabile, che d a  parecchi anni si trova 
disperso e che si vede sempre nelle stesse 
condizioni, arrugginito, al sole, all’acqua, 
esposto a tut te  le intemperie, quindi anche 
sottoposto a una perdita di valore, non potrà 
restare ancora a lungo in queste condizioni. 
Perciò ho creduto opportuno di richiamare 
l’attenzione del signor ministro sull’argo- 
mento, chiedendo che con la maggiore rapidità 
possibile si provveda o alla alienazione, oppure 
al recupero di questo materiale. 

Vorrei in proposito far presente che in 
Italia, oltre alle officine della stessa ammini- 
strazione, abbiamo altre officine private, che 
sono dedite alla riparazione e al riordino dei 
carri ferroviari, presso le quali le maestranze 
stentano a trovare occupazione in quanto vi è 
scarsità. di lavoro e di forniture. Io non ho 
casi particolari da  tutelare, né mi occupo di 
particolari problemi di queste aziende. Ma 
vorrei far presente che in una situazione di 
questo genere è assolutamente conveniente, a 
mio modesto avviso, che il ministro affronti 
l’argomento nel suo complesso: se è conve- 
niente l’alienazione, provveda in questo senso; 
se invece è conveniente il recupero, provveda 
al  recupero. 

Posso comprendere che in materia debba 
esistere una certa gradualità, tanto per non 
metter sul mercato un quantitativo notevole 
di rottami nello stesso tempo, a vantaggio di 
qualcuno; ma contemporaneamente voglio 
credere che i1 ministro si occuperà, per la sua 
sensibilità, dell’argomento, e che senz’altro 

comprender& le ragioni che suggeriscono il 
suo intervento. Tali ragioni stanno nel fatto 
che non sembra assolutamente conveniente 
per l’amministrazione che ogni cittadino 
abbia a considerare questo spettacolo poco 
edificante di materiale che per decenni viene 
lasciato inutilizzato, e sottoposto a un ineso- 
rabile logorio. In questo senso gradirei avere, 
con qualche chiarimento, anche delle assicu- 
razioni da  parte del signor ministro. 

PRESIDENTE.  Segue l’ordine del giorrio 
Bigiandi: 

( (La  Camera, 
coiisiderata la evidente antiesteticitii 

della stazione di Arezzo, sita nell’arteria 
principale della nazione; 

considerata la importanza turistica della 
città. e delle sue quat t ro  vallate; 

tenuto conto della necessità di avere 
alloggiati un minimo di dipendenti delle 
ferrovie il piti possibile prossimi alla stazione, 
per ogni necessità straordinaria ed impre- 
vista; 

preso a t to  dei vantaggi economici che 
si offrirebbero sopraelevando il fabbricato 
della stazione, consistente nel solo terreno, c 
dei risultati estetici che si conseguirebbero; 

tenuto conto, infine, della modicita 
della spesa, 

a provvedere in proposito. )) 
invita il Governo 

L’onorevole Bigiandi ha  facoltà di svol- 
gerlo. 

BIGIANDI. Le critiche mosse da  parte 
di quasi tu t t i  gli aretini alla stazione di 
Arezzo, mi hanno indotto a porre la  que- 
stione con quest’ordine del giorno; critiche 
alle quali mi associo. È: un continuo fuoco di 
fila, un continuo motteggiare sulla parte 
estetica di quella stazione. E non si tratta 
solo di una questione di abbellimento, perché 
quando la questione estetica arriva al grot- 
tesco, si deve pur  porre un rimedio. 

Anche quando i turisti arrivano ad Arezzo, 
si nota nei loro occhi lo stupore, osservando 
l’inadeguatezza della stazione alla importanza 
della città. 

I1 fabbricato è composto di un pian- 
terreno, come se fosse un capannone per un  
modesto magazzino, e su  questo io richiamo 
l’attenzione dell’onorevole ministro. Poi vi è 
anche una ragione di utilità. È chiaro che si 
presenta anche l’esigenza di avere vicino 
alla stazione un  minimo di personale per 
far fronte ad evenienze straordinarie. Quindi, 
anche sotto questo aspetto vi sarebbe un 
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notevole vantaggio se si procedesse alla 
s«praelevazione di un piano per costruirvi 
nuovi alloggi. In tal inodo, è evidente il 
risparmio, la modica spesa che si deve soste- 
nere sia perché si evita l’acquisto del terreno, 
sia perché non vi è necessità di fare le fonda- 
inenta. Si tenga, poi, presente che la necessità 
di alloggi nella c i t tà  di Arezzo è particolar- 
inente sentita. Questa è la richiesta che è 
contenuta riel mio ordine del giorno e che 
ritengo debba essere oggetto di atteii- 
zione da  parte dell’oiiorevole ministro, in 
considerazione dell’importanza della c i t tà  di 
Arezzo ai fini turistici, in considerazione del 
decoro della provincia e della nazione. 

Accogliendo il mio invito, non solo si 
potranno ricavare nuovi alloggi dalla soprae- 
levazione, ma si risolverebbe il problema del 
personale e quello estetico della stazione. 
Confido, dunque, che i l  mio ordine del giorno 
possa essere preso in considerazione dall’ono- 
revole ministro. 

PRESlDEh’TE. L’oiiurevole Caiati Iia 
pieesentato i l  seguente oi cline dt.1 gioriio: 

La ‘Camera, 
considerate le ragioni di 1)reiiiinente in- 

teresse economico e turistico di Brindisi, 
centro di parlicolare traffico marittiino e fer- 
roviario; 

tenuto conto del rinnovato ;irmamento 
dellc linee di collegamento col centro-nord, 

invita i1  Governo: 
2”) a rendere piìi rapidi i treni in par- 

tcnzti dal Salento, inserendo le relative 1110- 

difiche nel nuovo orario in formazione; 
P) a superare tutte le perplessità tec- 

iiiche e fornire 1 3  stazione di Brindisi dei 
necessari sottopassaggi; 

3”) a contenere le tariffe relative a1 Ira- 
s1)orto dei prodotti ortofrutticoli; 

&) ad aumentare l’attuale disponibilità 
di carri frigoriferi, onde consentire la più 
rapida e sana esportazione delle primizie e 
degli altri prodotti agricoli s1)ecifici della 
Piiplta > I .  

1 la facolt& di svo1gei.h. 
CAlATI. Avevo giA detlu nll’onorevole 

ministro che sarò breve, anzi avevo quasi 
rinunciato allo svolgiineiito dell’ordiiie del 
giorno; tuttavia, la brevità della mia illustima- 
zione Sara tale da  non mettere la Camera e il 
ministro in imbarazzo per l’ordine successivo 
dei lavori. 

Voglio soltanto far presente che i1 mio 
ordine del giorno comprende argomenti che 
per fortuna, tranne uno, non richiedono 

eccessivi sforzi da  parte del Ministero doi 
trasporti. Se avessi dovuto chiedere la costru- 
zione di qualche diramazione o la costruzione 
di nuovi tronchi, mi sarei astenuto dal pre- 
sentare un ordine dcl giorno, se iion altro per 
iioii mettermi in coiitrasto coil tu t te  le critiche 
che sono venute sulla necessità di fare delle 
econoinie e di arrivare al pareggio del bilancio 
dei trasporti. Le verità è che quando siamo a 
questi posti. siamo un po’ presi dalla tenta- 
zione e qualche volta dimentichiaino quelle 
che possono esseiv le liner generali della poli- 
tica che deve seguire u n  determinato mini- 
stero, uti determinato settore. Ma, vede, 
onorevole ministro, le prime duc richieste 
sono cose alle quali ella può venire incontro 
con quella amabilità e con quella comprensione 
che ogni volta manifesta per problemi che 
IC vengono posti in termini di concretezza e 
di possibile risoluzione. Ora, Brindisi si trova 
al terzo posto per quanto riguarda il traffico 
passeggeri spccie per i1 traf‘fico che viene dal 
medio oriente P che fatalmente passa per 
Brindisi. fi chiaro quindi che il problenia 
dellc comunicazioni per noi è: importantissimo, 
né può essere evidentemente alleggerito dal 
prolungainento della linea aerea d a  Bari fino 
a Brindisi il cui beneficio è ovviamente 
riservato a pochi come numero e come possi- 
hilith. Pertanto iacciamo capo alla ferrovia, 
ricorriamo al mezzo tradizionale, convinti 
che possa essere il solo a rispondere alle esi- 
genze del traffico e che possa consentire una 
maggiore affluenza di stranieri, con evidente 
sodisfazione di coloro che da  tut te  le parti 
del moiido orientale vengono in Italia. Le dirò 
che i l  problema può essere risolto facendo 
ariclie dei confronti. Se ella confronta la rapi- 
di tà  con cui proseguono i treiii da  Bari verso 
nord con la lentezza con cui vanno da Brindisi 
a Bari, avrà. subito la sensazione della dispa- 
rità di funzionamento delle comunicazioni, 
disparità che non ha  alcuna giustificazione, 
ove si pensi che vi i: stato già il rinnovamento 
dello armamento ferroviario in que1 t ra t to  e 
che quindi quelle che potevano essere le 
preoccupazioni di ordine tecnico, possono 
essere facilmente superate. 

Noi, unitamente agli enti locali interes- 
sati. abbiamo, ed in particolare il Consorzio 
del porto, fatto tu t to  il possibile per rendere 
piii rispondenti alle esigenze turistiche dette 
comunicazioni: ma al di là delle iniziative 
locali vi sono problemi che sono specifici 
della competenza dell’amrninistrazione ceri- 
trale. 

In  tale senso confidiamo in un personale 
tempestivo intervento del ministro dei tra- 
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sporti per ovvie intuibili ragioni di oppor- 
tunità politica e turistica. 

Per quanto riguarda il problema del tra- 
sporto dei prodotti agricoli, ho già visto 
delle indiscrezioni di carattere giornalistico. 
E percib non ho parlato nell’ordine del 
giorno di non aumento, ma di contenimento. 
Noti questo termine, onorevole minist.ro. e 
apprezzi la modestia della mia richiesta, la 
quale per altro non può dimenticare le con- 
dizioni di tutto un settore. 

Il problema dei carri frigoriferi è un pro- 
blema che è stato già posto dai relatore e 
del quale si è parJato in molti convegni. 
Esigenza viva, sentita dai produttori e dagli 
esportatori per l’incidenza che finisce con 
l’avere sulla produzione e sui costi. Problema 
vasto, complesso, economicamente di non 
facile completa soluzione, ma urgente e di 
sicure prospettive di mercato. 

L’unico problema che può richiedere uno 
sforzo economico specifico per la stazione di 
Brindisi è il sottopassaggio. 

La stazione del nostro capoluogo, nono- 
stante l’enorme affluenza dei viaggiatori, 
nonostante una sì Iarga presenza di  turisti, 
non ha sottopassaggio. 

In altri tempi mi è stato risposto che vi 
erano esigenze tecniche che non si potevano 
superare data la ristrettezza della stazione 
stessa e la posizione piuttosto ravvicinata dei 
binari. Non voglio qui fare una questione 
tecnica, non avendone la competenza: tut- 
tavia non ritengo che la questione stessa 
nei termini in cui è prospettata presenti 
difficoltà addirittura insormontabili. Richiamo 
la sua attenzione su questa richiesta e la 
prego, onorevole ministro, di esaminarla 
con benevolenza, anche predisponendo che 
la soluzione di questo problema venga af- 
frontata in più esercizi. 

Brindisi attende poche coce, ma quelle 
poche cose desidera che le siano riconosciute 
nell’ambito della possibilit8 anche dall’am- 
ministrazione ferroviaria, tenendo conto che 
noi confidiamo molto nel buon andamento 
delle ferrovie dello Stato, tanto più che dalle 
prospettive di collegamento della Puglia 
a Napoli attraverso l’autostrada, Brindisi; 
come tutto il Salento, non risulta inclusa. 
Abbiamo quindi fondate ragioni e una esi- 
genza obiettiva per richiamare la benevola 
attenzione del Governo su un prohlema che 
risponde alle esigenze sentite della città in 
così fwte ripresa ed alla spontanea e quasi 
naturale ripresa dei traffici turistici e corn- 
merciali con l’oriente. 

PRESIDENTE. Gli onorevoli Corona Gia- 
como, Petrilli, Fabriani e Marzano non sono 
presenti: si intende che hanno rinunziato n 
svolgere i rispettivi ordini del giorno. 

Segue l’ordine del giorno Alessandrini: 
(( La Camera, 

considernto che da oltre dieci anni sono 
cessate le ragioni che hanno inodificuto di 
fatto la regolameiitazione della navigazione 
sul lago Maggiore e sul lago di Lugano; 

constatato che, mentre sul lago Mag- 
giore, in contrasto con la convenzione Italia- 
Svizzera del 1923, funziona ancora, per le 
acque elvetiche, una linea di navigazione sviz- 
zera, creata nel corso dell’ultimo conflitto per 
sopperire alla cessazione dei servizi di linea 
eserciti in esclusiva da un concessionario ita- 
liano, sul lago di Lugano invece, dopo una 
breve interruzione dei servizi nelle acque ita- 
liane durante il periodo bellico, la società 
svizzera ha ripreso l’attività di navigazione in 
esclusiva sull’intero bacino, senza tener conto 
delle nuove esigenze delle popolazioni rivie- 
rasche italiane, 

invita il ministro dei trasporti 
10) a continuare, con la partecipazione 

dei i appresentanti delle provincie di Varese 
e di Corno, interessate alla regolamentazione 
della navigazione dei laghi, le conversazioni 
con la Svizzera per definire al piU presto i 
rispettivi diritti; 

2”) a non trascurare nel perfezionainento 
degli accordi la concessione, per i1 lago di Lu- 
gano, anche in deroga ai servizi normali di 
linea sull’intero bacino, di rapidi e frequenti 
collegamenti e traghetti fra le rive italiane, 
sulle quali abita una popolazione operaia biso- 
gnosa, per ragioni di, lavoro, di agevoli comu- 
nicazioni 11. 

L’onorevole Alessandrini ha facol t à  di 
svolgerlo. 

ALESSANDRINI. Poche parole per illu- 
strare il mio ordine del giorno concernente la 
navigazione sul lago Maggiore e sul lago di 
Lugano. 

La navigazione su questi due importantis- 
simi laghi, che servono anche di confine fra 
l’Italia e la Svizzera, è regolata da una conven- 
zione del 1923 che riserva la navigazione sul 
lago Maggiore ad un concessionario italiano t. 
yuella sul lago di Lugano ad uno svizzero. 

Gli eventi bellici hanno turbato l’applica- 
zione di questa convenzione, perché, per la 
parte del Verbano circoscritta dal territorio 
svizzero, la società di navigazione italiana 
interruppe durante il periodo bellico il servizio, 
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Venne sostituita da  una società svizzera che 
svolse regolarmente, lungo le sponde elve- 
tiche del lago, un normale servizio. Questa 
situazione di fatto dura ancora. I1 concessio- 
nario italiano non ha  potuto ripristinare la 
sua attività esclusiva per tut to  i l  bacino del 
lago Maggiore. 

Diversa è invece la situazione del lago cìi 
Lugano, dove la società concessionaria C 
svizzera. L’intero specchio del lago P servito 
da  tale società. 

Interrotto il servizio durante il periodo 
bellico, la società concessionaria svizzera l’ha 
ripreso alla fine delle ostilità e lo prosegue, senza 
però tenere nel dovuto conto le nuove esigenzr 
delle popolazioni rivierasche italiane. Le 
sponde italiane del lago di Lugano, che ospi- 
tano agglomerati di una certa entità come 
Porlezza, Porto Ceresio, Ponte Tresa ecc., sono, 
come ho detto, servite dalla società di naviga- 
zione svizzera la quale non considera 1~ 
necessità di queste popolazioni e soprattutto 
di quella parte costituita da  operai che, per 
ragioni di lavoro, debbono spostarsi da  un;t 
sponda all’altra del lago. 

Onorevole ministro, do at to  che il sun 
Ministero ha cercato in tut t i  i modi di re- 
golamentare il servizio di navigazione su 
questi laghi e che anche recentemente vi 
è stata  una riunione tenutasi a Varese per 
cercare una soluzione agli inconvenienti che 
si verificano soprattutto nel lago di Lugano. 
Per quanto mi consta, non si 6 ancora giunti 
ad una soluzione del problema perché la so- 
cietà concessionaria svizzera, che svolge la sua 
attività sul lago Maggiore, non vuole cedere 
ad un prezzo ragionevole le strutture e i 
battelli al Governo italiano. 

Mi sono permesso di formulare un ordine 
del giorno per incoraggiare il Governo a con- 
tinuare nelle trattative allo scopo di ripri- 
stinare l’esclusiva della navigazione alla so- 
cietà italiana del lago Maggiore, tanto più 
che l’attività della società di naviqazione ita- 
liana ha raggiunto un obiettivo lusinghiero 
conseguendo non soltanto 11 pareggio ma l’at- 
tivo nel bilancio dell’ultimo anno. Nello stesso 
tempo si deve disciplinare la navigazione sul 
lago di Lugano ottenendo la possibilità di isti- 
tuire traghetti tra le opposte sponde italiane 
e servizi regolari che permettano facilità di 
comunicazioni soprattutto a favore degli ope- 
rai residenti sulle sponde italiane del lago 
stesso. 

Vorrei inoltre raccomandare all’onorevole 
ministro di non tener conto delle precsioni 
che formulano i giornali svizzeri in merito 
alla disciplina del servizio di navigazione. 

Forse questa sera voteremo la ratifica del 
prestito concesso dal governo svizzero alle 
ferrovie italiane per l’importo di 300 milioni 
di franchi e destinato alla sistemazione delle 
linee facenti capo alla Confederazione elve- 
tica. Evidentemente questo prestito è dato 
per un obiettivo preciso: ammodernare IC 
linee suddette; ma è assolutamente necessa- 
rio non accettare - in occasione dello scambio 
delle ratifiche per questo prestito - che si 
facciano delle pressioni sul problema della 
navigazione dei laghi, cioé che la sua soluzione 
non sia influenzata da  un’operazione finan- 
ziaria che nulla ha  da vedere con una razio- 
nale e moderna disciplina dei servizi d i  na- 
vigazione sul lago di Lugano. 

Formulo queste raccomandazioni all’ono- 
revole ministro, ed insieme lo prego di tener 
conto delle discussioni che vengono svolte 
f ra  le autorità italiane e quelle svizzere in-  
sieme con i rappresentanti delle province 
di Como e di Varese, che sono direttamente 
interessate alla disciplina ed al razionale 
servizio di navigazione su questi importanti 
bacini lacuali. 

PRESIDENTE. Segue l’ordine del giorno 
Musolino: 

(< La Camera, 
convinta che i1 crescente sviluppo indu- 

striale della regione siciliana ed il conseguente 
aumento del traffico delle merci da e per il 
continente, unitamente allo svi!uppo del tu- 
rismo di massa verso le regioni meridionali e 
la Sicilia, impongono l’acceleramento della 
costruzione del doppio binario Battipaglia- 
Keggio Calabria; 

considerato che la linea jonica, in via di 
armamento e potenziamento per l’alleggeri- 
mento di quella tirrenica non può essere alle- 
stita prima del 1960; 

ritenuto che la programmata industria- 
lizzazione del Mezzogiorno esige l’adatta- 
mento dell’ambiente fisico a tale programma, 
specie nel campo dei trasporti ferroviari e 
quindi anche per questo motivo l’accelera- 
inento dei lavori sollecitato nel passato anche 
dai tecnici è reso urgente da queste prospet- 
tive di carattere economico-sociale; 

considerato che l’andamento dei lavori 
in corso sulla suddetta linea fa prevedere, nel 
ritmo attuale, non priina del 1964 l’allesti- 
mento del doppio binario, in contrasto sempre 
più stridente con l’esigenza di contenere 
l’usura dell’unico binario a1 fine di evitare il 
pericolo per le persone e per le cose, derivato 
dall’estrema saturazione della linea, segna- 
lata dai tecnici, 
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invita il Governo, 
in accordo col Comitato dei ministri per la 
Cassa per il Mezzogiorno, a stanziare i fondi 
necessari per l’apertura di altri lotti di lavoro, 
allo scopo di abbreviare il tempo occorrente 
all’allestimento del doppio binario Batti- 
paglia-Reggio Calabria )). 

L’onorevole Musoliiio ha facoltà di svol- 
gerlo. 

MUSOLINO. Quest’ordine del giorno non 
6 che la ripetizione di altro da me presen- 
tato l’anno scorso. Con esso intendo insi- 
stere sulla necessità del raddoppio del tronco 
ferroviario Reggio Calabria-Battipaglia. 

L’aumento dei traffici con la Sicilia, 
l’aumento del turismo, l’aumento continuo 
delle esportazioni ed importazioni del mez- 
zogiorno d’Italia, fanno sì che il raddoppio 
del binario si renda necessario per la estrema 
saturazione in cui si trova attualmente la 
linea ad un solo binario. I tecnici hanno già 
fatto presente all’onorevole ministro il pericolo 
che corrono gli stessi viaggiatori per i1 fatto 
che la linea non riesce più a sopportare il 
traffico, mentre la linea dello Jonio, che è in 
via di potenziamento per poter alleggerire 
quella del Tirreno, non può essere pronta che 
nel 1960. I1 programma del Governo è di rad- 
doppiare il binario della Battipaglia-Reggin 
Calabria entro il 1964. 

Ora, io domando al ministro come farà 
ad affrontare domani le aumentate esigenze 
del traffico tra la Sicilia ed il continente con- 
seguenti all’accresciuto volume delle importa- 
zioni e delle esportazioni ed all’incremento 
delle correnti turistiche di massa (perché i1 
Mezzogiorno già comincia ad essere la meta 
di sempre più larghi strati di visitatori set- 
tentrionali italiani e stranieri), se da oggi 
non cerca di intensificare il ritmo dei lavori 
onde far sì che invece del 1964 la linea sia 
pronta almeno per il 1960. Di qui a quattro 
anni io credo che essa si troverà in condi- 
zioni di non poter sopportare la presumibile 
intensità del traffico. 

Ma richiamo l’attenzione del Governo 
sull’opportunità di questa intensificazione 
anche per un altro fatto. Le ferrovie meridio- 
nali sono le più attive della rete ferroviaria 
italiana, come quelle che non possono subire 
la concorrenza della strada appunto per la 
lunga estensione del percorso tra la Sicilia 
ed i maggiori centri della penisola. Se il Go- 
verno fa adesso una spesa in questo settore 
può esser certo non solo di vederla rifusa in 
breve volger d’anni ma di ricavarne ade- 
guati frutti; e questo è tanto più sicuro in 

quanto l’industrializzazione del Mezzogiorno 
contemplata dai programmi di Governo non 
potrà che favorire i traffici ferroviari meri- 
dionali. 

Da parecchi anni noi andavamo richia. 
mando il Governo sulla gravità della situa- 
zione che si veniva maturando in questo set- 
tore. Finalmente un bel giorno ci si è accorti 
che si doveva lavorare anche di notte, come 
sta avvenendo. Noi domandiamo se oggi con 
i lavori che sono in corso si potrà riuscire a 
far fronte alle esigenze che abbiamo pro- 
spettato. Al qual fine esprimiamo l’augurio 
che l’onorevole ministro attraverso opportuni 
contatti coi colleghi che formano il comitato 
dei ministri per la Cassa per il Mezzogiorno 
possa ottenere da questa i fondi necessari. 

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

(( La Camera, 
considerato l’enorme sviluppo agricolo, 

industriale e turistico di una vasta zona attual- 
mente attraversata dalla ferrovia a scarta- 
mento ridotto Castelvetrano-Porto Empedocle- 
Licata, 

fa voti 
che detta ferrovia venga trasformata da scarta- 
mento ridotto in ordinaria nel più breve 
tempo possibile - e ciò perché inserita nel 
programma della ricostruzione ferroviaria fin 
dalla sua prima impostazione - al fine di di- 
sporre dei mezzi ferroviari necessari per in- 
crementare le esportazioni ortofrutticole, ve- 
nire incontro in maniera concreta ai bisogni 
delle popolazioni, migliorandone le condizioni 
di vita, e contribuire veramente alla rinascita 
di quella zona particolarmente depressa )). 

Ha facoltà di svolgerlo. 
BORSELLINO. Già altre volte ho fatto 

oggetto di ordini del giorno qucsto argo- 
mento, che è quindi in certo senso vecchio, 
ma che rimane sempre attuale finché il 
problema non verrà risolto. La trasforma- 
zione della linea Castelvetrano-Porto Empe- 
docle-Licata oltre che naturalmente nel pro- 
blema generale della trasformazione dellc 
linee secondarie dallo scartamen to ridotto 
a quello ordinario si inserisce in quello del 
deficit del bilancio delle ferrovie dello Stato, 
perché uno dei modi di aumentare il traffico 
sulle ferrovie secondarie e quindi di climi- 
nuire od eliminare i1 deficit sarebbe appunto 
quello di trasformarle e potenziarle. 

I1 problema della attuale inadeguatezza 
di questa linea va visto sotto il duplico 
aspctto del traffico dei passeggeri e di quello 
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ddlc  merci. Ora nientrc il prinio pub essere 
facilmente risolto con I’isti tuzioiie (li linee 
automobilistiche, non si può pensare di 
risolvere con i trasporti su  strada i1 secondo. 
Il problema va quindi affrontato unitaria- 
niente, in rapporto soprattutto al grande 
sviluppo economico di una zona come è 
quella servita dalla ferrovia Castelvetrano- 
Porto Empedocle-Licata, zona dove è in 
corso una grandiosa bonifica, part icolarmcn te 
iicl Caruboi, dove 11 mila ettari di terreno 
dovranno essere trasformati. 13 evideii te la 
necessità di un tempestivo potenziamento 
delle comunicazioni correlativo con lo svi- 
luppo agricolo ed economico di questa zona. 

Sc l’onorevole sot tosegretario qui presente 
conosce quella vasta zona, certainente sa 
che essa è in pieno sviluppo, e che la ferrovia 
(li cui si t ra t ta  nell’ordine del giorno a t t ra -  
vei sa dei luoghi interessantissimi dal punto 
(li vista turistico, in quanto congiunge Scli- 
niinte ad Eraclea, i1 cui graiidr tcatro greco 
i! a tutti noto, arrivando fino ad  Agrigerito. 
Essa attraversa anche la città di Sciacca, 
che è forse la piti bella stazione termale e 
turistica del Mediterraneo, la qiiale merita 
di ecsrrc valorizzata anche per quanto 1’1- 
guarda il suo porto, che è il primo porto 
peschereccio della Sicilia. Lì si pescano 
grandissime quantità di pesce azzurro, forse 
piii che in tut te  le altre parti d’Italia. 

Si t ra t ta  di una zona ricca anche di 
miniere di zolfo e di salr - ricorderò a questo 
proposito Cattolica - e di agrumi: basterà 
ci tar(> Ribera. 

Ora, questa zona ha  bisogno di niezzi 
di comunicazione adeguati. Essi devono cor- 
rispondere a quanto i1 Governo ha  saputo 
realizzare in questi luoghi con un’opera che. 
è veramente grandiosa. 

Conosco bene l’onorevole Angeliiii, i1 
quale è stato per lungo tempo presidentc 
della Commissione dei trasporti, della quale 
anche io faccio parte. So con quanta  passione 
(.gli segue questi problemi. Questa questione 
della trasformazione delle linee a scarta- 
mento ridotto in linee a scartamento normale 
deve essere affrontata ormai con u n  criterio 
scientifico, dando ad essa l’urgenza che B 
stata ad  essa riconosciuta in seguilo ad  un 
intervento del sindaco di Sciacca al Senato 
in sede di discussione dcl bilancio del Mini- 
stero dei lavori pubblici. 

Chiedo questo coordinamento, e sono 
sicuro che i1 ministro sarii capace di attuarlo, 
rendendosi così benemerito di quelle popo- 
lazioni le quali sperano di migliorare a t t ra-  
verso quest’opera le loro condizioni di vita. 

Così anche una situazione particolare rientra 
nel quadro generale della vita e del benessere 
della nazione. 

PRESIDENTE. Segue l’ordine del giorno 
Tnpnorii: 

(( La !Camera, 
considerata la importanza che va assu- 

rrieiido la zona compresa nei comuni di Orbe- 
tello, Porto Santo Stefano e l’Isola del Giglio, 
anche iii conseguenza dei notevoli sviluppi 
dell’industria mineraria, 

invita il Governo 
a ripristinare i1 tronco ferroviario Orbelello- 
‘Porto Santo Stefano ». 

L’onorevole Tognoni ha facoltci di ~1701- 
gerlo. 

TOGNONI. Ho voluto ancora una volta 
richiamare l’attenzione del ministro e del 
Parlamento su una questione della quale in 
varie occasioni la Camera si è già occupata ed 
alla quale il ministro personalmente è stato 
interessato dai parlamentari della circoscri- 
zione Arezzo-Siena-Grosseto. 

Si t ra t ta  del ripristino della ferrovia 
Orbetello-Porto Santo Stefano. Per non inter- 
rompere la buona abitudine instaurata oggi 
dai colleghi i quali hanno parlato tut t i  
molto brevemente per illustrare gli ordini 
del giorno, non voglio dilungarmi ad esporre 
le ragioni per le quali sarebbe consigliabile 
che questo t ra t to  di linea fosse ripristinato. 
Del resto il ministro è in possesso di t u t t a  una 
documentazione che gli è stata, fornita dal- 
l’amministrazione comunale di Porto Santo 
Stefano, con la quale si dimostra che il ripri- 
stino potrebbe avvenire senza che I’ammini- 
strazione delle ferrovie andasse incontro ad 
alcuna perdita. 

Non riporterò quindi questa documenta- 
zinne, e neppure discuterò del fatto che 
questo problema è collegato, sia pure indi- 
rettamente, alle grandi possibilità di sviluppri 
turistico della zona Orhetello-Porto Santo 
Stefano-isola del Giglio, o del fatto che la 
ferrovia potrehbe contribuire allo sviluppo 
delle attività portuali di Porto Santo Stefano. 

Voglio invece richiamare la sua attenzione, 
onorevole ministro, su una circostanza che 
per me è decisiva e che s ta  a testimoniare la 
necessità di arrivare al più presto per lo meno 
al ripristino di questo tronco ferroviario. Mi 
riferisco al fatto che7 proprio in questi ultimi 
mesi, laddove fino ad  oggi è stata  in attività 
una piccola miniera di ferro e di manganese 
appartenente ad una azienda che fa parte 
del gruppo I .R.I . ,  è stata  accertata I’esistrnza 
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di un grosso giacimento di pirite, uno dei pii1 
grandi della provincia di Grosseto. Sembra 
che il banco di pirite sia dell’ordine di 12 mi- 
lioni di tonnellate, il che significa una attività 
di vari decenni per una grandissima miniera. 

Noi possiamo fare il paragone con la nostra 
provincia ove abbiamo la miniera del Gavor- 
rano nella quale sono occupati circa 2.000 la- 
voratori. Se si pensa che un’altra miniera di 
pirite 6 in attività già nell’Isola del Giglio, 
ci si rende conto di come le possibilita per 
una Cerrovia che fosse adibita, fra l’altro, al 
trasporto del minerale estratto in questa mi- 
niera, ckie si trova a fianco dell’attuale ferro- 
via Orbetello-Porto Santo Stefano, sarebbero 
garantite da questa notevole attività. 

Credo quindi, onorevole ministro, di non 
chiederle troppo se, unendomi alle richieste 
unanimi avanzate dal consiglio comunale di 
Porto Santo Stefano e alle richieste avanzate 
anche da una riunione di tu t t i  i partiti 
politici di Porto Santo Stefano, da quello 
che rappresento io a quelli da me più lontani, 
insisto nella richiesta stessa. 

Siccome so che la commissione intermi- 
nisteriale competente in queste questioni ha 
deciso in senso contrario, vorrei che il ministro 
personalmente, accogliendo, appunto, i voti 
unanimi della popolazione di questa zona e 
tenendo conto degli sviluppi che questa zona (ì. 
destinata ad avere, intervenga per fare 
rivedere questo giudizio, per riesaminare 
tutta questa questione e ripristinare il tronco 
ferroviario di cui si parla. 

PRESIDENTE. L’onorevole Sorgi non è 
presente: s’intende che abbia rinunziato a 
svolgere il suo ordine del giorno. 

Segue l’ordine del giorno degli onorevoli 
Giorgio Franceschini e Gorini: 

(( La ‘Camera, 
considerata l’opportunità di mantenere e 

rammodernare la ferrovia Copparo-Ferrara- 
Cento-Modena, attualmente gestita in conces- 
sione dalla società Veneta, 

invita il Governo 
a disporre per i1 mantenimento ed i1 rammo- 
dernamento dell’anzidetta ferrovia e a prov- 
vedere ad un npovo atto di concessione a fa- 
vore delle amministrazioni provinciali e comu- 
nali interessate, anche nel caso che inevitabil- 
mente si debba sostituire la ferrovia stessa con 
autolinee D. 

L’onorevole Giorgio Franceschini ha fa- 
coltà di svolgerlo. 

FRANCESCHINI GIORGIO. Da tempo 
la questione della soppressione della ferrovia 

Copparo-Ferrara-Cento-Modena, affidata in 
concessione alla società Veneta, è oggetto di 
attento esame da parte del Ministero dei tra- 
sporti, delle amministrazioni provinciali e 
comunali di Ferrara e Modena, nonché oggetto 
di particolarissima attenzione da parte delle 
popolazioni interessate. 

Tale linea, che collega, da alcuni decenni, 
vaste zone del ferrarese con il capoluogo, 
nonché con la provincia di Modena e varie 
linee ferroviarie di grande traffico, pesa sul 
bilancio dello Stato, come servizio dato in con- 
cessione, per un contributo annuo di circa un 
milione e i00 mila lire per chilometro, contri- 
buto che, per altro, è il più modesto fra 
quelli pagati alle concessionarie nella provin- 
cia di Ferrara. 

Tale motivo, nel quadro di un più vasto 
riordinamento e risanamento della rete ferro- 
viaria italiana, giustificherebbe, da solo, tale 
soppressione. 

Come l’onorevole ministro sa. da mesi 
amministrazioni provinciali e comunali, 
stampa, camere di commercio si adoperano 
per far considerare che contro all’indiscuti- 
bile dato di bilancio e cioè all’onere sostenuto 
dallo Stato per l’anzidetto contributo, sta una 
serie di valutazioni economiche e sociali, 
strettamente legate alla vita del ferrarese e 
della stessa provincia di Modena, valutazioni 
che vanno altrettanto seriamente ed attenta- 
mente soppesate. 

Con l’ordine del giorno presentato da me 
e dall’onorevole Gorini si invita, quindi, 
implicitamente il Governo, e in particolare 
il Ministero dei trasporti, a riesaminare atten- 
tamente ancora una volta tutta la questione 
con la massima buona volontà possibile di 
evitare lo smantellamento. 

Aspirazione delle amministrazioni e delle 
popolazioni interessate è però giustamente 
quella non solo di mantenere, ma anche di 
rammodernare l’anzidetta linea ferroviaria, 
in quanto è apparso ed appare inevitabile che 
di mantenimento si possa parlare se si potrà 
concretamente aflrontare i1 detto problema 
dell’ammodernamento. 

Nessuno nega che così come è attualmente 
gestita, con materiali e servizi insufficienti, 
è veramente insostenibile la situazione di 
detta linea. Ma se anche le difficoltà connesse 
a tale rammodernamento appaiono notevoli, 
si ritiene che i motivi che militano a favore del 
mantenimento siano più rilevanti di ogni 
altra considerazione e soluzione 

Lo stato delle strade della zona satura di 
trafico il clima e specie la nebbia, che per 
lunghi periodi rende dificile la circolazione dj 
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automezzi, la necessità di sopperire, con la 
ferrovia, alle richieste dei trasporti di merci, 
sono tut t i  elementi che non possono essere 
sottovalutati, allorché i1 Ministero dovra 
assumere una definitiva delibera in materia. 

La camera di commercio di Ferrara ha 
così, recentemente, relazionato sulla situa- 
zione dei trasporti in provincia di Ferrara 
all’ Unione italiana delle camere di commercio 
a seguito di una indagine da detta Unione 
promossa: (( Le linee secondarie gestite da 
societa private ( Copparo-Ferrara, Ferrara- 
Cento-Modena e Suzzara-Modena) per vetu- 
s tà  di impianti e sistemi di esercizio non so- 
disfano alle presenti e pressanti necessita del 
traffico. Per tali linee si impone una trasfor- 
mazione e non una sostituzione delle stesse 
con autolinee, le quali non potrebbero sop- 
perire alle esigenze di traffico attuali e tanto 
meno a quelle future. Premesso che, per lo- 
calità dell’importanza di Copparo, Sant’Ago- 
stino e Cento, i1 collegamento a mezzo strada 
ferrata con centri ferroviari come Ferrara, 
Bologna, Modena e fra le c i t tà  stesse, per 
molto tempo ancora, ha un valore molto 
più tangibile che il collegamento camioni- 
stico con le stesse località, l’annunciata sop- 
pressione risulta assai dolorosa, ed è perciò 
naturale che le popolazioni interessate fac- 
ciano dei confronti e, ammesso che il criterio 
della legge 1221 sia quello di eliminare le 
linee deficitarie, prima si pensi ad abolire 
quelle dove la passività è molto maggiore 
di quella della Copparo-Ferrara-Modena. 
Viene ugualmente rilevato che, a soppres- 
sione avvenuta, lo Stato dovrà ugualmente 
sovvenzionare il servizio camionistico sosti- 
tutivo; tanto vale mantenere tale linea, in- 
tegrando il contributo di mantenimento con 
quello degli enti locali che si sono già espressi 
favorevolmente in tal senso ». 

I1 consiglio provinciale di Ferrara, appro- 
vando all’unanimità, il 12 marzo 1956, un 
ordine del giorno in merito a tale questione, 
ha anche chiesto che il ministro dei trasporti 
voglia tempestivamente procedere all’accer- 
tamento delle eventuali inadempienze della 
società Veneta e, ad esito di detti accerta- 
menti, valendosi delle sue facoltà discrezio- 
nali, revocare alla medesima società la con- 
cessione di cui al correlativo decreto. 

Unitamente a tale richiesta di revoca, il 
detto consiglio provinciale ha  avanzato la 
richiesta di concedere alle amministrazioni 
provinciali e comunali e agli enti interessati 
- da  collegare eventualmente in un organismo 
consorziale - l’esercizio della linea ferro- 
viaria. 

In via subordinata e nella eventualità 
che i1 Ministero dei trasporti non intenda ac- 
cogliere tali considerazioni e di conseguenza 
decidere per lo smantellamento, è stato 
chiesto - e il mio ordine del giorno ne fa 
cenno - che, revocata la concessione alla 
società Veneta, la gestione dei servizi sosti- 
tutivi, e cioé delle autolinee, venga affidata 
alle amministrazioni richiedenti. Le quali 
ultime, da tale concessione trarrebbero evi- 
dentemente stimolo per progettare e proporre 
razionali sistemazioni delle proprie reti stra- 
dali, oggi davvero del tu t to  insuficienti. 

Tali i motivi e tali le aspirazioni che mi 
hanno indotto a presentare e a illustrare l’or- 
dine del giorno; tali le conclusioni che la 
Camera e i1 Governo vorranno accogliere nel- 
l’interesse delle popolazioni di Ferrara e 
Modena. 

PRESIDENTE. Segue l’ordine del giorno 
degli onorevoli Riasiitti, Berzanti, nriussi e 
Schirat t i: 

N La Camera, 
considerate le evidenti ragioni di carat- 

tere economico e sociale e di prestigio nazio- 
nale, 

impegna il Governo 
a portare il compimento la ricostruzione del 
grande ponte ferroviario sul fiume Taglia- 
mento, della linea Venezia-Tarvisio, unico 
non ricostruito sulla linea internazionale 
Roma-Vienna )). 

L’onorevole Biasutti ha  facolta di svol- 
gerlc. 

BL4SUTTI. Rinunzio allo svolgimento, 
perché a me basta sapere, dalla risposta che 
i1 ministm darà, yual è lo st,ato attuale del- 
l’opera. 

PRESIDENTE. L’onorevole Amiconi non 
è presente: s’intende che abbia rinunziato 
allo svolgimento del suo ordine del giorno. 

Segue l’ordine del giorno Raffaelli: 
(< La Camera, 

a conoscenza della decisione dell’ammi- 
nistrazione ferroviaria di procedere alla sop- 
pressione di varie linee ferroviarie fra le 
quali le linee Cecina-Volterra e Pisa-Collesal- 
vetti-Cecina, 

invita i1 ministro dei trasporti: 
1”) a revocare tale decisione; 
2”) ad adottare tutti i provvedimenti atti 

a migliorare tali servizi che svolgono una 
funzione importante nell’economia della pro- 
vincia di Pisa e di quella di Livorno; 

3”) a tener conto dei voti e delle proposte 
degli enti locali e delle organizzazioni econo- 
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miche delle province di Pisa e di Livorno 
per l’ammodernamento e il miglioramento 
delle suddette linee ) I .  

L’onorevole Raffaelli ha facoltà di svol- 
gerlo. 

RAFFAELLI. Recentemente si è diffusa 
la notizia che fra i 1.600 chilometri di ferro- 
vie che si vorrebbero smantellare, secondo gli 
intendimenti dell’amministrazione ferroviaria, 
vi sarebbero anche due linee interessanti prin- 
cipalmente la provincia di Pisa e anche quella 
di Livorno. Mi riferisco alla linea Cecina-Vol- 
terra e alla linea Pisa-Collesalvetti-Cecina. 

Non è la prima volta che si parla della 
soppressione o dello smantellamento di una 
di queste linee, la Cecina-Volterra, ma sempre 
il pericolo è stato scongiurato grazie alle 
vibrate proteste pervenute dai cittadini e 
dalle autoritA di Volterra. In questi giorni un 
così grave problema si è riproposto all’atten- 
zione dell’opinione pubblica e di quanti hanno 
pubbliche responsabilità nella città di Vol- 
terra e nella provincia di Pisa. In questa 
provincia la rete ferroviaria statale si sviluppa 
per 185 chilometri di fronte ai circa 2 mila 
chilometri di autolinee che assolvono la 
maggior parte del traffico viaggiatori. Tale 
rete di autolinee è dominata da una sola 
azienda, la ((Sits)), diretta emanazione del mo- 
nopolio Fiat, che detiene il 60 per cento delle 
linee concesse e condiziona i programmi di 
esercizio, la politica tariffaria, la soluzione di 
tutti i problemi dei trasporti su strada, lu 
sviluppo stesso delle piccole aziende conces- 
sionarie locali, frustrando le esigenze, i voti e 
le aspirazioni delle popolazioni, degli enti 
locali, delle associazioni economiche e sinda- 
cali. 

Sui 180 chilometri di ferrovia statale, 
100 sono costituiti dalle linee che l’azienda 
ferroviaria intenderebbe chiudere a1 traffico; e 
per di più tali linee interessano la zona meno 
sviluppata della provincia, quella più biso- 
gnosa di intervento statale sotto vari aspetti, 
da quello della riforma fondiaria a quello 
della viabilità, onde aumentare le occasioni di 
lavoro ai braccianti e ai numerosi disoccupati. 

In queste zone i1 servizio ferroviario 
assolve una funzione insostituibile collegando 
Volterra con Cecina, Livorno, Piombino e 
Pisa e collegando Cecina e Pisa col suo entro- 
terra piu povero, da cui gli operai, i braccianti 
e i contadini poveri si dirigono per trovare la- 
voro verso i maggiori centri di Rosignano, 
Cecina, Livorno e Pisa. 

La città di Volterra ha già sofferto molto 
e soffre tuttora per la politica seguita da 

questo Governo e da quelli che lo hanno pre- 
ceduto. Basterà ricordare la gestione commis- 
sariale dell’ospedale psichiatrico, affidata natu- 
ralmente a un democristiano, che sta arre- 
cando danni irrimediabili alla città e che viene 
mantenuta nonostante che ciò contrasti con 
la legge e nonostante le aperte denunce della 
stampa e dell’opinione pubblica. Basterà 
ricordare altresi il trasferimento recente di 
oltre 100 operaie dalla salina di Volterra, 
nonché la mancata attuazione di una pro- 
fonda e democratica riforma fondiaria, causa 
della aumentata disoccupazione bracciantile 
e operaia. 

Nonostante tutto ciò, si vorrebbe ora 
arrecare un ulteriore non indifferente danno 
alla zona con la eliminazione della ferrovia 
che collega, sia pure malamente, questa città 
a Cecina e a Pisa. 

Motivo accampato per la soppressione 
sarebbe la situazione deficitaria di codesti 
tronchi. Ma che cosa avverrebbe dopo tale 
soppressione ? Gli utenti sarebbero obbli- 
gati a servirsi di autolinee private e a sotto- 
stare a tariffe di gran lunga superiori a 
quelle praticate dalle ferrovie. E non è chi 
non veda che la cosa danneggerebbe soprat- 
tutto gli impiegati e gli operai che fruiscono 
ogni giorno del treno. Per esempio, un 
insegnate che deve percorrere giornalmente 
25 chilometri per raggiungere la scuola dove 
insegna dovrebbe pagare all’autolinea pri- 
vata 4.800 lire al mese, mentre ora ne paga 
alla ferrovia 1.200. 

Non è raro il caso di udire l’elogio della 
iniziativa privata in questo settore e della 
(( capacità )) dei concessionari di linee auto- 
mobilistiche. Più di un ministro non è stato 
avaro di riconoscimenti a questa categoria di 
concessionari; ma è utile dire che con quelle 
tariffe e con quella politica aziendale e 
tariffaria non ci vuole molta capacità per 
mantenere attive le loro aziende, poiché 
a pagare sono i cittadini, e non solo a causa 
delle elevate tariffe, e dell’intenso sfrutta- 
mento del personale, ma anche perché le 
aziende concessionarie sodisfano soltanto 
una parte delle esigenze di trafico: quella 
più redditizia. 

Ora noi riteniamo che il processo di smo- 
bilitazione debba essere accantonato almeno 
fino a che - come diceva stamane l’onorevole 
Lombardi - non sia stato denunciato l’ac- 
cordo 15 settembre 1953 che lega I’ammini- 
strazione ferroviaria all’Associazione dei con- 
cessionari (A. N. A. C.), accordo che nel suo 
articolo 8 stabilisce la rinuncia delle ferrovie 
dello Stato a gestire servizi automobili- 
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stici sostitutivi o integrativi di linee fer- 
roviarie; perché, fino a quando questo ac- 
cordo non è caduto, i cittadini non possono 
essere garantiti che anche un  servizio auto- 
mobilistico concesso in sostituzione di linea 
ferroviaria smobilitata possa rimanere com- 
pletamente sotto il controllo dell’amministra- 
zione ferroviaria e svolgersi con quelle con- 
dizioni di pubblica utilità che non riversino 
oneri insopportabili sulle popolazioni utenti. 
Le linee che si vogliono sopprimere debbono 
essere invece - e possono escerlo - ammoder- 
nate e migliorate, anche per ottenere la di- 
minuzione dei costi e l’aumento del trafico. 
Con mezzi leggeri possono essere sostituite 
quelle locomotive impiegate così anacroni- 
sticamente e, lascitemi dire, senza badare 
a spese, su queste modeste linee, dove mezzi 
leggeri possono assolvere benissimo il traffico. 
Gli orari ed i programmi di esercizio debbono 
essere adeguati alle esigenze reali dei citta- 
dini e non subordinati ad  altri interessi. 

Nella zona della linea Cecina-Volterra, 
poco lontano da  questo asse di traffico, vi 
è un’azienda importante per l’economia 
del nostro paese, che è sotto la direzione 
del ministro dei trasporti e per esso delle 
ferrovie dello Stato, che detengono i1 72 
per cento del capitale: è la Lardarello che 
produce 1.800 milioni di chilowattore di 
energia elettrica all’anno al più basso costo 
che si ha nel nostro paese; tanto quanto è i1  

fabbisogno annuo dell’intera azienda ferro- 
viaria. Le ferrovie prelevano i tre quarti 
della produzione di questa azienda. Tuttavia 
la produzione ristagna dal 1953 a oggi, ed 
anzi sotto la presidenza dell’onorevole Fa- 
scetti, attuale presidente dell’I. R. I., ha  
avuto per la prima volta, dopo la liberazione, 
una lieve flessione, ma tuttavia indicativa 
e sotto un  certo profilo anche allarmante. 

Quelle popolazioni e quelle maestranze si 
battono da  anni per lo sviluppo della pro- 
duzione elettrica alla Lardarello. perché la 
azienda ferroviaria abbia più energia a piii 
basso costo e perché possa con questo con- 
tributo diminuire considerevolmente i1 suo 
deficit. Ma il Ministero dei trasporti sembra 
non ascoltare questa voce dei cittadini, 
delle maestranze, dei tecnici, dei pubblici 
amministratori locali e sembra seguire gli 
orientamenti e le direttive del monopolio 
elettrico, la (( Centrale », azionista di mino- 
ranza, senza dar  segno di voler utilizzare 
quella straordinaria fonte di energie per l’eco- 
nomia della nostra regione e del nostro paece. 

Quei cittadini come possono approvare 
che sotto il pretesto della diminuzione di uii 

deficit, della diminuzione dei costi, si smo- 
bili tino tronchi ferroviari nella illiisoria con- 
vinzione di migliorare il bilancio (li gestione 
delle ferrovie dello Stato, quando non si tiene 
conto di questa larghissima possibilità di 
contribuire realmente a l  risanam mto della 
azienda ferroviaria ? In presenza dei problemi 
che si pongono col proposito di smantellare 
queste due linee, i1 Ministero e la direzione 
delle ferrovie dello Stato hanno il dovere di 
sentire le proteste e le proposte che vengono 
dai consigli comunali, dai consigli provinciali 
di Pisa e di Livorno, le proteste e le esigenze 
di ogni cittadino che si esprime contro questi 
provvedimenti. È strano che mentre il Mini- 
stero dei trasporti e la direzione delle ferro- 
vie non abbiano trovato i1 modo di miglio- 
rare un servizio che per un  tratto, tra Saline 
e Volterra, è ancora affidato ad  una loco- 
motiva vecchia di oltre quaranta anni, 
l’amministrazione coinunale di Volterra sia 
riuscita nell’interno di quella piccola città 
a istituire un servizio urbano che non è in 
deficit ,  ma attivo e utile alla vita di quella 
città. Credo che non si deve parlare di sman- 
tellamento come l’unica soluzione atta a 
risolvere il problema globale e grave dell’am- 
ministrazioiie ferroviaria, ma si debba -ac- 
cogliere la richiesta che l’azienda cessi di 
gestire senza un piano e senza una pro- 
spettiva alcune linee, fra le quali quelle di 
cui parlo, che non devono e non possono 
essere chiuse nell’interesse dei concessionari 
privati. 

& possibile migliorare e di molto la loro 
gestione purché lo si voglia fare, purché si 
voglia ascoltare anche i1 suggerimento che 
viene dagli enti locali della mia provincia, 
da quanti si sono battuti,  e non da ora, 
perché questi servizi fossero migliorati; sug- 
gerimento che purtroppo non è stato ascoltato. 

In questi giorni ho udito osservazioni 
fa t te  da  cittadini che viaggiano su questi 
tronchi ferroviari. Taluni di essi si sono 
dimostrati fiduciosi in lei, onorevole ministro 
Angelini, perché è capo dell’amministrazione 
ferroviaria e perché è deputato eletto nella 
nostra circoscrizione. Mi auguro che quella 
aspettativa e l’attesa di quanti hanno a 
cuore gli interessi della mia provincia e 
quelli dell’amministrazione ferroviaria, pos- 
sano trovare accoglimento e sia scongiurato 
questo pericolo per l’economia, per le popo- 
lazioni, per la vita stessa della provincia di 
Pisa e direi anche per la vita della nostra 
amministrazione ferroviaria che non può 
rinnovarsi mediante la soppressione della 
sua attività, ma solo svilupparsi, migliorando 
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- i suoi servizi, mettendo i suoi servizi anche 
periferici in condizione di essere autosuffi- 
cien ti. 

Per queste ragioni confido che l’ordine 
del giorno presentato trovi accoglimento d a  
parte della Camera. 

PRESIDENTE. Segue l’ordine del giorno 
Di Paoloantonio: 

(( La (Camera, 
ritenendo che Io smantellamento di ferro- 

vie secondarie in zone provviste di tutti gli 
elementi per un sicuro sviluppo economico 
e sociale scoraggerebbe lo sf orzo collettivo 
teso verso tale fine e coinprometterebbe gra- 
vemente ogni sviluppo futuro; 

considerando che il tronco ferroviario Te- 
ramo-Giulianova, oltre a collegare il capo- 
luogo della provincia con il litorale adriatico, 
serve una vallata già avviata verso un  sicuro 
sviluppo agricolo, industriale e sociale; 

invita il Governo 
a non adottare alcun provvedimento che 
possa comunque compromettere o ridurre la 
funzionalità del suddetto tronco ferroviario, 
e a provvedere, anzi, ad una migliore organiz- 
zazione dei servizi fornendo la linea di auto- 
motrici moderne ed instaurando corse celeri 
dirette (senza fermate) Teramo-Giulianova 1). 

L’onorevole Di Paolantonio h a  facoltà di 
svolgerlo. 

DI  PAOLANTONIO. Ho avuto un col- 
loquio con l’onorevole ministro, il quale mi ha  
assicurato che darà  una risposta adeguata. 
Perciò rinunzio allo svolgimento. 

PRESIDENTE. È così esaurito lo svol- 
gimento degli ordini del giorno. 

Ha  facoltà di parlare il relatore, onorevole 
Meno t ti. 

MENOTTI, Relatore. Signor Presidente, 
onorevoli colleghi, mi sembra opportuno ri- 
levare che questa discussione sullo stato di 
previsione della spesa del Ministero dei tra- 
sporti per l’esercizio 1956-57 si è svolta a 
distanza di soli sei mesi dal voto conclusivo 
sull’esercizio 1955-56. La circostanza va no- 
tata per comprendere ineglio i termini li- 
mitativi della discussione stessa. 

Noi assistiamo a questo fatto: chc, mentre 
in altri paesi si tende ad allungare il termine 
di previsione (per esempio due anni) per avere 
maggiore possibilit8 di tempo per lo sviluppo 
di azione e la concretizzazione di programmi, 
questa volta per questo bilancio noi torniamo 
soltanto dopo sei mesi a ridiscutere la previ- 
sione della spesa, e quindi non meraviglia i1 
ritorno di questioni molte note. Non è que- 

s t a  la sede per formulare proposte in materia, 
m a  il fatto merita di essere segnalato, anche 
in relazione ai lavori che l’apposita Com- 
missione s ta  svolgendo intorno al tema ( ( la  
discussione dei bilanci ». 

Comunque, sembra al relatore che dalla 
discussione possano trarsi almeno tre conclu- 
sioni positive: la prima consiste nella riaffer- 
rnata stima e fiducia nella persona e nell’opera 
dell’oriorevole ministro, che è venuta da 
tutti i settori della Camera. 

Nonostante le assicurazioni e le preoc- 
cupazioni avanzate dai singoli oratori, sem- 
pre è affiorata questa speranza nel futuro 
fondata anche sulla preparazione, sulla com- 
petenza, sullo spirito di dedizione e di sacri- 
ficio del maggiore responsabile politico di 
questo settore della vita economica della 
iiazione. 

I1 relatore si associa di tu t to  cuore a que- 
sto spirito di profonda collaborazione della 
Camera all’opera che il ministro va svol- 
gendo, anche perché vede in questo fattore 
morale e politico la causa prima e determi- 
nante delle speranze nei progressi del lavoro 
futuro. 

La seconda conclusione consiste nel riaf- 
fermato riconoscimento di tut to  quanto è 
stato fatto negli anni passati. Si direbbe anzi 
che proprio d a  un  tale riconoscimento na- 
scono le maggiori aspettative e prendono va- 
ria consistenza i multiformi desideri per l’opera 
da  fare nell’avvenire, con l’ansia propria di 
chi sente di essere attore e vuole che l’opera 
sua migliori sempre più e non ci si attardi sul- 
le mete raggiunte e si eviti, per quanto pos- 
sibile, gli errori eventualmente commessi. 

Questo riconoscimento vale per lei, ono- 
revole ministro, e per tut t i  i suoi predeces- 
sori, e anche per tut t i  i suoi collaboratori: 
da quelli preposti a funzioni di più al ta  re- 
sponsabilità a quelli operanti in settori più 
limitati. 

La terza questione consiste nello scopo 
che la Camera intende raggiungere presen- 
tando proposte, rilievi e critiche: scopo che 
si concreta nel benessere morale, culturale e 
sociale del popolo italiano attraverso i1 set- 
tore dei trasporti. 

Al fondo di ogni discorso, sia che esso 
avesse orizzonti nazionali, sia che si limitasse 
a problemi regionali, stava questa preoccupa- 
zione: in qual modo e in quali tempi si pos- 
sono meglio spendere i denari che i1 contribuen- 
te  italiano fornisce all’erario anche per questo 
settore dei trasporti, per rendere al contri- 
buente stesso il miglior servizio possibile. 
E in questa preoccupazione si sintetizza, mi  
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pare, tu t to  il valore politico e sociale della 
discussione, che tende a dare orientamenti 
per le programmazioni future. 

È appunto sulla base di queste tre conclu- 
sioni che possiamo riassumere lo svolgimento 
della discussione. E pare a1 relatore che la 
prima questione da  affrontare sia quella 
sollevata dall’onorevole Graziadei, in rela- 
zione alla presunta non veridicità del bilancio. 

I1 relatore deve respingere un’accusa di 
questo genere, che tocca l’intima essenza del 
bilancio stesso, e che è stata  avanzata in 
modo del tu t to  gratuito e senza darne alcuna 
documentazione. 

I1 bilancio è vero, è reale, è serio e at- 
tendibile, e proprio sul fondamento di questa 
sua veridicità il relatore ne h a  proposto I’ap- 
provazione. Anche in ordine alla chiarezza 
della strutturazione del bilancio stesso, i1 
relatore concorda con il compiacimento già 
espresso da  vari colleghi e in particolare 
dall’onorevole Bima, circa la serietà della sua 
iinpostazione; nun senza rilevare che già in 
sede di relazione scritta aveva rilevato che i 
dat i  pubblicati dal direttore generale delle 
ferrovie dello Stato, e nella relazione riportati 
in ordine soprattutto agli oneri sociali ed 
estra-aziendali, servivano certamente a chia- 
rire d a  una parte la natura e la quantità dei 
pesi extra-aziendali che gravano sull’am- 
ministrazione, e servivano d’altra parte a 
chiarire che i1 disavanzo è dovuto anche ad 
oneri tutt’altro che lievi d’indole sociale e 
politica. 

La critica dell’onorevole Graziadei non 
può quindi essere accolta neppure nella parte 
che riguarda la chiarezza del bilancio, perché 
contrasta coi dati precisi che egli avrebbe 
dovuto esaminare e discutere anziché mante- 
nersi nell’atmosfera del sospetto generico. 
Questa è l’impressione che ho avuto ascol- 
tando il discorso dell’onorevole Graziadei. 

La seconda questione che i. venuta in 
discussione è quella che riguarda la soppres- 
sione o meno di linee ferroviarie, sia dello 
Stato che di quelle date in concessione. P 
stato rilevato - e il rilievo trova fondamento 
nelle osservazioni fatte d a  vari oratori - che 
la Camera non ha su questo punto un’opi- 
nione concorde. Forw si potrebbe meglio diw 
che gli onorevoli colleghi che hanno affrontato 
questo t e r m  sono stati tut t i  concordi su 
un programma minimo, nel senso cioP (li 
sopprimere quelle linee che, mentre da  una 
parte hanno una gestione deficitaria, dal- 
l’altra possono, senza aggravi0 per i cittacrlini, 
anzi con loro maggiore beneficio, essere 
sostituite da  servizi di autotrasporto. Tale 

soluzione anzi particolnrmentc suggerit.? 
per le linee a breve percorso. pur  non essendo 
stato definito il criterio con i1 quale commi- 
surare la distanza. 

Le opinioni invece mutano quando si 
passa all’ecame di un programma massimo, 
il che vale quanto dire quando si passa 
all’esame di un programma nazionale rispetto 
a un. programma locale o iegionale. Su 
questo punto le tesi sono certamente di 
diversa gradazione e si va da  una imposta- 
zione che, secondo il relatore, è stata  definita 
un po’ troppo drasticaniente integralista. 
quella dell’onorevole Rima (penso che pro- 
babilmente il pensiero dell’onorevole BimG 
sia stato preso come una handiera, come un 
limite estremo, m a  non mi pare che egli 
abbia voluto esprimere la volontà. di soppri- 
mere ad  ogni costo le ferrovie) comurique, 
ripeto, si va da questo limite dell’onorevole 
Bima ad  una impostazione restrittiva, quale 
qiiella dell’onorevole Graziadei, e a iiiia 
visione preoccupata e tuttavia fondata SII 
elementi di fatto degni di attenzione, quale 
quella esposta dai colleghi che hanno t ra t ta to  
il problema sia d a  un punto di vista nazio- 
nale come l’onorevole Lombardi, sia da  un 
punto di vista regionale, come hanno fatto 
molti colleghi, nel senso che in molte regioni 
d’Italia la  ferrovia 6 ancora l’unico mezzo 
che sodisfi meglio i bisogni delle popolazioni. 

Certamente, quando noi leggiamo in un  
articolo del numero di marzo de Le vie d’Italia 
che il treno Cagliari-Arbatax delle ferrovie 
complementari sarde viaggia a circa i 6  chilo- 
metri all’ora di media; che si parte d a  Cagliari 
il mattino alle 0.10 e si arriva ad  Arbatax 
alle ore 20 di sera dopo aver percorso 229 chi- 
lometri; che alla stazione di arrivo sono scese 
3 persone: u n  solo viaggiatore e due addetti 
alla ferrovia; che per tu t to  il percorso i viag- 
giatori furono sempre di numero assai ridotto, 
certamente dico se stiamo alla prima impres- 
sione, subito ci chiediamo se sia stata saggia 
la decisione di concorrere con un contributo 
dello Stato di quasi 6 miliardi al potenzia- 
mento tecnico ed economico delle ferrovie 
complementari sarde ( t ra  le quali è appunto 
la Cagliari-Arbatax) e delle strade ferrate 
sarde. 

Si deve, poi, tener presente che i due estremi 
della linea Cagliari-Arbatax per una lunghezza 
di 160 chilometri sono collegati t ra  loro da  
una corriera che li raggiunge in 4 ore e mezzo. 
Ma, quando nello stesso articolo ci legge che 
il cittadino di Mandas afferma che c per ridare 
vita e movimento a questa ferrovia ci vogliono 
treni rnigliori, carrozze più comode e rapidi 
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locomotori, allora, noi abbiamo l’altro aspetto 
del problema che in questa sede è stato 
ampiamente illustrato dai colleghi Chiara- 
mello, Di Giacomo, Sammartino, Sensi. Priore 
ed altri. E se ancora si aggiunge l’appassionata 
prospettazione fatta dall’onorevole Colleoni 
di un problema gravissimo, quale è quello 
dell’afhsso e del deflusso degli operai ed 
impiegati dalla campagna o comuni viciniori 
alla grande città o al luogo di lavoro - e i1 
problema sollevato per la Lombardia vale 
anche per altre regioni - e teniamo presente 
la insufficienza delle strade che, insieme con 
la necessità di navi-traghetto, l’onorevole 
Bardanzellu ha denunciato per la Sardegna e 
l’onorevole Lornbardi ha particolarmente ri- 
chiamato nei riguardi di tutto i1 territorio 
nazionale, allora bisogna convenire che non è 
molto facile allontanarsi dai criteri che già i1 
25 ottobre scorso l’onorevole ministro illustrò 
all’ Assemblea. 

Voglio dire cioè che non è possibile essere 
decisi sostenitori dell’una o dell’altra tesi, 
soppressione o mantenimento soltanto in base 
ad un criterio unico generale, oppure in base 
soltanto ad un criterio economico-industriale, 
ma occorre aver molto riguardo alla situa- 
zione geografica, economica e sociale d i  tutta 
l’Italia nella varietà delle sue regioni e in 
relazione ai suoi specifici bisogni e alle sue 
condizioni di viabilità, come pure ha saggia- 
mente illustrato l’onorevole Vedovato. 

Questo significa che anche le varie esi- 
genze locali che sono state in questa discus- 
sione presentate, acquistano un valore na- 
zionale, nel senso che aiutano a comprendere i 
vari aspetti, diversi e complessi, di un unico 
problema. In sostanza, vorrei dire che non 
è possibile a priori dichiararsi a favore della 
ferrovia o dell’autotrasporto, perché non si 
tratta di un dilemma: rotaia o strada, 
bensì di una complementarietà: ferrovia e 
autotrasporto, nel senso che l’una non esclude 
l’altro, ma l’una presuppone o si completa 
con l’altro. In questo senso, il relatore ritiene 
che sia stata buona e portatrice di frutti la 
legge n. 1221, che sarà bene mantenere o sop- 
primere linee ferroviarie ogni qual volta dal 
punto di vista economico e per la sodisfa- 
zione del servizio l’una o l’altra soluzione si 
renderà necessaria. 

E quando queste condizioni si verifiche- 
ranno, allora converrà decidere presto e in 
modo definitivo. E quanto più vi saranno so- 
stenitori decisi dell’una o dell’altra tesi, 
tanto più dalla diversa esposizione di van- 
taggi e svantaggi si renderà matura la deci- 
sione. Ma - e questo mi sembra degno di ri- 

lievo, onorevole ministro - a decidere l’una 
o l’altra soluzione difficilmente potranno es- 
sere gli stessi interessati, voglio dire i funzio- 
nari del Ministero o delle ferrovie dello Stato 
da una parte e i rappresentanti degli autotra- 
sportatori dall’al tra. 

Sembra al relatore che al fine di decisioni 
serene, che non devono da una parte essere 
esagerate dalla passione per la propria fun- 
zione e dall’altra dall’interesse personale o 
di gruppo, occorre che i proponenti, sotto 
l’alta sorveglianza del ministro, siano per- 
sone estranee all’uno e all’altro campo, i cui 
rappresentanti potranno essere invece ottimi 
consiglieri. Tanto meglio poi se i proponenti 
per l’una o l’altra soluzione da prendersi nei 
singoli casi non esamineranno soltanto docu- 
menti e statistiche, ma si renderanno conto 
sul posto stesso dove la soluzione va applicata 
delle possibilità di attuare un servizio mi- 
gliore con l’uno o con l’altro mezzo, a costi 
più ridotti e a rendimento maggiore, attra- 
verso inchieste severe e controllate. 

A questo problema generale che è stato 
i1 più sentito dall’ilssemblea si aggiungono 
in particolare quelli dell’autotrasporto di 
persone e di merci per conto proprio e per 
conto di terzi. Sembra che ambedue questi 
problemi presentino due aspetti: uno, che 
chiamerei interno, riguarda la regolamenta- 
zione in sè e per sè della concessione e del- 
l’esercizio dell’autotrasporto; l’altro, che chia- 
merei esterno o di buon vicinato, riguarda i 

rapporti tra questi mezzi di trasporto e la 
ferrovia. 

Certamente bisogna dare atto allo spirito 
di intraprendenza e di iniziativa che ha ani- 
niato e anima questi operatori, ma occorre 
anche evitare che continui la confusione in 
atto e che da qualche collega è pure stata 
denunciata. 

Dopo dieci anni, durante i quali i1 feno- 
meno dell’autotrasporto ha preso propor- 
zioni enormi e non sempre secondo un pro- 
gramma chiaro e preciso, si sono accumulate 
sufficienti serie di esperienze per poter addi- 
venire a concrete disposizioni legislative che, 
meglio interpretando il fatto, modifichino 
le leggi del 1935 e del 1939. 

L’onorevole Colitto, soprattutto in rela- 
zione all’aiitotrasporto delle merci, ha esposto 
varie considerazioni, come altre ne liariiio 
esposte l’onorevole Rima e l’onorevole Gra- 
ziadei e in particolare l’onorevole Lombardi 
nel suo approfondito esame della situazione 
dei trasporti in Italia fatto stamane. 

Fl in tema di trasporti di merci occorre 
anche ricordare che l’onorevole Quarello ha 
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portato esempi pratici molto importanti 
sulla possibilità dello sviluppo dell’incremento 
di qiieito trafico delle ferrovie dello Stato. 

Sono considerazioni tu t te  degne della 
massima attenzione e sulle quali i1 relatore 
si augura che !a Camera debha presto espri- 
mere il proprio parere in occassione della 
relativa presentazione dei disegni di legge in 
modifica delle leggi attualmente in vigore, 
non senza rilevare, tenendo presenti le vario 
opinioni espresse dai colleghi che hanno 
t ra t ta to  l’argomento, che anche in questo 
problema lo Stato deve. sì, difendersi dalle 
pressioni che possono essere esercitate sui 
suoi organi, ma nor1 pii0 impedire, anzi deve 
agevolare un libero sviluppo di mezzi mo- 
derni di trasporto in iin limite di coordina- 
mento e di collaborazione. 

Due altre questioni pare al relatore chc 
meritino essere riassunte dopo la discussione 
La prima riguarda la richiesta avanzata di 
una oculata vigilailza su taliini enti o ini- 
ziative varie che si sviliippario a lato della 
amministrazione delle ferrovie dello Stato: 
la seconda riguarda i1 disavanzo. 

Sulla prima ritengo che ogni col!ega 10 
sarà grato, onorevole ministro, per tu t to  ciò 
che crederà bene fare. Una amministrazione 
che ha  un giro d i  affari comp lo hanno le 
ferrovie dello Stato h a  tiitto da  guadagnare 
da  un ordinamento corretto e cri-tallino: e 
quando dico amministrazione intendo rife- 
rirmi soprattutto agii uomini che la diriqono 
e la governano. 

E, 111 tema d i  enti accessori o sussidiari. 
paralleli o a catena. tu t to  ciò che si potriì 
fare per smantellarli, se non sussistono ra- 
gioni più che fondate per il loro mantp- 
nimento, sarh ben fatto; e piìi presto si farà 
meglio Sara. 

Noi non possiamo noii rilevare che spesso 
l’opinione pubblica e la stampa non sono 
molto benevoli verTo questa nostra ammini- 
strazione. 

Cerchiamo, per quantr, è possihile, di non 
alimentare questo statn d’animo d i  noi1 
benevolenza anche qoltanto curt l’omhra di 
pretesti e di sospetti. 

L’altra qupstionc è cqiitdla r l ~ 1  disavanzo. 
11 relatore ne aveva accennato iiella sud 

relazione e i colleghi nc lianno un po’ tut t i  
t ra t ta to ,  ed in modo particolare i colleghi 
onorevoli Rima, Vedovatu e Loinlr~ardi lianilo 
aggiunto considerazioni rneri tev oli del piìi 
ampio erame. 

-2 in? pare di rlowr concludere clip la 
Camera su questo punto ha più fiducia nel 
potenziamento e ammoderriamento delle fer- 

- 

r»v-ie, per arrivare ad  aumento del trafico 
e riduzione dei costi, piuttosto che in aumenti 
di tariffe che sono spesso armi a doppio 
taglio e non sempre danno gli sperati vantaggi. 

SP i. esatta la mm interpretazione del 
pensiero della Camera, penso che ella, ono- 
revole ministro, vorrà tenere nella giusta 
considerazione questa convinzione che il ri- 
sanamento dell’aeienda è affidatu soprattutto 
al suo migliorarrimto interno. 

A nessuno di noi, onorevoli colleghi, sfug- 
gono la gravith e la molteplicità dei p r o l ~ l ~ m i  
che incombono sul Ministero dei trasporti e 
percib nessuno di noi soggiace alla tentazione 
di pretendere soluzioni immediate: impor- 
tante  è avere le linee direttive r? seguirle 
metodicamente; e queste non mancherà di 
indicare t ra  poco lo stesso onorevole ministro. 

Prima di concludere desitlern ringra- 
ziare gli onorevoli colleghi che hanno avuto 
parole di positiva comprensinne per la rela- 
zione scritta e chiedere venia per le lacune 
d i  questo mio riepilogo odierno. 

Per tre giorni si è parlato di impianti fissi, 
di  materiale rotabile, di inezzi meccanici 
trainati e trainanti, di potenziamento e 
ammodernamento tecnico, ma a me parc 
che non sia possibile terminare questa di- 
scussione senza ricordare gli uomini che 
lavorano per questa maggiore azienda dello 
Stato. E come all’inizio del discorso ho rile- 
vato con compiacimento lo spirito di colla- 
borazione tra la Camera e i1 ministro così 
ora mi auguro che t ra  tut t i  gli uomini che 
si dedicano alle ferrovie dello Stato per- 
manga uno spirito di vera e seria collabora- 
zione, di sincera adesione allo Stato at t ra-  
verso l’azienda, con la certezza che tu t to  ci6 
che si farà per il loro bene morale e ma- 
teriale sarà la cosa migliore che si potra fare, 
perché soltanto sul fondamento di questa 
coesione morale sarà possibile fare delle 
ferrovie italiane quel miglior servizio per il 
benessere di tu t to  il popolo italiano che la 
Camera desidera e auspica. (Appla t t s i  a7 
centro) . 

PRESInENTE.  Ha facoltà d i  parlare 
l’onorevole ministrn dei trasporti. 

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Signor 
Presidente, onorevoli colleghi, ho seguito col 
più vivo interesse e con la più at tenta  consi- 
derazione gli interventi dei vari oratori sui 
problemi connessi col bilancio dei trasporti 
per l’esercizio finanziario 1956-57 e a tut t i  
rivolgo il mio ringraziamento per la benevo- 
lenza che mi hanno dimostrato, pei. la com- 
petenza e per l’acutezza con ciii hanno t ra t -  
ta to  le varie questioni. 
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Un ringraziamento particolare rivolgo al 
caro collega relatore, onorevole Menotti. che 
ha riferito sul bilancio con relazione ampia, 
pregevole e approfondita. 

Pure nei limiti imposti dall’ampiezza della 
materia, sarà mia cura rispondere esauriente- 
mente a tut t i  gli oratori, rinviando, per altro- 
la specifica trattazione di vari punti di ca- 
rattere particolare in sede di parere sugli or- 
dini del giorno presentati. 

Lo stato di previsione della spesa del Mi- 
nictero dei trasporti ha  una sua peculiare 
caratteristica in quanto si articola su due 
distinte parti, la prima delle quali costi- 
tuiwe il  vero bilancio dei Ministero e si ri- 
ferisce alle gestioni di competenza dell’Ispet- 
rato generale della motorizzazione civile e 
trasporti in concessione mentre la qeconda 
figura come appendice della prima e com 
prende lo stato di previsione delle entrate 
e delle spese dell’amministrazione delle fer- 
rovie dello Stato. 

Tale particolare struttura ha ingenerato 
una prassi espositiva che, costituendo ormai, 
iiiiasi, una tradizione mi suggerisce di parlare 
in primo luogo dei problemi connessi all’at- 
tività dell’ispettorato generale della moto- 
rizzazione civile e trasporti in Concessione, e, 
successivamente, di quelli attinenti all’am- 
ministrazione delle ferrovie dello Stato. 

Non è fuor di luogo, poi, come già ebbi 
occasione di rilevare in sede di esame del 
precedente bilancio. sottolineare l’inevita- 
bilità di un frequente richiamo nell’esposizione 
a dati tecnici e cifre. che sono indispensa- 
bili per inquadrare la situazione dei vari ser- 
vizi e trarne obiettive conclusioni. 

L’impostaaione generale del bilancio per 
quanto attiene ai servizi dell’ispettorato è 
suddivisa nelle due consuete grandi riparti- 
zioni: parte ordinaria e parte straordinaria. 

Concorrono a formare la prima le voci 
relative al personale in servizio, alle spese 
generali ed all’intervento dello Stato nella 
gestione o nella costruzione di ferrovie, tran 
vie ed altri mezzi di trasporto. 

La seconda, invece, è prevalentemente 
costituita dall’importo dei sussidi straordinari 
di esercizio erogati a favore di quelle aziende 
ferruti~amviarie per le quali, in attesa della 
progressiva applicazione della legge sull’am- 
modernamento - sulla quale mi soffermerò 
pih avanti in modo particolare - si rende 
necessario provvedere a riportarne in pareg- 
gio i dissestati bilanci di puro esercizio. 

L’entità delle voci della parte ordinaria 
di bilancio che si riferiscono alle spese gene- 
rali ed al personale è in relazione diretta alle 

effettive necessità del servizio e viene annual- 
mente determinata in base a disposizioni di 
legge di corattere generale, mentre, per quanto 
si riferisce a1 siirricordato intervento dello 
Stato nella gestione di mezzi di trasporto, 
essa trae origine da specifiche leggi organiche 
o particolari ed è in correlazione con le con- 
cessioni rilasciate dall’ainministrazione. 

Tale permesso ho ritenuto utile anteporre 
ad una particolareggiata disamina delle sin- 
gole voci. al fine di rendere il più possibile 
obiettiva e semplificata la visione panora- 
mica del problema onde facilitarne un accu- 
ra to approfondimento. 

L’onere complessivo dello stato di pre- 
visione per l’esercizio 1956-57 è di lire 
15.612.629.800, con un aumento di lire 
622.183.200 rispetto al precedente bilancio. 

Di tale aumento 607.978.200 lire afferi- 
scono alla parte ordinaria del bilancio, mentre 
14.205.000 sono attribuiti a quella straor- 
dinaria. 

Le due voci dei gruppi di spese che contri- 
buiscono ad assorbire quasi esclusivamente 
il maggior onere della parte ordinaria, sono 
quelle classificate coine (( spese generali )) e 
N spese per stradc ferrate, tranvie, auto- 
mobili e servizi di navigazione interna ». 

La prima assorbe lire 282.300.000, delle 
quali 266.700.000 sono dovute a maggiori 
oneri per i1 peisonale; infatti, l’applicazione 
del decreto legislativo presidenziale 17 agosto 
1955, n. 767, concernente il coiiglobamento 
parziale del trattamento economico al perso- 
nale statale in attività di servizio, compresi 
gli oneri riflessi, comporta una maggiore 
spesa, t ra  stipendi, paghe ed altre competenze, 
di lire 201.670.000, cui sono da  aggiungere i 
15 milioni di aumento del debito vitalizio, 
previsti per le maggiori necessita conse- 
guenti alla legge 27 febbraio 1955, n. 53, 
la quale dispone la concessione di un assegno 
integrativo al personale in quiescenza. 

I 3 1 0  milioni circa di incremento proposto 
per il settore delle strade ferrate, tranvie, 
automohili e servizi di navigazione interna, 
sono assorbiti quasi esclussivamente dal capi- 
tolo delle sovvenzioni chilometriche per la 
costruzione e l’esercizio di ferrovie concesse 
all’industria privata, onde far fronte a quelle 
sovvenzioni che si prevede di rivalutare nel 
corso dcll’esercizio ai sensi della più volte 
ricordata legge sull’animodernamento. 

Inquadrato così, nelle sua grandi linee, 
lo stato di previsione e messo in evidenza il 
moderiio incremento proposto rispetto al bi- 
lancio precedente, che può essere valutato 
nell’ordine del 4,OO per cento del totale, 
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ri terigo opportuno e doveroso soffermarmi 
brevemente ad illustrare alla Camera alcuni 
aspetti salienti del bilancio stesso in relazione, 
sopratutto, a quei principi fondamentali che 
ebbi occasione di sostenere come presidente 
della Commissione dei trasporti e che ricon- 
fermai come pos tulati della mia azione politica 
allnrquando, chiamato all’onore di presie- 
dere al Ministero dei trasporti, mi corse per 
la prima volta i1 gradito obbligo di sottoporre 
alla vostra approvazione il bilancio dell’eser- 
cizio in corso. 

Son  sarà inutile, quindi, sottolineare 
ancora una volta l’ampiezza dei compiti di 
istitii to dell’Ispet torato generale della moto- 
rizzazione civile e dei trasporti 111 concessione, 
che non solo si esauriscono nella vigilanza 
sulle ferrovie in concessione - che pure tanta  
importanza vanno assuincndo nella pratica 
attuazione in corso delle legge sull’amiiioder- 
namento - ma si rivolgono in particolare 
modo ai problemi del traffico e della circola- 
zione stradale attraverso le norme sulla circo- 
lazione, gli esami di abilitazione alla guida 
dei conducenti, la immatricolazione ed i 
collaudi degli autoveicoli, le periodiche revi- 
sioni, le norme per i veicoli speciali, le con- 
cessiorii di autolinee, le approvazioiii delle 
deliherazioni comunali in merito ai servizi 
di noleggio da piazza e da rimessa, i1 con- 
trollo sul trasporto delle inerci in conto 
terzi e in conto proprio. 

Trattasi, insomma, di una complessa, 
molteplice e multiforme attività in continua 
evoluzione, la quale richiede che gli organi 
destinati ad assolverla siano dotati di una 
adeguata struttura e consistenza e d i  specifica 
competenza tecnica. 

Alcuni dati, a questo riguardo, saranno 
oltremodo significativi. 

In circolazione al 10 gennaio 1956 erano: 
880 mila autovetture; 110 mila motocarri e 
motofurgoni; 387 mila autocarri e rimorchi 
merci; 350 mila motociclette e motocarroz- 
zettc: 18.111 autobus, oltre all’imponcnle 
mole della motorizzazione minore con: 770 
mila biciclette a motore; 1 milione e 500 
mila motoleggere e motorscooters. 

In totale, quindi, oltre 4 milioni di unità 
in circolazione che, in base a dali calcolati, 
con attendibile approssimazione, hanno for- 
nito un traffico di circa 63 miliardi di viag- 
gia tori-chilometro e 32 miliardi di tonnellate- 
chilometro mrrci, con un incremento, rispetto 
al 10 gennaio 1954, di circa 1 milione e 300 
mila unità in circolazione di 21 miliardi di 
unità di traffico viaggiaggiatori, nonché di 5 
miliardi di unilà di traffico merci. 

Tale cospicua mole di traffico va ogni 
giorno più determinando la necessita di una 
inigliore regolamen [azione: cosìcché non sem- 
brerà superfluo se su questo argomento sarò 
costietto a ritornare per illustrare alla Caincra 
i concetti che ispirano I’aztonc del Miriishw 
in tale settore. 

Desidero tuttavia esprimere il mio convin- 
cimento che i1 problema del coordinamento, o 
meglio di una utile convivenza (lei sistemi di 
trasporto ferroviarici e stradale, possa essere 
agevolmente affrontato ricercandone la solu- 
zione sul piano pratico. Ho perciò affidato ad 
un ristretto comitato, presieduto dal collega 
Mannironi e composto da rappresentanti delle 
due branche della mia amministrazione e da 
esponenti dell’autotrasporto, il compito d i  
ricercare le concrete possibilità (l i  raggiungere 
un sodisfacente modus vivrndi, che assicuri un 
tranquillo ed economico esplicarsi delle atti- 
vità di trasporto. 

A questo punto devo ricordare il mio inter- 
vento al congresso degli autotrasportatori a 
Napoli. Durante questo congresso sentii de- 
nunciare dagli autotrasportatori una situa- 
zione grave di crisi dell’autotrasporto di merci 
in conto terzi, che è ora gestito da circa 
60 mila operatori, i quali, come giustamente 
ha rilevato I’onorevole Lombardi, sono di 
varia importanza e comprendono sia il grande 
autotrasportatore, sia i1 modestissimo opera- 
tore che ha sostituito con autocarro il tra- 
sporto a traino animale. Questi 60 mila opera- 
tori trasportano in Italia 500 mila tonnellate 
di merci al giorno. Mi fu denunciato, come 
dicevo, uno stato di crisi. Ma si t ra t ta  di una 
crisi di crescenza. Cioè di una crisi che è pro- 
vocata dal fa t to  di essere in troppi. fi vero 
che in questi anni - e speriamo che lo stesso 
accada anche in seguito - noi abbiamo avuto 
fortunatamente un aumento dell’attività pro- 
dut t iva industriale e agricola nel nostro paese, 
ma è anche vero che questo incremento di 
a t t ivi tà  produttiva non è tale da  poter giusti- 
ficare un aumento di immissione così inipo- 
nente di mezzi di trasporto sulla strada. 

Ecco perché, quando i1 volume del traiEco 
era diviso fra pochi, tu t t i  gli operatori pote- 
vano contare su un adeguato profitto mentre 
oggi che il traffico è diviso fra troppi, vi è 
uno s ta to  di crisi, perché - come dissi a 
Napoli - le leggi economiche non si possono 
flettere a1 di là di un certo limite. In relazione 
a queste leggi, rilevo che i1 bilancio econo- 
mico del trasporto su strada aveva ed ha,  
come suo presupposto per i lunghi percorsi, la 
possibilità del carico di ritorno, perché se non 
vi è questa possibilit8, il trasporto al di là di 
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un certo chilonietraggio diviene antiecono- 
mico. 

Questo è un fatto acquisito su cui non può 
sussistere dubbio alcuno e che gli stessi auto- 
trasportatori riconoscono come incontesta- 
bile. 

Pertanto, muovendo da un punto di vista 
essenzialmente pratico, ho prospettato a 
questi trasportatori un ragionamento molto 
semplice, dicendo loro: pure non intendendo 
limitare la vostra libertà al di là delle leggi 
che attualmente sono in vigore, vi propongo 
questa soluzione: voi che percorrete le grandi 
direttrici delle strade nazionali, ad un certo 
momento, incontrando la ferrovia sul votro 
itinerario, dovete esaminare se non vi con- 
venga ricercare una utile e vantaggiosa colla- 
borazione con il mezzo ferroviario. Se questo 
è possibile, non vi è nessuna ragione perché 
non si realizzi un accordo fra la ferrovia e gli 
autotrasportatori. 

Ho, perciò, disposto afflnché venga stu- 
diata la possibilit,à di instaurare una proce- 
dura semplice, non onerosa e idonea allo 
scopo in modo che fra autotrasportatore e 
ferrovia si possa trovare una utile intesa. 

Confido che gli organi preposti allo studio 
di questi delicati problemi possano prossima- 
mente presentare proposte conclusive. 

Circa, poi, lo sviluppo delle linee automo- 
bilistiche extra-urbane, abbiamo in esercizio 
oltre 8.000 linee con uno sviluppo complessivo 
di circa 450 mila chilometri, sulle quali hanno 
viaggiato nel periodo di un anno 290 milioni 
di persone con un aumento del 70 per cento 
rispetto a1 corrispondente traffico del 1950. 

Benché lo stato di previsione in esame, 
data la sua peculiare caratteristica, si riferi- 
sca esclusivamente alle spese che i1 Ministero 
prevede di sostenere, non sarà certo superfluo 
richiamare la vostra attenzione sulla entità 
degli introiti diretti ed indiretti che lo Stato 
può segnare al suo attivo in dipendenza di 
questa rilevante attività motorizzata. 

Occorre considerare, in primo luogo, oltre 
le tasse erariali e di bollo legate ai pubblici 
servizi di trasporto, e che nel 1954 hanno 
datn un  gettito di oltre 5 miliardi di lire, 
gli introiti indiretti dovuti ai consumi di 
carburante, che sono in continuo aumento 
essendo passati, secondo dati attendibili, 
da 89 miliardi nel 1950, a 197 nel 1954 e 223 
nel 1955. 

Un altro aspetto, meno appariscente ma 
non per questo meno importante ed inte- 
ressante, voglio richiamare alla vostra osser- 
vazione: intendo parlare delle grandi possi- 
bilità oiyerte al turismo mondiale dalle auto- 

linee di gran txrismo, dalle gestioni lacuali 
e dagli impianti a fune in continuo aumento 
nelle zone panoramiche del nostro paese. 

Le correnti turistiche e il traffico stradale 
in genere potranno trarre grandisqimo giova- 
mento dal traforo del monte Bianco, di ciii 
ha parlato l’onorevole Quarello. 

Io sono veramente lieto, onorevoli colleghi. 
di aver avuto la possibilità di far riprendere 
in esame dalla Francia - e io spero fino a 
una favorevole decisione - la questione del 
traforo del monte Bianco. fi noto che i1 no- 
stro Parlamento ha già ratificato la relativa 
convenzione, e che si tratta di un’opera che 
diminuirà la distanza stradale tra Roma e 
Parigi di oltre 150 chilometri, consentendo 
una comunicazione a carattere trasversale 
che mi auguro possa continuare anche con 
l’Inghilterra mediante la galleria sotto la 
Manica. Tale opera interesserà altresì il mer- 
cato della inano d’opera italiana in quanto 
sarà costruita esclusivamente con maestranze 
del nostro paese che troveranno lavoro per 
parecchi anni nella esecuzione dell’opera, in 
numero di 5 mila unità. 

Presso i1 governo e il parlamento francese 
erano sorte difficoltà, ma, nei miei colloqui 
parigini con i ministri dei trasporti e degli 
esteri francesi, ho ottenuto la promessa che 
la questione sarebbe stata, con ogni favorevole 
intendimento, ripresa in esame. E, infatti, 
pochi giorni dopo il mio ritorno, ho ricevuto 
la comunicazione che il governo francese ha 
già rimesso i1 disegno di legge di ratifica al- 
1’Ascemblea Nazionale. 

Una trattazione a parte merita, senza 
dubbio, il problema delle ferrovie in conces- 
sione, per le quali l’opera di risanamento dei 
bilanci. intrapresa con la legge dell’ammoder- 
namento, deve essere concomitante con un 
sano criterio di ridimensionamento delle 
aziende stesse in relazione alle effettive esi- 
genze del traffico, provvedendo, se del caso, 
alla sostituzione con servizi automobilistici 
di quelle linee e di quei tronchi che risultano 
insufficientemente frequentati. 

Sulla scorta di tali concetti informatori 
sono proseguiti attivamente i lavori della com- 
missione interministeriale prevista dall’ar- 
ticolo 10 della legge n. 1221 sull’ammoderna- 
mento, lavori che richiedono un’accurata 
indagine, nonché la valutazione di situa- 
zioni assai complesse e l’esame degli interessi 
locali e delle correnti dei traffici. Quest’opera 
è stata svolta dalla commissione con asso- 
luta obiettività e profonda competenza, in 
un settore in cui i1 contrasto degli interessi 
rende particolarmente difficile sia la raccolta 
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degli elementi di giudizio sia la scelta delle 
conclusioni 

I progetti rsaminati nell’anno in corso, si 
riferiscono all’ammodernamento delle seguenti 
linee. ferrovia Castelraimondo-Camerino (to- 
tale sostituzione con filovia); ferrovia $’ ira- 
cusa-Ragusa-Vizzini (totale sostituzione con 
aiit oservizi); ferrotramvie Ticentine; azienda 
navigazione lapinare di Venezia; ferrovia 
»omodosscila-confine svizzero; griippo ve- 
neto-romagnolo della societh Veneta (sosti- 
tuzione parziale con autocervizi‘,; ferrovia 
Pisa-Calambroiie-IIiv~~rno; ferrovia Genova- 
Casella; ferrovia Cumana; ferrovia Sondrio- 
Tirano; ferrovia Parma-Siizzara; funicolare di 
Capri. 

Siamo così giunti, se si considerano an- 
che 1 pmvvedimenti definitivi, già adottati. 
ad un onere complessivo per lo Stato che as- 
sorbe quasi per intero la somma di 18 miliardi 
autorizzata dall’articolo 17 della l e g p  2 
agoctn 1052 n. 1221. 

È quindi possibile trarre alcune conclu- 
sioni di carattcre generale sui risultati com- 
plessivi fino ad  ora raggiunti. 

Sui 3.121 chilometri di linea ferroviaria 
all’csaine della commissicne, i1 23 per cento 
circa, pari a 719 chilometri, sono stati sosti- 
tuiti con linee autoinobilis tiche 

Poiché in hase alla legge 24 ottobre 1932, 
n. 1496, si è fino ad oggi provveduto a sosti- 
tuire con autoservizi circa 2 chilometri di 
rotaie, particolarmente di superate tranivie 
extra urbane, si può affermare che la sostitu- 
zione totalc, avvenuta o prevista a tutt’oggi, 
di linec ferro tranviare con automobilistiche, 
assomma a circa 3 mila chilometri. 

Trattasi di provvedimento coraggioso che 
si allinea con i moderni principi di adegua- 
mento alle esigenze che ogni giorno di più 
vanno affermandosi in questo campo. 

In proposito - e l’accenno che sto per fare 
vale anche per le ferrovie dell’azienda di Stato 
- è significativo rilevare la netta contrapposi- 
zione delle due tesi chi? - in quest’aula - sono 
state caldeggiate>, ambcdue con solidi argo- 
men t i ,  circa l’opportunith dplla soppressione 
di linee a scaiso traffico: da  una parte, l’invito 
ad una più accentuata opera di sostituzione di 
tronchi fer1 oviari con linee automobilistiche; 
dall’altra, una accorata richiesta di rinnova- 
mento e di potenziamento dei medesimi 
tronchi. 

Tale contrasto di opinioni mi convince 
maggiormente sulla giustezza della via da me 
seguita di non sposare alcuna tesi preconcetta 
ma, mantenendo fede alle idee più volte da 
me espresse, di seguire una via realistica, stu- 

diando attentamente le diverse concrete situa- 
zioni. Infatti, nessuna 1iiiPa è stata  finora sop- 
pressa laddove esis lesspro in contrario parti- 
colari motivi di ordine sociale. 

Ma un altro aspetto di tali trasformazioni 
è non merlo significativo ed importante: 
intendo alludere all’aspetlo economico. 

Infatti, nello scorso anno finanziario, 
il deficit di puro esercizio acccrtato per le 
linee delle quali 6 stata  discussa la previ- 
sione della sovvmzione annua ai sensi della 
legge sull’amriiondernarnento, ammontava a 
lire 4.678.600.000; tale cospicuo deficit si 
riduce, in  virtù delle eco!iomiv derivanti dai 
progetti di aminodernaniciito c che si realiz- 
zeranno nel terrninr nivdio di 3 anni, a 
Iirc 3.410.144.300, leiieiido conto, in tale 
cifra, degli oiieri finanziari a carico delle 
societd esercenti. 

Si realizza così uii risparmio annuo d i  
lire 1 .269.000.000, chv, ovtl s: consideri l’onere 
relativo alle quote di rinnovo del materiale 
rotabile cd all’ainmortamenlo dei disavanzi 
degli anni precedenti, sale ad 1.932.754.000. 

È pertanto coli vivo compiacimento che 
posso constatare come gli intendimenti che il 
legislatore si era prefisso, sono stati raggiunti 
con l’aver reso produttivo, ai fini dell’econo- 
mia generale dcl pucsc, ur! rilevante investi- 
mento destinato a risanare questo importan- 
tissimo settore della vita nazionale. 

Un argomento che m x i t a  una specifica 
trattazione, aricEid sc di esso si vada discor- 
rendo pressoché quotidianamente, in quanto 
involge problemi la cui soluzione si presenta 
per vari aspetti complessa e difficile, è quello 
della motorizzazione civilp, la quale assume 
uno sviluppo scmyrt: crescente, che non è 
facile ordinare c regolare nell’interesse della 
collettivitd. e degli stessi utenti. 

I1 fenomeno, che è caratterizzato non sol- 
tanto dall’iricreiiitnto del numero dei mezzi in 
circolazione ma dalla varietà dei tipi dei mezzi 
stessi e dalla loro economicita, che a sua volta 
ne acccntua la difiusione - come è dimostrato 
dalla cosiddetta motor izzazione minore - ha  
da tempo imposto l’esigenza di una nuova 
disciplina legislativa che sia idonea a regolare 
i1 settore in modo organico attraverso un 
sistema di norme, direi elastico, nel senso cioè 
che sia capace non solo di risolvere i problemi 
attuali ma anche quelli che la continua dina- 
mica della tecnica proporrà nell’immediato 
avvenire. 

Talc fenomeno, per altro, non si esaurisce 
in sé stesso, ma proponc la formulazione di 
altri problemi che si trovano t ra  loro in rap- 
porto di intcrdipendenza e dalla cui completa 
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soluzione dipende ogni concreta possibilit& di 
attuare quell’auspicata organica sistemazione 
del trasporto che si svolge su strada. 

Data la iiio!teplicitii di tali problemi e la 
loro connessioiie, la nuova legislazioiie che si 
va approntando, alla quale l’Isp2ttorato 
generale della motorizzazione si dedica con la 
collaborazione degli altri ministeri interessati, 
deve necessariamente essere coordinata e 
armonizzata sulla bas3 di criteri e di principi 
predeterminati, desunti dalla esperienza quo- 
tidiana in relazione alle esigenze dcl traffico 
sia privato che pubblico, sia individuale che 
collettivo. 

Queste considerazioni possono spiegare 
sufficienteinerite l’apparente lentezza del pro- 
cedere dei lavori svolti dalle commission1 
all’uopo istituite e giustificare la ritardata 
presentazione degli attesi disegni di legge, 
come quello che ha per oggetto un nuovo 
codice della strada e quelli che concernono 
la nuova disciplina da attuarsi nei settori, 
pure essi nervralgici, dell’autotrasporto dei 
viaggiatori e delle merci. 

Prima, tuttavia, di accennare alle tappe 
raggiunte in questo delicato e complesso 
lavoro di rielaborazione delle disposizioni 
legislative per adeguarle alla realtà concreta 
del trasporto, così come si è venuta deter- 
minando in questi ultimi anni, ritengo di 
dovere accennare ad una pregiudiziale ne- 
cessità: quella di assicurare un migliore 
coordinamento delle varie iniziative delle 
amministrazioni, sia pure sotto profili diversi, 
interessate a1 settore, nonché di quelle degli 
enti che svolgono attività collaterali e ausiliari. 

In questo senso sto indirizzando e indi- 
rizzerò la mia azione - nell’intento di eli- 
minare distonie che certo non favoriscono 
il conseguimento degli obiettivi che la pub- 
blica opinione reclama - promuovendo la 
premessa per una più organica ripartizione 
di compiti e di funzioni che sola può garantire 
un’ordinata e agevole regolamentazione della 
vasta materia. 

A proposito del nuovo codice della strada, 
desidero precisare che, in vista della indero- 
gabile necessità di procedere a1 più presto 
all’emanaziorie di norme che almeno sup- 
pliscano alla inadeguatezza del vigente codice, 
superato dai tempi, mi sono indotto a pren- 
dere in attenta considerazione l’opportunità 
di predisporre, nel frattempo, un disegno di 
legge per la disciplina di si tuazioni particolari 
e più delicate onde garantire una maggiore 
sicurezza nella circolazione stradale. 

Questa iniziativa, sia ben chiaro, non 
sottointende nel modo più assoluto un ral- 

lentamento nella elaborazione del testo defi- 
nitivo di quello che sarà il nuovo codice 
della strada, il cui progetto, già sottoposto 
a indagine pubblica, dovrà essere riordinato 
tenendo conto dei suggerimenti e dei rilievi 
forniulati, ma è intesa unicamente ad anti- 
cipare la regolamentazione dei dispositivi 
di sicurezza e di segnalazione degli autoveicoli, 
le norme sui requisiti fisici e psicotecnici dei 
conducenti con particolare riguardo ai limiti 
minimi di età per la conduzione dei moto- 
veicoli, nonché le sanzioni contro i trasgressori 
delle disposizioni, provvedimenti questi ispi- 
rati alla prevenzione degli incidenti della 
circolazione, le cui statistiche restano, nono- 
stante le misure finora adottate, piutosto 
preoccupanti. 

H o  sentito dire a Berna nella conferenza 
della C. E. M. T. del 1s ottobre dell’aniio 
scorso che il nostro paese è in testa negli 
incidenti stradali. Non vi nascondo che mi 
sono sentito profondamente a disagio e umi- 
liato, perché vorrei che sempre il nostro 
paese fosse, sì, in testa, ma nelle cose migliori, 
nelle conquiste migliori. 

I dati riferibili al primo semestre del 
1955 mettono in rilievo un aumento del 9 
per cento rispetto a1 numero totale degli 
incidenti del corrispondente semestre del 1954, 
mentre i1 numero degli incidenti mortali è 
aumentato del 12 per cento. 

Come in ogni altro settore, anche in 
quello della circolazione, l’efficacia della 
norma legislativa e la sua operatività resta 
affidata non tanto all’azione di repressione 
condotta dai competenti organi contro ogni 
violazione della norma stessa, ma soprat- 
tutto al senso di spontaneo rispetto che 
ognuno senta il dovere, morale, prima che 
giuridico, di portare alla disposizione, sicché 
l’ordinato svolgimento della circolazione trovi 
il suo primo fondamento nella autodisciplina 
dell’utente della strada, nella sua sensibilità 
ed educazione. 

E poiché premessa indispensabile al conse- 
guimento di tali obiettivi è la conoscenza 
precisa delle norme da parte dei suoi desti- 
natari, ho disposto affinché l’ispettorato, 
dopo avere concluso una accurata indagine 
(ordini del giorno Cavaliere Alberto e Concas) 
per conoscere la natura dei più frequenti e 
gravi incidenti stradali, desse l’avvio ad 
una vasta e capillare campagna di diffusione 
delle norme legislative e di quelle di corret- 
tezza che ogni conduttore di mezzo moto- 
rizzato e ogni utente della strada in genere 
deve rispettare, diramando a tal fine nume- 
rosi appelli e curando una edizione italiana 
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del Manuale internazionale della sicurezza 
stradale approvato dal comitato trasporti 
della Commissione economica europea. 

Proprio in occasione dell’inaugurazione 
del salone dell’automobile )), che avverrd F a -  
bato prossimo, sarà messo in distribuzione 
questo manuale: consegneremo alla dire- 
zione del (( salone )) le prime 200 mila copie af- 
finché vengano distribuite ai visitatori, affiri- 
che la diffusione delle norme per l’educazione 
degli utenti cominci proprio da  questa grande 
manifestazione, e d a  qui possa essere divul- 
gata in tu t ta  Italia. 

Inoltre, d’intesa con il Ministero dei lavori 
pubblici, ho promosso, a mezzo dell’ Ispet- 
torato generale della motorizzazione civile, 
un’attiva opera per una oculata applica- 
zione delle norme di cui all’articolo 1 della 
legge 6 agosto 1954, n. 877, relativa alla de- 
terminazione dei limiti massimi di velocità 
per tut t i  i veicoli su determinate strade e 
tronchi di strade sin all’interno clie Buori 
dei centri abitati. 

Gli uffici periferici dell’amministrazioiie 
stanno completando gli studi per l’individua- 
zione, nel quadro generale della situazione 
della viabilità, dei tratti d is t rada per i quali 
siano da  prescrivere determinati limiti di 
velocità; detti studi riguardano in particolare 
le zone urbane dei grandi centri e gli a t t ra-  
versamenti di abitati su strade nazionali. 

La situazione dei servizi automobilistici 
al 31 dicembre 1955 era la sesuente: linee 
concesse n. 9.847; sviluppo della rete: chilo- 
metri 419.537; percorrenza: autobus-chilo- 
metro 622.235.000. 

Fatto i1 raffronto con la situazione a1 31 
dicembre 4954, si nota un  aumento nel nu- 
mero delle linee di n. 1.082 unità. nella rete 
di chilometri 43.442, nella percorrenza di 
35.039.000 autobus chilometro. 

Nello stesso periodo i l  parco di materiale 
rotabile ha  avuto un accrescimento di 1.649 
unità. 

Attraverso i dati esposti è agevole con- 
statare come si sia verificato un ulteriore 
notevole sviluppo dei servizi clie, superando 
le più ottimistiche previsioni, attesta la parti- 
colare attitudine del sistema di trasporto au- 
tomobilistico a fornire prestazioni sempre più 
dettagliate e differenziate in relazione alle 
particolari esigenze delle varie correnti di 
traffico; desidero comunque sottolineare come 
le maggiori percentuali di aumento rispetto 
al 1954, corrispondenti all’incirca ad  un  20 
per cento, si sono avute nelle autolinee 
urbane e in quelle stagionali. 

Voglio, poi, sottolinearc! clie particolar- 
mente sensibile è stato aiiche l’incremento 
dei servizi che provvedono al trasporto degli 
operai. 

PRESIDENZA DEL VICEPRECJDENTE 
TARGETTI 

ANGELINI, Ministro d ~ i  trasporli. Lo 
sviluppo della rete automobilistica rappre- 
senta una sicura indicazione del fervore di 
rinascita che pervade l’intero paese in quanto 
trae origine dal ragguardevole impulso che 
s ta  subendo l’edilizia popolare con la creazione 
di quartieri residenziali intorno a i  grandi 
centri, e si inquadra comunque nel più vasto 
tenoineno del continuo elevarci delle condi- 
zioni economiche e del tenore di vita delle 
popolazioni. 

Sulla importanza che le autolinee hanno 
assunto sia in senso assoluto che relativo, 
riguardo cioè agli altri sistemi di trasporto, 
non è i l  caso di porre l’accento, perché essa 
si pone in evidenza da  sé attraverso le cifre. 

Fa t ta  astrazione dai 5 mila chilometri 
circa di linee urbane, che pure svolgono una 
funzione primaria nella vita dei singoli ag- 
gregati cittadini, sono ben 455 mila i chilo- 
metri di linee extraurbane che percorrono 
tu t to  i1 territorio nazionale raggiungendone 
le più remote località. 

Si tratta, dunque, di un complesso im- 
ponente di servizi d a  cui hanno t ra t to  e trag- 
gono beneficio tu t te  le regioni e in particolare 
quelle dell’ Italia centrale, meridionale e insu- 
lare, dove lo sviluppo delle autolinee è stato 
proporzionalmente più intenso rispetto al- 
l’anteguerra anche per i1 carattere di iiisosti- 
tuibilita che spesso tale mezzo di trasporto ri- 
veste a causa della scarsa entità o efficienza 
degli altri sistemi di comunicazione. 

Va rilevato che, nel considerare i1 com- 
plesso delle autolinee in a t to ,  deve essere de- 
bitamente apprezzata l’importanza che rive- 
stono non soltanto i servizi ordinari, m a  anche 
quelli turistici, i quali hanno raggiunto e su- 
perato il numero di 400 e tanto contribuiscono 
allo sviluppo del turismo sia interno che in- 
ternazionale. 

Per quanto concerne, in particolare, i 

trasporti turistici internazionali, è da notare 
che da  parte italiana si è dato l’avvio ad  inizia- 
tive di più ampio respiro, onde potenziare le 
correnti turistiche verso i1 nostro paese. I 
risultati di tali iniziative si possono coiisi- 
derare più che sodisfacenti: è stato infatti 
calcolato che 7.500.000 stranieri sono entrati 
in Italia attraverso i valichi stradali. 
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Previsioni sul futuro sviluppo dei servizi 
automobilistici non sono facili da formulare 
dato che estremamente complesso per la sua 
natura mutevole è il fenomeno del traffico, 
nel quale giocano molteplici fattori nella più 
varia interdipendenza di cause ed effetti. 

Indubbiamente se, come è nei voti e nella 
certezza di tutta la nazione, mercé lo sforzo 
tenace e laborioso e il solidale sacrificio di 
tutti gli italiani, si continuerà a progredire 
in senso economico, sociale e politico, a tale 
progresso si accompagnerà anche un’ulteriore 
espansione del traffico su tutti i mezzi di 
trasport o. 

Allo stato attuale la rete delle autolinee 
ha raggiunto una consistenza tale da assi- 
curare le principali necessità di collegamento 
e, pertanto, pi-si che sollecitare notevoli in- 
crementi dei servizi, conviene promuovere 
il miglioramento dei servizi attuali attra- 
verso una organizzazione ed una disciplina 
che ne assicurino la costante efficienza e la 
piena aderenza alle pubbliche esigenze. 

Per quanto concerne I’adeguamento gra- 
duale delle tariffe delle autolinee a quelle di 
3s classe delle ferrovie dello Stato, osservo 
che esso tende allo scopo di coordinare i due 
sistemi di trasporto e di evitare l’indiscrimi- 
nata concorrenza che da parte di alcune auto- 
linee veniva effettuata a danno delle ferrovie 
dello Stato e delle stesse aziende esercenti. 

In tema di coordinamento tra ferrovie 
dello Stato e autolinee desidero porre in ri- 
lievo, a conferma di quanto ho già dichiarato 
in altra occasione, che l’accordo (( Anac )) 
-ferrovie dello Stato si rivela in ogni circostan- 
za veramente efficace; e ciò deve tranquilliz- 
zare anche quei colleghi che hanno manife- 
stato preoccupazioni o addirittura scetticismo 
sui concreti risultati che dall’accordo sareb- 
bero derivati nell’interesse pubblico. 

Sta di fatto che tra i due più importantie 
vitali settori di trasporto viaggiatori del 
nostro paese si è trovato conveniente abban- 
donare il campo della lotta e della concorrenza 
per studiare, in un clima di sincera e cordiale 
collaborazione, i sistemi migliori per arrivare 
ad una più precisa caratterizzazione delle spe- 
cifiche funzioni di ciascuno dei due mezzi di 
trasporto e per realizzare un equilibrio tariffa- 
rio rispondente agli effettivi costi di esercizio. 

L’apposita commissione mista centrale, 
organo previsto dall’accordo, ha tenuto già 
numerose sedute ed ha realizzato, specie in 
materia di coordinamento tariffario, concreti 
risultati giudicati sodisfacenti tanto dai rap- 
presentanti dell’amministrazione ferroviaria 
che dei concessionari. 

Su questa strada si può continuare a lavo- 
rare serenamente con la certezza che anche in 
avvenire si realizzeranno concreti vantaggi 
per l’utente, senza alterare quelle leggi econo- 
miche che anche nel settore dei trasporti 
pubblici debbono essere alla base di una sana 
attività della pubblica amministrazione. 

Sotto questo profilo reputo opportumo 
fare un breve accenno alle numerose iniziative 
assunte specialmente dagli enti locali per la 
costruzione di stazioni per autolinee, inizia- 
tive che l’ispettorato generale segue con 
vigile cura favorendone la realizzazione, onde 
conseguire i1 duplice obiettivo rappresentato 
da un lato dalla esigenza di promuovere una 
migliore e piii razionale organizzazione del- 
l’autolinea e dall’altro dai vantaggi che deri- 
vano ai viaggiatori per le comodità. adessi 
offerte. 

Finora le stazioni costruite risultano, d i  
numero molto limitato e sono dovute soprat- 
tutto ad iniziative estranee all’amministra- 
zione, ma sono già stati approvati o sono in 
corso di approvazione ministeriale, ai sensi 
della vigente legge 28 settembre 1939, n. 1822, 
progetti relativi alla concessione di autosta- 
zioni nelle citta di Trento, Udine, Bergamo, 
Darfo, Ponte di Legno, Vicenza, Novara, 
Modena, Latina e Roma. 

Desidero aggiungere che nel progetto di 
riforma della citata legge del 2939, della quale 
in appresso mi occuperò, sono previste nuove 
norme che certamente favoriranno lo svi- 
luppo delle autostazioni, assicurando, nel 
giusto rispetto dell’iniziativa privata, la mag- 
giore tutela del pubblico interesse. 

Al perfezionamento delle linee I’ammini- 
strazione non ha mai mancato e non manca 
di dedicare !a sua vigile cura impegnando 
tutta la sua attività in un’opera veramente 
complessa e delicata di individuazione e di 
tutela dell’interesse pubblico. 

Non ci si nasconde però - e di ciò è stato 
ripetutamente dato atto anche in Parlamento 
- che una azione veramente efficace per la 
più razionale e duratura sistemazione delle 
autolinee non potrà essere svolta fino a 
quando non si disporrà dell’indispensabile 
strumento legislativo. 

ben noto che dopo laborioso studio era 
stato concreta-to il progetto di riforma della 
legge 28 settembre 1939, n. 1822, ma che tale 
progetto non poti! essere sottoposto all’esaine 
del Consiglio dei ministri per la sopravvenuta 
esigenza di coordinarlo con le nuove norme 
(decreto. presidenziale 28 giugno 1955 
n. 7’71) sul decentramento autarchic0 e buro- 
cratico delle attribuzioni del Ministero dei 
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trasporti in materia dei servizi di trasporto 
in concessione. 

Sono noti anche i cardini londamentali su 
cui si articola la progettata riforma legislativa, 
che riassumerò rapidamente: a )  eliminare 
ingiustificati monopoli; b )  consentire la più 
vasta utilizzazione delle autolinee; c) stabilire 
razionalmente il sirtema delle preferenze; 
d )  promuovere l’attivazione delle autolinee 
nelle zone economicamente meno progredite 
e comunque l’istituzione di servizi a basso 
costo; e) promuovere, iii relazione ai criteri 
del decentrameiito, la valorizzazione, anche 
in questa materia, della posizioiie degli enti 
locali. quali naturali tut,ori degli interessi 
pubblici nelle loro rispettive circoscrizioni. 

Sono ora in grado di assicurare che i1 
coordinamento con le norme sul decentra- 
mento è stato compiiito e che i1 disegno di 
legge è stato definito dopo aver vagliato atten- 
tamente le osservazioni e le proposte furriiii- 
late anche dalle categorie più direttamente 
interessate dei concessionari di autolinee e dei 
servizi di trasporto a impianti fissi. 

Lo schema sard, percib, presentato al Con- 
siglio dei ministri e sottoposto. poi, al vaglio 
del Parlamento. 

In base agli stanziameiiti autorizzati con 
leggi speciali, mentre è stata già ultimata e 
tra giorni sarà anche aperta all’esercizio la 
ferrovia Camigliatello-San Giovanni in Fiore 
della rete delle ferrovie calahro-lucaiie, sono 
in via di ulteriore sviluppo i lavori relativi 
alla costruzione delle ferrovie Bari-Barletta, 
Umbertide-San Sepolcro, Circumflegrea e 
Trento-Malè. 

Per il completamento di alcune di tali 
linee, come la Circumflegrea e la Trento- 
Malè, saranno però necessari ulteriori staii- 
ziamenti (circa 8 miliardi) per i quali soiio 
stati presentati o sono allo studio appositi 
provvedimenti legislativi, necessari anche per 
assicurare la copertura del inaggior onere 
di 178 milioni per l’esecuzione del raddopio 
Barra-Torre Annunziata della ferrovia Circum- 
vesuviana e per la spesa di 170 milioni oc- 
corrente per la riparazione dei danni alluvio- 
nali alla ferrovia garganica. 

Per la ferrovia Bari-Barletta, (ordine del 
giorno Troisi), già ultimata nel tronco Bari- 
Andria-Bitonto di 51 chilometri allo scopo 
di conciliare le esigenze di essa con quelle 
del nuovo piano regolatore di Bari, sono 
in via di concretarsi opportune intese di 
carattere tecnico e finanziario con i1 comune 
di Bari per l’attuazione di una variante 
per la quale la ferrovia seguirh, nel tratto 
terminale, un tracciato diverso da quello 

dell’originario progetto, in modo da rag- 
giungere i1 capolinea in  prossimità della 
stazione ferroviaria centrale. 

Ulteriori interventi dello Stato si rendono 
inoltre necessari per la custruziune di UII 

secondo tronco della ferrovia metropoli tana di 
Roma (Termini-piazzale Flaminio-Stadio) i1 
cui studio tecnico è già stato concertato e 
per la sistemazione delle comunicazioni a 
sud di Roma (ordini del giorno Rubeo, 
Xa toli, Cianca). 

Per quanto poi riguarda l’aminoderna- 
mento come si è accennato innanz~, la spesa 
di 18 miliardi prevista nell’articolo 17 della 
legge ha corrisposto in misura sodisfacente 
alle previsioni; tuttavia si reputano ncxessari 
altri impegni finanziari per completare i1 
programma della rete concessa. 

E da considerare, infatti, che la inclusione 
della A. C. N. I. L. di Venezia (decisa come 
si ricorderà, in emendaniento al progetto 
governativo della legge 2 agosto 1952, n. 1221) 
ha obbligato ad escludere da questa prima 
fase alcune linee tra le quali la Napoli-Capua. 

Per l’ammodernamento delle ferrovie del 
sud-est, in conformità del parere espresso 
dalla competente commissioiie interministe- 
riale, 6 stato predisposto apposito disegno 
di legge che consenta l’elevazione del limite 
massimo della sovvenzione chilometrica di 
esercizio occorrente. Tale disegno di legge, 
al quale hanno dato la loro adesione i Mini- 
steri del tesoro e del bilancio, sarà quanto 
prima sottoposto all’esame del Consiglio dei 
ministri (ordine del giorno Troisi). 

Resta poi i1 problema delle grandi reti 
suburbane Stefer I), tranvie provinciali di 
Napoli, tranvie extraurbane di Milanv, Torino, 
Firenze e altre città) le cui previsioni noi1 
sorto state in un primo tempo coiisiderate 
dal provvedimento di legge per l’ammoder- 
nainento, ma sono state incluse nel prinio 
lotto di lavori del piano Vanoni. ì3 o m  allo 
studio la possibilità di un ulteriore finanzia- 
mento che consenta alle linee e reti finora 
escluse. 

Per la ferrovia Cancello-Benevento, la 
corninissione interministeriale SI è di recente 
pronunciata favorevolmente sull’urgenza di 
adottare provvedimenti per un organico 
riassetto della ferrovia stessa. Si è avvisata, 
per altro, la necessità di aumentare la capa- 
cità di trasporto del servizio viaggiatori e 
merci, di elevare la velocità commerciale a 
55 chilometri orari (per treni accelerati) e 
di eliminare la trazione a vapore. Partico- 
lare importanza riveste la soluziune dell’ani- 
modernamento mediante elettrificazione a 
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3.000 volt corrente continua sia per I’ubica- 
zione della linea che si inserisce in una rete 
delle ferrovie dello Stato già elettrificata, sia 
per la possibilità di far passare in futuro 
sulla linea concessa il traffico veloce Napoli- 
Foggia delle ferrovie dello Stato, sia, infine, 
per le minori spese di trazione che comporta. 

Con decreto ministeriale 30 gennaio 1956 
si 6 approvato il piano di ammodernamento 
della ferrovia in parola, in conformità del 
parere espresso dalla commissione. Il costo 
dei lavori e delle provviste è stato determi- 
nato in lire 807.690.000 e il contributo dello 
Stato in lire 605.767.000, che verrà corrispo- 
sto alla società concessionaria integralmente 
in capitale, in applicazione dell’articolo 17 
della ripetuta legge n. 1221, a misura dell’ese- 
cuzione dei lavori e della costruzione del 
materiale rotabile (5 elettromotrici e 6 rimor- 
chiate pilota, un locomotore elettrico per il 
servizio merci) (ordine del giorno Villani ed‘ 
altri). 

Per il completamento della ferrovia Giar- 
dini-Randazzo è stato già stipulato l’atto per 
la concessione del secondo gruppo di opere 
(armamento e completamento), atto che è in 
corso di approvazione (ordine del giorno 
Formichella). 

Per la ferrovia Garganica è stato predispo- 
sto un disegno di legge, attualmente all’esame 
del Ministero del tesoro, per la concessione di 
un concorso statale nella spesa occorrente 
(170 milioni) alla riparazione dei danni verifi- 
catisi in dipendenza del maltempo, con una 
interruzione della linea, sul tratto Cagniano- 
Peschini, di 20 chilometri. 

È pure allo studio la possibilità dell’am- 
modernamento della ferrovia stessa per ren- 
derla adeguata alle esigenze della zona ser- 
vita (ordine del giorno De Meo). 

Per il piano generale di ammodernamento 
delle reti ferroviarie sarde (ordine del giorno 
Pintus) esercitate in regime di concessione 
dalla Società per le ferrovie complementari 
della Sardegna e dalla Società per le strade 
ferrate sarde, è in corso di esecuzione un primo 
gruppo di provviste che comprende, fra l’altro, 
l’acquisto di nuovo materiale rotabile e la 
riparazione di quello esistente, la sostituzione 
dell’armamento delle linee Sassari-Alghero, 
Macomer -Nuoro e Cagliari-Isili, nonché 
altre opere per un importo complessivo di 
lire 5.623.817.623 e con un contributo dello 
Stato di lire 4.217.863.224. 

L’ammodernamento delle ferrovie concesse 
della Sardegna, soprattutto per quanto ri- 
guarda l’unificazione dello scartamen to, è 
stato attentamente studiato. 

I1 divisamento di trasformare da ridotto ad 
ordinario lo scartamento delle ferrovie con- 
cesse, il che avrebbe comportato quasi la 
costruzione ex novo delle ferrovie concesse da 
mantenere in esercizio, non ha potuto essere 
realizzato per la fortissima spesa che avrebbe 
importato; quello di trasformare da ordi- 
nario a ridotto lo scartamento delle ferrovie 
statali, che avrebbe anche importato una 
spesa assai rilevante, soprattutto per il fatto 
che avrebbe dovuto provvedersi ex novo 
all’acquisto di tutto i1 materiale rotabile a 
scartamento ridotto, non era neanche attua- 
bile perché avrebbe eliminato la possibilità di 
istradare nella rete ferroviaria del continente 
i veicoli provenienti dall’isola, il che sarà con- 
sentito con l’istituzione, in avanzato corso di 
studio, dei servizi di traghetto. 

.4 questo proposito desidero ricordare alla 
Camera che ho sempre sostenuto i1 diritto per 
tutti i cittadini italiani di avere lo stesso trat- 
tamento in qualunque parte della patria essi 
risiedano. No sempre sostenuto, in particolare, 
che non si può ammettere che i cittadini che 
risiedono nelle isole si trovino in condizioni di 
inferiorità nei confronti degli altri, per quanto 
riguarda i mezzi di trasporto. Per la Sicilia il 
problema è stato risolto con le navi traghetto. 
Per la Sardegna è stata posta allo studio da 
parte di apposita commissione interministe- 
riale la possibilità di realizzare un collegamento 
con navi traghetto tra Civitavecchia ed Olbia, 
con una spesa di circa 5 miliardi da finanziarsi 
dalla Cassa per i1 Mezzogiorno. Sussiste il 
problema tecnico della possibilità di attracco 
od invasatura di queste navi nei porti di par- 
tenza e sussiste in particolare la difficoltà 
costituita dalla lunghezza del tratto di mare, 
difficoltà che in un primo tempo pareva impe- 
dire la realizzazione di questo progetto. Ma 
approfonditi studi compiuti dal Ministero 
della marina mercantile in collaborazione col 
nostro e con quello dei lavori pubblici hanno 
accertato che queste difficoltà sono superabili, 
anche sulla base di analoghi esempi di tali 
collegamenti in altre parti del mondo. 

Credo di poter dire alla Camera che molto 
presto questi studi, che sono di importanza 
notevole ed ai quali si 6 atteso con senso di 
responsabilità saranno terminati. E sarà 
orgoglio del Governo poter predisporre il 
disegno di legge per il finanziamento di que- 
st ’opera grandiosa, la quale consentirà vera- 
mente di valorizzare la Sardegna. Mi pare in- 
fatti perfettamente inutile - per non usare 
una parole diversa - compiere la grande 
opera di bonifica del Flumendosa nonché 
tutte le altre bonifiche e riforme agrarie che 
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devono essere fatte anche in Sardegna per 
aumentare la produzione agricola dell’isola 
oltre che il suo sviluppo industriale, se non 
si assicura la possibilità di collegare rapida- 
mente l’isola con l’Italia peninsulare e so- 
prattutto con tutti i paesi d’oltralpe, i quali 
attendono i prodotti della Sardegna e li ac- 
coglieranno con lo stesso favore con cui accol- 
gono i prodotti delle altre regioni del nostro 
paese. 

Si tratta di un’attesa che tutti abbiamo 
nel cuore, di un sogno che finalmente realiz- 
zeremo: quello che la nostra Sardegna, tanto 
brava e tanto eroica, possa avere un rapido. 
sicuro e conveniente collegamento con l’Italia 
continentale. 

BARDANZELLU. Prendo atto di queste 
dichiarazioni del ministro e lo ringrazio a 
nome di tutta la Sardegna. 

ANGELINI, Ministro dci trasporli. I1 
trasbordo dei carri ferroviari a scartamento 
normale sulla rete a scartamento ridotto 
sarà consentito dall’impiego dei carrelli tra- 
sbordatori, gi& previsti nel piano di ammo- 
dernameiito. 

I1 trasbordo, invece, dei viaggiatori nelle 
stazioni comuni fra le due reti, sarà eflettuato 
in modo da procurare il minor possibile disa- 
gio ai viaggiatori. 

Comunque, in avvenire potrà, in relazione 
allo sviluppo dei traffici dell’isola, e beninteso 
compatibilmente con le disponibilità di bi- 
lancio, esaminarsi la possibilità di inserimento 
di una terza rotaia su tutta, o parte, della 
rete a scartamento normale. 

La linea Luras-Monti, per la limitatissima 
importanza del suo traffico (prodotte lire 
149.000 per 70 viaggiatori al giorno), non ha 
potuto che essere inserita fra le linee per le 
quali è prevista, in applicazione del punto c )  
dell’articolo 1 della legge i221, la sostituzione 
con autolinea. 

Per quanto riguarda la ferrovia Napoli- 
Piedimonte d’Alife, osservo poi che i1 tronco 
Santa Maria Capua Vetere-Capua non è an- 
cora stato soppresso; ciò avverrà presumibil- 
mente dopo ultimata la ricostruzione, in avan- 
zato corso, del tronco Santa Maria Piedimonte 
d’Alife a scartamento ordinario. 

L’arretramento a, piazza Carlo I11 dello 
scalo merci della stazione di Napoli è stato in- 
vece determinato da imprescindibili esigenze 
urbanistiche e di circolazione della città di 
Napoli. 

Da tale arretramento nessun danno è deri- 
vato ai viaggiatori, che senza aumento di 
spesa possono raggiungere, con apposito ser- 

vizio automobilistico, una zona più centrale 
della città. 

Questa esposizione, onorevoli colleghi, 
che ho voluto rendere, per quanto possibile, 
dettagliata, dell’azione svolta per il poten- 
ziamento e I’ammodernamento della rete 
ferroviaria in concessione, attesta l’impegno 
dell’amministrazione per assicurare alle popo- 
lazioni interessate un mezzo di trasporto che 
sia in linea con i progressi della tecnica e che 
quindi sodisfi le loro giuste esigenze. 

Per dare maggiore impulso a questa atti- 
vità e garantire riwltati più immediati e con- 
creti, è in corso di esame uno studio inteso a 
integrare la legge n. 1221 con un provvedi- 
mento di cui desidero accennarvi gli ele- 
menti informatori, concernenti- io)  la possi- 
bilità di valutare, per le linee ferroviarie o 
tramviarie comprendenti tronchi ad aderenza 
artificiale o contrazione a fune, la lunghezza 
virtuale di detti tronchi ai fini dei limiti di 
sovvenzione stabiliti dalla legge vigente; 
20) la possibilità di mettere a disposizione 
del concessionario per operazioni finanzia- 
rie oltre la quota di ammortamento dei deficit 
degli anni passati, anche la residua quota di 
sovvenzione eccedente la somma del disa- 
savanzo di puro esercizio, più le quote per in- 
novi o costituzione di fondi speciali, previa 
trasformazione di quindici annualit& posti- 
cipate, autorizzando nel contempo gli isti- 
tuti finanziari (I. N. A., I. N. A. I. L. ed 
I. N. P. S.) ad effettuare le operazioni di 
sconto di detta annualità: 30) l’aggiornamento 
dei prezzi in base ai quali è stato calcolato il 
contributo dello Stato per i lavori di ammo- 
dernamento. 

La odierna discussione sullo stato di previ- 
sione alla spesa del Ministero dei trasporti 
coincide con una fase particolarmente delicata 
per l’au totrasporto di merci, caratterizzata 
dai provvedimenti che in tale campo vengono 
adottati in altri Stati e dagli studi, i quali, per 
la disciplina di tale settore di attività, stanno 
per trovare i1 loro compimento anche in Italia. 

In particolare, i Provvedimenti adottati in 
vari paesi d’Europa pongono limiti e condi- 
zioni per coordinare gli autotrasporti di merci 
con altri sistemi di trasporto e per disciplinarli 
in modo razionale. 

In questi ultimi tempi molto si è scritto 
sulla riforma della disciplina dell’autotra- 
sporto merci. Che la legge fondamentale in 
materia, risalente a venti anni fa, richieda una 
revisione al lume delle nuove esperienze e 
della evoluzione, che, specie nel dopoguerra, 
si è registrata nel settore dei trasporti terre- 
stri, è concordemente ammesso. Che questa 
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revisione involga problemi complessi e deli- 
cati di armonizzazione e di convivenza con gli 
altri strumenti del traffico, è ugualmente 
manifesto. 

Ci troviamo in presenza di una attività 
nella quale l’elemento pubblico e quello pri- 
vato devono essere opportunamente contem- 
perati. È questa l’esigenza che si è manife- 
stata anche negli altri paesi, nei quali è gia 
stata attuata o si sta ora sperimentando la 
regolamentazione dell’autotrasporto merci. 

Ma, nell’attuale fase di studio occorre 
evitare affrettate conclusioni e non confon- 
dere elementi od esigenze di carattere parti- 
colare con le questioni di fondo. Ogni errata 
anticipazione od illazione non contribuisce evi- 
dentemente alla chiarificazione del problema. 

L’importanza degli autotrasporti di merci è 
dimostrata dai seguenti dati: autoveicoli adi- 
biti al trasporto merci circolanti al 31 dicem- 
bre 1955: n. 443.802, di cui: 338.578 con una 
portata di tonnellate 480.859, appartenenti 
al settore del conto proprio, e 103.592 con 
una portata di tonnellate 532.840 con autoriz- 
zazione al trasporto merci per conto di terzi. 

Le ultime rilevazioni sul traffico carnioni- 
stico indicano in oltre 500 mila tonnellate 11 
quantitativo medio giornaliero di merce tra- 
sportata sulle strade statali e sulle più impor- 
tanti strade provinciali. 

Questi dati comprovano che la riforma 
della legge del 1935 non è più procrastinabile, 
e che la disciplina degli autotrasporti di merci 
deve essere compiutamente definita evitando 
ogni superflua struttura amministrativa, ogni 
remora inutile ad un’attività economica che 
deve svolgersi su una traccia ben delineata. 

È essenziale, in questo campo, trovare un 
razionale punto di equilibrio tra esigenze 
pubbliche ed interesse privato, assicurando 
all’utente adeguate garanzie. 

Occorre altresì unificare le competenze e 
semplificare le procedure non soltanto per 
quanto possa interessare direttamente l’auto- 
trasportatore, ma anche sotto i1 profilo di una 
uniforme valutazione dei criteri che presie- 
dono allo svolgimento dell’attivita. 

Fra i problemi di carattere particolare 
dovra, ad esempio, essere considerato quello, 
già segnalato anche in campo internazionale, 
che riflette la mancanza in Italia di documenti 
di accompagnamento idonei per consentire i1 
controllo sul movimento delle merci su strada: 
controllo che tende a porre i diversi sistemi di 
trasporto su una condizione di parità. 

Per l’adempimento dei compiti inerenti 
alla accennata disciplina dovrà, ovviamente, 
essere utilizzato l’Ente autotrasporti merci 

(E. A. M.), la cui struttura è stata appunto di 
recente riorganizzata e definita con quesia 
precisa finalità e che si appalesa idonea a 
questo scopo. 

Sono lieto che gli onorevoli Riva e Mar- 
zano abbiano eflicaceinente lumeggiato, con 
i loro interessanti interventi, questa esi- 
genza. 

Ed io intendo, per parte mia, osservare 
l’elementare principio di non creare organi- 
smi nuovi, quando si possono proficuamente 
utilizzare organismi esistenti e che hanno gia 
una loro s truliura, materiata di competenze 
ed esperienze specifiche. 

In definitiva, lo scopo degli studi in corso 
non può essere se non quello di predisporre 
uno schema normativo da sottoporre al- 
l’esame del Parlamento con tutti i necessari 
elcrnenti di giudizio, perché è al Parlamento 
che unicamente compete di stabilire la di- 
sciplina legislativa di questa importante atti- 
vita economica. 

Per quanto concerne il bilancio ferro- 
viario, debbo necessariamente richiamarmi 
al discorso pronunciato in questa stessa aula 
il 25 ottobre 1955 nel quale, puntualizzando 
a situazione del momento, ho esposto i 
programmi cui avrei informato la mia azione 
per avviare a graduale soluzioiie i numerosi 
e difficili problemi del vasto settore dei 
trasporti per ferrovia, che da tempo si sono 
aperti nella economia nazionale in generale 
ed in quella statale in particolare. 

Non voglio, perciò, qui riesaminare e 
discutere le linee direttive della mia politica 
dei trasporti che considero definite chiara- 
mente nelle esposizioni come relatore ai 
bilanci degli esercizi finanziari 1949-50 e 
1953-54 e nel citato discorso programmatico 
del 25 ottobre 1955. 

Nel corso della mia illustrazione circa i 
criteri di impostazione degli stati di previ- 
sioni dell’entrata e della spesa delle ferrovie 
dello Stato per i1 prossimo esercizio finali- 
ziario, richiamerò tuttavia i vari punti pro- 
grammatici per rendere conto di quanto è 
stato possibile finora fare e quanto spero di 
poter fare in seguito, per superare gradual- 
mente le tappe che condurranno alla risolu- 
zione dei problemi fondamentali dell’azienda 
ferroviaria: adeguamento della sua potenzia- 
litti alla crescenti esigenze della nazione e 
contemporaneo progressivo risanamento della 
sua gestione economica. 

Dalla data, relativamente recente, in cui 
ho assunto la responsabilità del Ministero 
dei trasporti, è stata mia cura prendere le 
iniziative necessarie, come in seguito illu- 
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strerb, per realizzare, coi mezzi a disposi- 
zione, gli obiettivi suaccennati. 

I1 bilancio preventivo per l’esercizio in 
corso, discusso ed approvato dall’ Assemblea 
nel mese di ottobre 1955, presentava un 
disavanzo di miliardi 42,5 che, per altro, 
come ebbi già allora ad avvertire, doveva 
essere aumentato della spesa (circa 28 mi- 
liardi) per i miglioramenti economici, di- 
sposti con provvedimenti legislativi di carat- 
tere generale, a favore di tutti i dipendenti 
statali, raggiungendo così l’importo di 70 
miliardi e mezzo. 

Questa previsione, già di per sé preoccu- 
pante, non teneva tuttavia conto delle 
richieste presentate dai servizi, in corso di 
esercizio, per rinnovamenti, manutenzioni e 
forniture, dell’iinporto complessivo di circa 
33 miliardi e mezzo, nonché dell’importo 
dei nuovi oneri finanziari, connessi con gli 
ultimi prestiti (4 miliardi). 

Cosicché, in definitiva, tenendo conto di 
tutti gli accennati elementi, da me analiti- 
camente esposti e documentati nel mio di- 
scorso del 25 ottobre scorso, si poteva ragio- 
nevolmente temere che il disavanzo dell’eser- 
cizio 1955-56 toccasse il vertice di miliardi 
108. 

Posso invece assicurare la Camera - e 
lo faccio con vivo compiacimento - che il 
disavanzo complessivo dell’esercizio 1955-56 
si assesterà ad un livello di circa 75miliard1, 
pure tenendo conto dell’onere inerente alla 
restituzione alla rete delle ferrovie dello Stato 
delle linee ferroviarie del territorio di Trieste 
e delle annualità di ammortamento degli 
ultimi due prestiti contratti in virtù delle 
leggi 24 dicembre 1954, n. 1273, e 9 novembre 
1955, n. 1066, emanate successivamente alla 
epoca di elaborazione degli stati di previsione. 

Per raggiungere questo risultato, e par- 
tendo da un bilancio preventivo impostato 
con criteri notevolmente ristrettivi e privo 
dell’elasticità necessaria per gli adattamenti 
che le mutevoli situazioni dell’esercizio richie- 
dono, è stato necessario fare appello ad ogni 
risorsa, in tutti i settori nei quali la brevità 
del periodo coiisentiva di conseguire risultati 
immediati e concreti. 

L’azione di contenimento e compressione 
delle spese, da me a suo tempo enunciata, è 
stata svolta con inflessibile decisione ed ho 
ottenuto dai dirigenti dell’azienda la neces- 
saria collaborazione fissando, con appositi 
provvedimenti interni, limiti invalicabili per 
I’efyettuazione delle spese, pur nel quadro di 
sviluppo e miglioramento dei servizi, ora in 
piena attuazione. 

Come dirò più avanti illustrando le inizia- 
tive prese per la graduale soluzione dei già 
ricordati problemi fondamentali delle ferrovie 
dello Stato (sviluppo della loro potenzialitd 
quantitativa e qualitativa e risanamento 
economico), pur nelle rigide e restrittive condi- 
zioni in cui si è svolto l’esercizio, non ho mail- 
cato di impostare ed avviare a definizione al- 
cune delle questioni vitali dell’azienda, quali 
quelle concernenti l’anticipato approntameli- 
to dei mezzi necessari per servire un traffico 
valutato in accrescimento, la separazione tra 
esercizio delle ferrovie e servizi dello Stato e la 
perequazione tariffaria in coincidenza con la 
riduzione a due delle attuali tre classi delle 
carrozze per viaggiatori. 

Gli accennati risultati finanziari dell’eser- 
cizio corrente sono notevolmente migliori 
di quelli considerati nel mio discorso del 25 ot- 
tobre scorso, perché è stato possibile fronteg- 
giare tutte le più immediate esigenze dell’eser- 
cizio, pur nell’avverso clima invernale, rias- 
sorbendo senza nuovi aggravi per i1 tesoro i 

maggiori costi del carbone, dell’energia elet- 
trica, della mano d’opera privata e delle pre- 
stazioni di terzi in genere, nonché I preventi- 
vati maggiori fabbisogni per le manutenzioni 
ed i rinnovamenti, senza pregiudizio per 
l’esecuzione dei programmi originariamente 
approva ti. 

Ho accennato ai maggiori costi del carbone; 
debbo ora riaffermare che le ferrovie dello 
Stato consumano circa 125 mila tonnellate di 
carbone a1 mese: la C. E. C. A. ce ne fornisce 
circa 75 inila e quindi dobbiamo importarne 
circa 50 mila dagli Stati Uniti d’America. 
Ma il fenomeno della importazione dei car- 
bone non si verifica soltanto in Italia: la 
stessa Inghilterra e la stessa Germania deb- 
bono importarne dall’hmerica. 

È: qui necessario chiarire in primo luogo 
che la critica secondo la quale le direttive 
seguite nell’allestimento del bilancio sareb- 
bero state la revisione tariffaria e la soppres- 
sione delle linee a scarso traffico non ha 
alcun riscontro con la realta obiettiva: la 
semplice lettura del bilancio ne dà la prova 
sicura. 

IC vero invece che il bilancio è stato 
predisposto tenendo presenti due fondamen- 
tali esigenze, e cioè: l’acquisizione di un mag- 
gior traffico e I’instaurazione di un esercizio 
razionale e prudente per quanto concerne la 
spesa: la revisione della tariffa ed il ridimen- 
sionamento della rete sono elementi com- 
presi nelle zccennaie direttive fondamentali, 
e non hanno neppure importanza premi- 
nente. 
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Le linee di impostazione degli stati di 
previsione dell’entrata e della spesa per l’eser- 
cizio finanziario 1956-57 che stiamo ora 
esaminando possono così riassumersi: 

a)  in quanto alle entrate: 
10) valutazione dei prodotti di traf- 

fico fino al limite che si è ritenuto di poter 
raggiungere con l’attuazione di appropriati 
e tempestivi ritocchi finanziari, tenuto conto 
anche del previsto incremento naturale del 
traffico; 

20) valutazione delle entrate, di mas- 
sima, al livello raggiunto nell’esercizio 1954-55 
con qualche adeguamento. 

b )  in quanto alle spese: 
10) valutazione delle spese di per- 

sonale sulla base dei seguenti elementi: 
a)  consistenza approssimativa media per 
l’esercizio 1956-57 risultante dal progressivo 
passaggio da una prevista consistenza di 
157 mila unità al 30 giugno 1956, ad una pre- 
vista consistenza di 170 mila unità al 30 giu- 
gno 1957, per il combinato effetto delle nuove 
assunzioni programmate per l’esercizio 1956-57 
(circa 11. 18 mila) e delle cessazioni dal servizio 
per esoneri ed altre cause (circa n. 5 mila); 
b )  trattamento economico vigente alla data 
di elaborazione del bilancio preventivo (ot- 
tobre 1955) comportante, per il suddetto 
quantitativo di agenti, una spesa complessiva 
di circa miliardi 136,1. 

20) valutazione delle spese generali 
di personale: a)  per la parte riguardante gli 
oneri di pensione, in base alla prevista consi- 
stenza quantitativa dei pensionati nell’eserci- 
zio considerato, consistenza che si è calcolato 
raggiunga le 156 mila unità al 30 giugno 
1957, ed in base al trattamento vigente 
alla data di elaborazione del bilancio pre- 
ventivo; 6) per la parte riguardante gli 
altri oneri riflessi ed accessori di personale 
(contributi assistenziali e previdenziali ed 
altri oneri vari) in relazione al trattamento 
ed alla legislazione in atto all’epoca di elabo- 
razione del preventivo. 

30) valutazione delle altre spese di 
esercizio, escluse le manutenzioni ed i rin- 
novamenti, in base al preventivato program- 
ma di estensione dei servizi, con incremento, 
rispetto ai servizi effettuati nell’esercizio 
1954-55, di circa 25 milioni di locomotive-chi- 
lometro, pari a11’8 per cento circa, così ripar- 
tito: 

in aumento: locomozione elettrica: da 
locomotive-chilometro milioni 146 a milioni 
169 (+ 15,7 per cento); locomozione con 
motori a combustione interna: da locomotive- 

chilometro milioni 62 a milioni 70 (+ 13 per 
cento): 

in diminuzione: locomozione a vapore: 
da locomotive-chilometro milioni 85 a mi- 
lioni 79 (- 7 per cento) con un aumento in 
complesso da milioni 293 a milioni 318. 

La valutazione è stata fatta in base ai 
costi delle forniture delle prestazioni e dei 
servizi appaltati in atto nel secondo semestre 
dell’anno 1955. 

40) valutazione degli stanziamenti 
per le manutenzioni ed i rinnovamenti in 
base ai programmi proposti dai servizi tecnici, 
da finanziare, per la quasi totalità, con le 
dotazioni dei corrispondenti capitoli della 
parte ordinaria del bilancio e, per la rimanenza 
riguardante alcuni rinnovamenti dell’arma- 
mento e di altri impianti fissi e le relative 
modernizzazioni, occorrenti per rimettere a 
regime questo settore delle spese, essenziale 
per la funzionalità e la sicurezza dell’esercizio 
con alcune aliquote dei ricavati dalle ultime 
due emissioni di obbligazioni. 

50) valutazione degli oneri finanziari 
in relazione ai prestiti autorizzati e stipulati, 
compreso il prestito svizzero, il cui disegno di 
legge di ratifica, già approvato dal Senato, 
trovasi all’esame di questa Assemblea. 

I1 bilancio conserva, come i precedenti, il 
difetto di confondere la gestione economico- 
industriale dell’azienda con i servizi :dello 
Stato, e nelle more della riforma di struttura 
dell’amministrazione ferroviaria, che, com’è 
noto, avrebbe dovuto attuarsi con un prov- 
vedimento legislativo, in applicazione :della 
legge delega, non è stato possibile separare 
nel bilancio gli oneri pertinenti alle ferrovie 
dello Stato dagli oneri extra-aziendali, river- 
sibili a carico delle altre amministrazioni 
dello Stato e degli enti per conto e nell’inte- 
resse dei quali le ferrovie dello Stato li sosten- 
gono. 

Onorevoli colleghi, permeitetemi che que- 
sta sera qui in mezzo a voi, dopo tanti anni, io 
possa esprimere una gioia che è anche motivo 
di conforto. Dico (( dopo tanti anni », perché 
ho avuto l’onore di essere stato per 7 anni 
presidente della Commissione dei trasporti e 
di essere stato relatore per il bilancio così 
come altri autorevoli colleghi, e fra essi è mio 
dovere ricordare gli onorevoli Jervolino e 
Bima. Concorde è stata la nostra richiesta 
per la chiarificazione del bilancio, allo scopo 
di poter stabilire dove sono le perdite e perché 
esistono queste perdite. 

Finalmente, ho potuto, in questi giorni, 
realizzare lo scopo perseguito per tanto tempo. 
L’onorevole Medici, ministro-del tesoro, con 
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la sua chiara percezione dei vari problemi, 
con la lucidezza dcl suo ingegno, con la tempe- 
stività della sua decisione, ha accolto i1 
principio e, in occasione del receiitissimo 
esame davanti a questa Assemblea del bilancio 
del tesoro, ha riconosciuto giusto che ( ( lo  
Stato paghi per i servizi ferroviari ai prezzi 
di mercato, e l’azienda ferroviaria ne incassi 
I’iinporto. E questo, egli ha detto, è doveroso)). 

Viene così finalmente accolta I’is tanza, 
ripetutamentc posta da me coine parlameli- 
tare e come ministi’o, dalla conimissione 
intermiiiisterialr incai.icata dello studio per 
la rifornia dell’aniministrazione ferroviaria, 
da molti colleghi deputati e senatori che hanno 
scritto e parlato del bilancio ferroviario, e 
da  numerosi esperti di cose ferroviaric che 
nella stampa e fuori l’hanno calorosamente e 
vivacemente sostenuta, di iscrivere nel bi- 
lancio delle ferrovie dello Stato solamente le 
spesc e le eiitratc pertinenti all’esercizio. 

La chiarificazione del bilancio, enunciata in 
termini precisi anche nell’ultimo mio discorso 
del 25 ottobre 1955, è la premessa essenziale 
per conoscere qual è la vera, reale entità del 
disavanzo proprio della gestione aziendale che 
occorre riassorbire nell’ambito e con i mezzi 
dell’amministrazione ferroviaria, con correla- 
tivo sgravio del tesoro. 

Il disavanzo complessivo del bilaiicio così 
inipostato è di miliardi 62,9, e quindi sensibil- 
mente inferiore a quello dell’esercizio in corso, 
malgrado che: siano assicurate le qiiotazioiii 
finanziarie necessarie per garantire la piena 
funzionali td dell’azienda, con una sufficiente 
elasticità di gestione; siano valutate le spese 
per un incremento dei servizi dell’ordine del- 
1’8 per cento circa; siano valutati gli oneri 
di un organico d i  personale di cwca 170 
mila unità (con circa 18 mila agenti di nuova 
assunzione) considerato indispensabile per 
assicurare i servizi al nuovo livello raggiunto 
e preventivato. 

I1 recente provvedimento legislativo, ema- 
nato a conclusiva attuazione della legge de- 
lega, per i1 conglobariiento totale negli sti- 
pendi del trattamento economico del perso- 
nale statale, determina anche per il perso- 
nale ferroviario un aumento di spesa di 
27-28 miliardi lordi. nel limite delle somme 
che sono s ta te  all’uopo accantonate dal 
Tesoro. 

Nel conseguente disavanzo vengono così 
ad essere scontati tut t i  i miglioramenti econo- 
inici accordati a1 personale in servizio (circa 
170 mila unità) ed in quiescenza (156 mila 
unità) in applicazione dei decreti del Presi- 
dente della Repubblica 4 febbraio 1955, n. 23, 

17 agosto 1955, n. 767, 11 gennaio 1956, n. ’7, 
11 gennaio 1956, n. 19, e i1 gennaio 1956, 
n. 20, per un importo complessivo di oltre 
55 miliardi circa. 

Mi auguro che questo ingentissimo aggra- 
vio assunto dallo Stato, di cui è doveroso 
sottolineare l’importanza (e qui mi riferisco ai 
rilievi dell’onorevole Concas), e che eleva, 
apprezzabilmente, i1 trattamento economico 
generale del personale ad un livello equo e 
dignitoso - in rapporto alle risorse economiche 
della nazione ed al tenore di vita medio gene- 
rale - stabilizzi per un certo periodo di tempo 
le spese di personale dell’azienda in modo d a  
rendere sempre più proficua l’azione di risana- 
mento economico della gestione, i cui risul- 
tati attivi si sono finora bilanciati con l’acce- 
lerata evoluzione di queste spese. 

Ho la convinzione che la crisi economica 
dell’azienda ferroviaria, aggravatasi in questi 
ultimi anni a causa principalmente di una 
evoluzione accelerata delle spese - special- 
mente di personale - non potuta bilanciare 
con idonei e tempestivi provvedimenti di 
correlativo incremento delle entrate, abbia 
raggiunto l’acme della fase negativa e che le 
vaste iniziative prese in questi ultimi tempi, 
con i1 concorso dello sviluppo dell’economia 
nazionale - nel quadro del piano Vanoni che 
ebbi l’onore di illustrare recentemente a 
Milano, per il settore dei trasporti - conseri- 
tano di uscire dal pessimismo accentuato che 
ha circondato, dopo la ricostruzione, l’attività 
della n ias ima azienda di Stato. 

Qualche sintomo, già apprezzabile, di 
questa ripresa - che non può essere che gra- 
duale, in relazione anche ai risultati economici 
attesi dagli investimenti patrimoniali recenti 
ed in corso - è emerso d a  quanto vi ho detto 
circa i risultati conseguiti nell’esercizio cor- 
rente raffrontati alla situazione che si deli- 
neava nell’ottobre dell’anno scorso, quando 
discutemmo il bilancio in questa aula. 

Che l’azienda abbia una propria innega- 
bile vitalità e capacita di ripresa, lo prova la 
constatazione che i1 disavanzo del 1948-49 di 
miliardi 63,2 è rimasto pressoché immutato 
nel bilancio dell’esercizio 1956-57, per quanto 
questo esercizio sia gravato di maggiori 
spese, rispetto a1 1948-49, di circa 148 mi- 
liardi, di cui oltre la metà per il personale. 

È vero che l’onere dei miglioranienti 
economici che andranno in vigore col pros- 
simo luglio elever8 ulteriormente i1 disavanzo, 
rna le capacità di riassorbimeiito, sia pure 
parzialinente, sono già latenti nello stesso 
bilancio presentato, come dirò più avanti, 
nell’analisi delle pricipali spese, 
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:$tt,$g: 

Ma, soprattutto, conto sull’effetto dei 
provvedimenti e delle iniziative che costi- 
tuiscono la base della mia politica dei tra- 
sporti; più volte enunciati nelle mie dichia- 
razioni qui ed altrove, con l’aiuto di una 
economia generale in ascesa in tutto il paese 
e, specialmente nel Mezzogiorno, ove più 
si sono riversati i nostri investimenti. 

Chiedo, quindi, a tutti, parlamentari ed 
opinione pubblica, con l’aiuto anche della 
stampa, che i! in grado di presentare i pro- 
blemi dei trasporti nella giusta prospettiva, 
di abbandonare la critica puramente negativa 
ed allarmistica e di discutere e ricercare, con 
piena serenità e realismo, i mezzi più idonei 
e suggerire le proposte più efficaci per ap- 
poggiarmi iii questa difficile opera che, certa- 
mente, con il concorso che ora chiedo, avrà 
sicuro successo per merito di tutti. 

Per confortarci, debbo ricordare che IP 
nostre preoccupazioni sono, come ho già 
detto in altre occasioni, comuni agli altri 
amministratori di quasi tutte le reti ferro- 

Totale 
delle entrate 

FERROVIE 

Germania . . . . . 
Austria . . . . . . 
Belgio . . . . . . 
Danimarca . . . . 

~ Spagna . . . . . . 
1 Francia . . . . . . 

Italia . . . . . . . 
Lussemburgo . . . 
Norvegia. . . . . . 
Portogallo . . . . . 

(In milioni in relazione 

Moneta 

_____ 

Marchi 

Scellini 

Franchi 

Corone 

Pesetas 

Franchi 

Lire 

Franchi 

Corone 

Scudi 

el 

viarie europee (ad eccezione solamente della 
Olanda, della Svezia e della Svizzera) che 
si trovano in situazioni deficitarie non dis- 
simili dalla nostra, per quanto siano già 
riusciti a risolvere la questione della chiari- 
ficazione dei loro bilanci, che l’azienda fer- 
roviaria aveva finora invano sollecitato. 

Vi leggo alcuni dei più significativi risul- 
tati dei conti di esercizio pubblicati dall’U- 
nione interiiazionale delle ferrovie ( Union 
znternutionule des chemins de fer) relativa- 
mente all’anno 1954, dai quali si rileva che 
i disavanzi, ragguagliati a lire italiane, am- 
montano per le ferrovie francesi a miliardi 
114, senza tener conto delle sovvenzioni e 
dci Contributi statali per miliardi 174; per 
le ferrovie gernianiche a miliardi 75,5; per le 
ferrovie austriache a miliardi 24; per le 
ferrovie belghe a miliardi 10, senza tener 
conto delle sovvenzioni e dei contributi 
dello Stato per miliardi 21,5; per le ferrovie 
spagnole a miliardi 15,5 e per quelle della 
Norvegia a miliardi 6,5; 

alla valuta di ogni Stato) 

ENTRATE 

- 

116 

1.648 

- 

- 

96.725 

3.775 

69 

- I  

5.235 

4.025,8 

11.319,3 

459,O 

5.345,8 

527.768 

210.095 

1.129,6 

Totale generale 
delle spese 

5.738 

4.991,9 

12.082,2 

525,O 

6.307,6 

591.220 

270.213 

1.240,5 

Nel precedente capitolo ho riassunto le 
linee direttive di elaborazione del bilancio, 
facendo un esame panoramico della situa- 
zione complessiva- ed esponendo i risultati 
finanziari conclusivi. 

Ritengo opportuno ora, sempre in omag- 
gio alla chiarezza di esame e di discussione, 

Disavanzo 
di esercizio 

_____ 

503 

966, 

762,’ 

66,’ 

961, 

63.452 

60.118 

i10,’ 

71, 

136, 

di centrare e spostare gradualmente l’obiet- 
tivo della nostra rassegna ai singoli più im- 
portanti raggruppamenti di entrate e di 
spese del bilancio, in modo da ricomporre, 
con le considerazioni conclusive pertinenti 
ad ogni settore della gestione, il quadro d’in- 
sieme che definisce la attività dell’azienda 
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I 

ed accredita le speranze del risanameiito 
economico. 

La valutazione delle entrate, come ho già 
accennato, è stata  fissata nei seguenti im- 
porti: 250 miliardi di prodotti del trafico; 

DESCRIZlONE 1 1938-39 

131,2 

58,4 

167 

11.772 

47,4 

11.553 

1.613 

2.420 

1 

2 

30,5 miliardi di alt>re entrate; in totale 280,s 
miliardi. 

I prodotti del traffico richiedono un esame 
retrospettivo e comparativo per meglio consi- 
derare le loro evoluzioni e le prospettive future: 

TABELLA I. 

1948-49 

In valore 

assoluto 

102,7 

48,2 

345,6 

22.146,s 

40,4 

1 1.197,6 

52.871 

65.540 

- 

- 

Nella tabella I sono indicati, comparati- 
vament,e, gli introiti e le unità di traffico 
conseguiti nel 1938-39, che è l’ultimo esercizio 
pre-bellico a gestione normale, nel 1948-49, 
quando la ricostruzione della rete ferroviaria 
poteva considerarsi conclusa, anche se in 
parte con mezzi ed opere provvisorie, e nel 
1954-55, che è l’ultimo csercizio chiuso e del 
quale è stato già rassegnato il rendiconto 
generale. 

La rivalutazione delle tariffe rispetto 
al 1938-39, come risulta dalla precedente ta- 
bella, è di solamente 31 volte circa per i 

viaggiatori e 36 volte circa per le merci, e 
cioè ad un livello che è mediamente alla metà 
del coefficiente di moltiplicazione delle spese, 
IC quali, nel 1954-55, sono aumentate di circa 
70 volte. Nell’esercizio 1956-57, per effetto 
dei miglioramenti economici concessi al per- 
sonale, dei nuovi oneri finanziari e dell’evo- 

Coemciente 
di aumento 

rispetto 
al 1938-39 

0,s 

0,s 
2 

1 79 

099 

1 

33 

ti7 

15 

22 

2954-55 

Iii  valorc 

assoluto 

157,3 

56,6 

394,2 

22.155,4 

47,2 

13.243,4 

113.945 

97.277 

- I 

Coemciente 
di aumento 
rispetto al 

1938-39 1948-49 

luzione delle altre spese connesse all’entità 
dei servizi, il coefficiente di aumento, rispetto 
a1 1938-39, è di circa 80 volte. 

Tale grave deficit dovuto alla insufficienza 
delle tariffe che seguitano a mantmere, in 
genere, la loro fisionomia di tariffe politiche, 
con larghe agevolazioni per favorire vasti 
settori economici e sociali, è stato in parte 
colmato con i maggiori introiti derivanti 
dagli incrementi dei traffici, specialmente 
viaggiatori, che ha consentito di elevare il 
coefficien te di rivalutazione dei prodotti, 
rispetto al 1938-39, a circa 52 volte in luogo 
delle 33 volte di aumento medianiente rag- 
giunto dalle tariffe. 

Da un raffronto con i livelli tarifrari delle 
altre reti ferroviarie europee, in rapporto al 
costo della vita ed ai prezzi all’ingrosso, 
emergono i dati indicati nella tabella I1 
(pagina 25299). 
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Le tariffe delle ferrovie dello Stato sono 
a1 livello più basso e con differenze in meno 
notevoli, anche se raffrontate a quelle delle 
reti più coniparabili alla nostra. 

Non si può, in questa situazione, fare 
affidamento per l’avvenire esclusivamente 
sugli sviluppi dei traffici, perché essi compor- 
tano; come hanno in effetti comportato fi- 

~~~~ 

i nora, aumento delle spese di esercizio diretta- 
mente connesse all’entità dei servizi ed alla 
funzionalità degli impianti, maggiori spese 
che superano i correlativi introiti a causa 
del basso livello delle tariffe in genere e di 
quelle relative ai traffici che in prevalenza 
determinano l’estensione dei 1 servizi ferro- 
viari. 

TABELLA 11. 
Evoluzione delle tariffe. 

N A Z I O N I  

Germania . . . . .  

Belgio . . . . . .  

Danimarca . . . .  

Spagna . . . . . .  

Francia . . . . . .  

Gran Bretagna . . 

Italia . . . . . . .  

Norvegia. . . . . .  

Olanda . . . . . .  

Portogallo . . . . .  

Svezia . . . . . .  

Svizzera. . . . . .  

Anni 

1953 
1954 

1953 
1954 

1953 
1954 

1953 
1954 

1953 
1954 

1953 
1954 

1953 
1954 

1953 
1954 

1953 
1954 

1953 
1954 

1953 
1954 

1953 
1954 

~ ~~ 

INDICE i938 = 100 

Prodotti medi 
unitari 

per viag- 
giatore-Km. 

170 
178 

327 
330 

167 
179 

33 1 
370 

2.609 
2.790 

197 

3.259 
4.045 

202 
204 

188 
188 

186 
184 

176 

. .  

1 o9 
109 

Costo 
della 
vita 

168 
. .  
377 . .  
211 

. .  
3 73 

. .  
2.630 . .  

235 
. .  

5.670 
. .  
216 

. .  
262 

. .  
207 

Percentuale 
dei prodotti 

rispetto 
al costo 

della vita 
- 

101 

87 

. .  

. .  
84 

. .  
89 . .  
99 

. .  
84 

. .  
60 

. .  
94 

. .  
72 

. .  
90 

. .  
88 

. .  
66 

. .  

GiU alla fine dell’anno scorso, nell’esami- 
nare la ’situazione che ora sto prospettando, 
mi convinsi che non potevasi più oltre rin- 
viare lo studio di una revisione tariffaria, 
sia pure nei limiti sopportabili nell’attuale 
fase di sviluppo dell’economia italiana. 

Enunciai questa possibilità nel mio di- 
scorso davanti a questa Assemblea il 25 

~~~~~ 

INDICE 1938 = 100 
- ____ 

Prodotti medi 
unitari 

per viag- 
gi at  ore-Km . 

200 
203 

364 
. .  

165 
201 

317 
38 1 

1.716 
1.712 

221 

3.335 
33.534 

279 
279 

214 
238 

196 
185 

207 
200 

139 
134 

. .  

Prezzi 
a i 1 ’in - 
grosso 

220 
. .  
420 

. .  
305 . .  
625 

. .  
2.650 . .  

320 
. .  

5.200 
. .  
390 

. .  
365 . .  
270 

. .  
268 . .  
210 

. .  

Percentuale 
dei prodotti 

rispetto 
ai prezzi 

all’ingrosso 

92 . .  
87 

. .  
65 . .  
52 

. .  
66 . .  
69 . .  
65 

. .  
72 

. .  
62 

. .  
73 . .  
78 . .  
67 . .  

ottobre 1955 e la presentai fra le prospettive 
di aumento delle entrate, sulle quali si sareb- 
be potuto fare assegnamento per assestare 
gradualmente il nuovo equilibrio economico 
dell’azienda ferroviaria. 

Lo studio è poi divenuto una necessità 
per adottare il provvedimento di riduzione 
a due delle attuali tre classi viaggiatori, de- 
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ciso in seno a11’Unione internazionale delle 
ferrovie, sul piano della collaborazione eu- 
ropea per l’unificazione, la semplificazione 
ed il miglioramento dei servizi ferroviari. 

Di tale argomento parlerb più diffusamente 
in altra parte del mio discorso. Debbo qui ri- 
chiamarlo per considerare l’apporto che la 
revisione tariffaria in corso di approntamento 
arrecherà agli introiti del bilancio con effetto 
dal 3 giugno prossimo venturo. 

La valutazione approssimativa dell’ef- 
fetto del provvedimento è di circa 20 mi- 
liardi di lire. 

Devesi, però, aggiungere l’incremento dei 
prodot ti derivati dalla normale evoluzione 
dei traffici connessa con lo sviluppo dell’eco- 
iiomia nazionale e delle relazioni economiche 
e turistiche internazionali. Come già ho 
detto parlando dei criteri di valutazione delle 
spese di esercizio, sono s ta t i  considerati 
maggiori servizi rispetto a1 1954-55 per circa 
1’8 per cento. Non tu t te  queste maggiori 
prestazioni di esercizio, espresse in locomo- 
tive-chilometro, potranno tramutarsi in cor- 
relativi maggiori introiti, perche in parte 
sono state impostate per migliorare le rela- 
zioni di traffico ed i servizi. Tuttavia, una no- 
tevole aliquota assorbirà certamente traffico 
nuovo, specialmente merci, che è in continuo 
e promettente sviluppo, tanto da superare le 
attuali disponibilità del parco merci. 

Gli introiti dei 9 mesi dell’esercizio corrente 
sono superiori mediamente del 6,33 per cento 
rispetto ai corrispondenti introiti dell’eser- 
cizio precedente, senza che vi abbiano con- 
corso aumenti tariffari. 

E da sperare, come provano i risultati 
conseguiti negli esercizi decorsi, anche se i1 
traffico viaggiatori tende a stabilizzarsi, che 
un corrispondente incremento possa veri- 
ficarsi nell’esercizio prossimo. 

Tale aumento, anche se valutato in mi- 
sura piti ridotta del 4,50 per cento per con- 
siderare la contrazione di traffico che potrà 
verificarsi nel primo periodo di applicazione 
della rwisione tariffaria, assicurerà sempre 
un maggior geltito di circa 11-12 miliardi. 

L’aumento iscritto nel hlaiicio è stato 
limitato a 25 miliardi, contro un complesso 
di maggiori prodotti che ascende, invece, 
secondo le suaccennate valutazioni, a circa 
31-32 miliardi. La differenza contribuirà ad 
assicurare maggiore elasticità al bilancio 
( 3  ad attenuare l’aggravi0 del tesoro. 

Le altre entrate della gesiione, che si 
5 tima raggiungeranno nell’esercizio in corso 
miliardi 32,2, sono state valutale prudenzial- 
mente iii miliardi 30,3, con un margine di 

sicurezza di quasi 2 iniliardi che sarà cer- 
tamente aumentato in conseguenza dei prov- 
vedimenti d a  me promossi per valorizzart. 
tutti i beni e le attività indirette ed IICCPS- 
sorie della azienda. 

Le spese di esercizio, valutate con i cri- 
leri che ho già enunciati al principio di queslu 
rassegna, aininontano complessivamente a 
miliardi 343,2 così suddivise per grandi voci. 
spese per i1 personale in servizio miliardi 
1 3 6 , l ;  pensioni per il personale ferroviario 
(al netto dei contribuii del personale) mi- 
liardi 48,8; spese generali di personale (oneri 
riflessi) miliardi 8; in cornplesso per i1 perso- 
nale miliardi 192,9 (ai quali va aggiunta la 
spesa per i già ricordati miglioramenti econo- 
mici conseguenti alle iiugve tabelle di sli- 
pendio ed al conglobameiito finale); s p ~ s e  
per i servizi appaltati miliardi 35,7; spese per 
i conibustibili e l’energia elettrica per la tra- 
zionc dei treni miliardi 27; spese per i mate- 
riali e per i lavori affidati all’industria privata 
(manutenzione, rinnovamenti, ecc.) miliardi 
54,7; altre spese dei servizi, comprese le 
spese per le ferrovie secondarie siculv e per 
la navigazionc dello Stretto miliardi 10,O; 
oneri finanziari miliardi 22; to  tale miliardi 
343,2. 

Parliamo dunque delle spese di personale. 
Nel corso del corrente anno e del primo seme- 
stre del prossimo saranno portati a compi- 
mento tu t t i  i concorsi banditi nel 1955 ed ora 
in corso di definizione: quelli banditi nel 1954 
sono già stati definiti o lo saranno entro il 
mese di luglio prossimo. 

La consistenza del personale che è caduta 
al di sotto del reale fabbisogno dell’esercizio, 
in relazione all’entità dei servizi attuali e pre- 
ventivati, ritornerk - per effetto delle predette 
assunzioni - al livello giudicato necessario per 
assicurare regolarmente l’esercizio e ridurre 
gradualmente i servizi appaltati all’industria 
privata che possono essere riassunti in econo- 
mia. 

Devo tuttavia far presente, per rettificare 
i dati esposti dall’onorevole Concas, che la 
consistenza del personale era già aumentata 
di 29 mila unità alla da ta  del 30 giugno 1955 
in confronto alla situazione del 1939, e che 
essa raggiungerà prossimanente le 170 mila 
unità, con un aumento del 22 per cento per i1 
personale esecutivo. 

Si sono levate alcune voci nella stampa e 
fuori per rilevare che il personale dell’azienda 
ferroviaria sarebbe in quantità superiore alle 
necessità. Probabilmente, tali critiche partono 
da  un semplice raffronto numerico fra la coiisi- 
stenza attuale e quella prebellica, traendo 
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una conclusione puramente contabile che 
ignora l’evoluzione sia dei servizi, e quindi del 
volume di prestazioni che il personale è chia- 
mato a fornire, sia del trattamento generale 
del personale medesimo. 

L’aumento dei servizi richiede maggiori 
fabbisogni di personale alla scorta ed alla 
condotta dei treni, agli impianti di esercizio e 
di manutenzione, cioè, in genere, di personale 
esecutivo, le cui prestazioni sono, in certa 
misura, proporzionali, al traffico. 

Lo sviluppo del traffico rispetto al 1938-39, 
come ho già precisato, è dell’ordine del 140 per 
cento per i viaggiatori e del 15 per cento per le 
merci, e se anche esso richiede solo in parte 
correlative maggiori prestazioni di personale 
esecutivo, devesi riconoscere giustificato un 
aumento di questo personale rispetto alla 
consistenza dell’esercizio suddetto. 

L’aumento verificatosi rispetto al 1938-39, 
trova, pertanto, giustificazione nelle suaccen- 
nate cause. 

L’onorevole Concas ha accennato agli 
inconvenienti derivati dalla mancata tempe- 
stiva osservanza dei turni di congedo in taluni 
impianti. Posso, però, assicurare che è stata 
mia cura impartire direttive affinché i con- 
gedi siano regolarmente usufruiti dal perso- 
nale e confido che la situazione diventerà, a 
questo riguardo, normale, con le assunzioni di 
personale previste, per mezzo dei concorsi 
già indetti, per il completamento dei quadri. 
Trattasi, evidentemente, di difficoltà che non 
comportano soluzioni miracolistiche, ma che 
saranno superate. 

Circa le prestazioni di lavoro straordinario, 
risulta a me che le lamentele pervenute riflet- 
tono l’eventualità di una diminuzione delle 
ore straordinarie; non ho mai ricevuto istanze 
per la eliminazione del lavoro straordinario, 
(Interruzione del deputato Concas) così come 
accennato dall’onorevole Concas. 

Tuttavia, sono in corso di esame provve- 
dimenti tendenti a semplificare il servizio, 
e cioè: I’automatizzazione dei servizi ove 
questa è possibile e conveniente, con adeguati 
investimenti patrimoniali e di ammoderna- 
mento; la sostituzione di treni pesanti con 
automotrici ed elettromotrici, specialmente 
nelle linee secondarie e con trafico ridotto, con 
correlativa riduzione del personale di condotta 
e di scorta. Si stanno svolgendo esperimenti a 
questo scopo, anche con la collaborazione dei 
sindacati del personale; la trasformazione di 
stazioni in assuntorie, che pur assicurando i 
medesimi servizi attuali e senza alcun incon- 
veniente per gli utenti, consentirà di realizzare 
sensibili economie di personale; la soppressione 

del servizio di guardia agli ingressi delle sta- 
zioni. 

È, inoltre, in corso una revisione degli 
organici del personale addetto agli uffici per 
procedere ad un opportuno ridimensiona- 
mento per effetto: di meccanizzazione dei 
lavori, sviluppando ulteriormente le inizia- 
tive che già sono state prese in questo settore; 
di soppressione di lavori non strettamente 
indispensabili alla gestione dell’azienda; di 
riforma dell’organizzazione interna dei servizi 
e dei procedimenti di lavoro. 

Saranno tenute presenti, a1 riguardo, le 
ampie motivate proposte presentate dalla 
commissione interministeriale. 

Uno dei problemi che, per I suoi aspetti 
sociali, richiamò, sin da quando assunsi i1 
Ministero, la mia particolare attenzione, fu 
quello degli alloggi per il personale ferroviario. 
In questo settore, come vi è noto, sone) 

all’esame della Camera le proposte di legge 
Caiati ed altri, Bernardi ed altri, Riccio cd 
altri, per i1 riscatto degli alloggi, proposte le 
quali sono state recentemente unificate, da 
parte della IV e della VI11 Commissione, in 
un testo nei riguardi del quale il mio Ministero 
si è, in linea di massima, espresso favorevol- 
mente. 

Posso annunciare, inoltre, che seguo atten- 
tamente il problema, non trascurando di pren- 
dere e stimolare altre iniziative. Così ho posto 
allo studio la possibilità e la convenienza, 
a1 fine di conseguire un maggior numero di 
alloggi, di aderire a concrete proposte perve- 
nute al Ministero per l’utilizzazione di aree 
particolarmente pregiate. Ho anche dato, 
intanto, l’avvio all’elaborazione di un prov- 
vedimento legislativo per attuare la costru- 
zione di alloggi di servizio per il personale, 
con finanziamenti interni dell’azienda, ade- 
guatamente ripartiti. 

Credo che i provvedimenti sopraccennati 
daranno, non appena realizzati, un contri- 
buto determinante alla soluzione del pro- 
blema degli alloggi. 

Circa, poi, le cooperative edilizie fra fer- 
rovieri, informo che 24 sono le cooperative 
del compartimento di Roma che hanno usu- 
fruit o del fiiianziamen to consentito, men tre 
sono state finanziate 104 cooperative di altri 
compartimenti. L’importo complessivo dei 
finanziamenti è di quattro miliardi e 498 mi- 
lioni. 

Anche per i servizi appaltati sono state 
mosse aspre critiche al sistema degli appalti 
adottato dall’azienda ferroviaria. 

Sono personalmente contrario a ricorrere 
alla mano d’opera con l’intermediaziorie delle 
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imprese appaltatrici; tuttavia, alcuni servizi 
stagionali, o a carattere comunque saltuario, 
non possono essere convenientemente assi- 
curati se non con il ricorso a questo sistema. 

Esiste, perciò, un problema aperto alle 
critiche solamente per la parte che non rientra 
in questa specie di servizi. Le assunzioni di 
personale ferroviario, di cui ho già parlato, 
sono state in parte promosse dall’opportu- 
nità di riassorbire gradualmente la gestione 
diretta di taluni servizi, finora appaltati sola- 
mente per insufficienza di idoneo personale 
esecutivo dell’amministrazione. 

Da un raffronto fra la situazione attuale e 
quella risultante nell’esercizio 1938-39 emerge 
che l’aumento subito dal quantitativo dei 
lavoratori dipendenti dalle ditte appalta- 
trici è dcll’ordine del 46 per cento. 

Già nel 1038-39 questi lavoratori erano 
oltre 20 mila. 

Pur con le suaccennate riassuiizioni di ser- 
vizi in gestione diretta, sussisterà un maggior 
quantitativo di unità appaltate per le stesse 
analoghe ragioni che giustificano gli aumenti 
del personale ferroviario. 

La spesa complessiva riguardante i ser- 
vizi in oggetto comprende anche i compensi 
corrisposti agli assuntori ferroviari, la cui con- 
sistenza è pressoché allo stesso livello prebel- 
hco (circa 12 mila unità), ma con un tratta- 
inento complessivo sensibilmente migliore di 
quello fruito nel 1938-39. 

Spero che gli onorevoli colleghi vorranno 
darmi at to  della costante cura con la quale il 
Ministero ha seguito la questione dei dipen- 
denti delle ditte appaltatrici, nonché degli 
sforzi che sono stati fatti per limitare al mi- 
nimo le inevitabili conseguenze della riassun- 
z iow in gestione diretta da  parte dell’azien- 
da  di taluni servizi appaltati. 

Con l’esplctamento dei concorsi in atto, 
che pur consentiranno l’assunzione di quei 
nuovi dipendenti da ditte appaltatrici i quali 
siano rIuscitt vincitori dei concorsi stessi, il 
problema generale potrebbe presentare nuove 
tlifficoltk. Sono animato, per altro, dal desi- 
dwio di fare tutto il possibile perché, nel- 
l’ambito della vigente legislazione, siano evi- 
tate conseguenze daniiose per gli interes- 
sati. 

Ho perciò dato le opportune disposizioni 
perch6 sia studiato un piano particolare per 
l’assurbimeiito del maggior numero di di- 
pendenti dalle ditte appaltatrici, ampliando 
i1 punteggio da assegnare per questo titolo; 
piano di assorbiinento per i1 quale esistono i 

presupposti in relazione alle prossime va- 
canze. 

L’onorevole Chiaramello ha lamentato, in 
proposito, un presunto sfruttamento di questi 
lavoratori. Debbo precisare al riguardo che 
l’amministrazione non si disinteressa di quc- 
sti aspetti degli appalti; sono invece, pre- 
visti precisi obblighi contrattuali degli mi- 
prenditori di assicurare il trattamento con- 
templato dagli accordi sindacali; le eventuali 
contravvenzioni a tali obblighi, il cui accerta- 
mento è demandato all’ Ispe ttorato del lavoro, 
sono severamente rcpresse anche con la re- 
scissionc dei contratti di appalio. 

Per quanto riguarda gli assuntori sono 
note le difficoltà, essendo state più volte 
rappresentate anche in questa sede nel pas- 
sato, che ostacolano una loro sistemazioriv 
giuridica del tipo di quella prevista in alcun(. 
proposte di legge di iniziativa di onorevoli 
colleghi. 

Tuttavia, l’azienda non è insensibile alle 
esigenze di questa categoria. Il problema pre- 
videnziale, al quale gli assuntori annettono 
giustamente grande importanza, + seguito 
attentamente, pur dopo IC difficoltk incontrate 
dal progetto con il quale si intendeva assicii- 
rare tale trattamento attraverso l’Istituto 
nazionale di previdenza sociale. Si sta, iii- 
fatti, studiando il modo migliore di giungere 
a concreti risultati attraverso altre forine. 

Di recente, poi, è stato istaurato i1 sistema 
dei (( sostituti ruotanti », sistema escogitato 
al fine di assicurare il godimento delle ferie 
e dei turni di riposo e che comporta per 
l’azienda un onere non indifferente. 

Le pensioni per i1 personale ferroviariu, 
gravano sul fondo pensioni e sussidi per 
156 mila pensionati, con un onere di miliardi 
52,5 che si riversa sulla gestione di esercizio 
delle ferrovie dello Stato. al netto dei contri- 
buti del personale e di altri introiti miriori 
del fondo, per miliardi 48,8. 

L’indice medio di rivalutazione delle peii- 
sioni ha raggiunto circa 55 volte i1 tratta- 
mento vigente nel 1938-39. 

Però, come ho gi& detto per le spese del 
personale in servizio, devesi considerare l’ul- 
teriore spesa derivante dall’applicazione del 
recente provvedimento di conglobamento to- 
tale delle retribuzioni, che per l’esercizio 
1956-57 graverà per circa 9 miliardi al netto 
dei maggiori contributi del personale. 

I1 suddetto coefficiente di rivalutazioiie 
delle pensioni salirà, quindi, a 69 volte. 

I1 Tesoro concorre in modo specifico 
all’onere delle pensioni con un  contributo 
di 10 miliardi che, secondo i calcoli dell’ain- 
ministrazione, era considerato nel 1954 infe- 
riore di 5 miliardi alla somma occorrente 
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per reintegrare la parte dell’onere stesso non 
pertinente direttamente alla gestione azien- 
dale. 

Tenuto conto dell’ulteriore aumento della 
spesa dopo il 1954, il contributo specifico 
del Tesoro dovrebbe essere elevato a circa 
20-21 miliardi e della maggiore somma di 
11 miliardi, rispetto all’attuale contributo, 
dovrebbe essere correlativamente ridotto il 
disavanzo proprio della gestione ’ferroviaria. 

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE LEONE 

ANGELINI, Ministro dei trasporti. L’o- 
nere di 8 miliardi per spese generali di perso- 
nale comprende per la somma preponderante 
i contributi previdenziali ed assistenziali, ad 
esclusione dell’onere delle pensioni di cui si 
è già parlato, e in minor misura altre spese 
concernenti i1 personale (vestiario uniforme, 
trattamento infortunistico, sussidi, ecc.). L’au- 
mento di questi oneri è? rispetto al 1938-39, 
molto elevato, perché è stata accordata al 
personale l’assistenza sanitaria di cui non 
fruiva prima della guerra. I1 coeficiente di 
rivalutazione in confronto al 1938-39 è, 
pertanto, di ben 130 volte, ed aumenterà 
ulteriormente per effetto del già ricordato 
provvedimento di conglobamento totale che 
comporta un nuovo onere aggiuntivo per 
queste spese di circa 2 miliardi, fino a circa 
162 volte. 

Le spese per i combustibili e l’energia 
elettrica per la trazione dei treni si svilup- 
pano in diretta proporzione con l’evoluzione 
dei servizi. 

L’azione finora svolta per realizzare con- 
crete economie in questo settore, e che sarà 
proseguita secondo i programmi che ho 
enunciati anche nel mio discorso del 22 
ottobre 1955, tende a ridurre i consumi 
unitari del carbone con appositi dispositivi 
economizzatori installati ed in corso di in- 
stallazione sulle locomotive a vapore, a 
sostituire le locomotive a vapore di manovra 
con locomotive e automotori a nafta, ad 
introdurre in servizio il più largo numero di 
automotrici e di elettromotrici - che i piani 
finanziari di costruzione consentono di ap- 
provvigionare - in luogo dei treni con loco- 
mozione a vapore e di treni pesanti scarsa- 
mente frequentati. 

L’azione si svolge anche nel settore degli 
approvvigionamenti di energia elettrica per 
assicurare gradualmente all’azienda una suf- 
ficiente autonomia con la produzione di 
centrali elettriche proprie o controllate. 

Come ho enunciato anche in occasione 
del VI congresso dei trasporti, tenuto a 
Milano nel febbraio scorso, in questo pro- 
gramma va collocato, in primo piano, il 
rinnovamento ed il potenziamento della cen- 
trale elettrica ferroviaria di Morbegno, la cui 
iniziativa fu proposta dal compianto sena- 
tore Ezio Vanoni. 

Concorre alla maggiore spesa iscritta nel 
bilancio per i1 titolo in esame, oltreché lo 
sviluppo dei servizi, pari a11’8 per cento 
circa, anche, ed in misura notevole (circa 
2 miliardi), l’aumento del costo di carbone, 
solamente in parte compensato dai minori 
consumi. 

In quanto alle spese per i materiali e per 
i lavori affidati all’industria (manutenzioni, 
rinnovamenti, ecc.), nonché le altre spese 
dei servizi, la nuova politica di approvvi- 
gionamento dei materiali, attuata in questi 
ultimi tempi su mie direttive dall’amniini- 
strazione ferroviaria, consentirà gradualmente 
di ridurre i costi di acquisto e di gestione, 
ricorrendo ai contratti aperti con consegne 
ripartite in coincidenza con IC necessità del- 
l’esercizio, e smobilitando le giacenze esi- 
stenti presso i magazzini, fino a riportarle 
nei limiti considerati sufficienti alla normale 
rotazione dei consumi. 

I programmi delle manutenzioni e dei 
rinnovamenti sono adeguatamente finanziati 
con gli stanziamenti in esame e, come ho gik 
detto, con aliquote dei fondi della «parte 
straordinaria )) del bilancio per IC quote di 
spesa ad essa pertinenti. 

I programmi si attengono ai criteri enun- 
ciati anche nel mio già ricordato intervento 
al VI congresso dei trasporti e cioè di dare 
la precedenza alle linee ove la funzione fer- 
roviaria è essenziale o di primissimo piano, 
in modo da consentire trafici sempre più 
intensi ed a velocità commerciali più elevate. 

La manutenzione dei rotabili è ripartita 
fra le omcine ferroviarie e le officine private. 
Saranno opportunamente analizzati i costi 
di produzione delle officine ferroviarie per 
compararli a quelli dell’industria privata, al 
fine di stabilire il definitivo orientamento 
per potenziare le officine -che si dimostrino 
tecnicamente ed economicamente capaci di 
assicurare costi più convenienti, e di smobi- 
litare le altre. 

La spesa di 22 miliardi iscritta nel bi- 
lancio concerne le annualità di ammorta- 
mento per capitali ed interessi delle sovven- 
zioni onerose fornite dal Tesoro (ridotte al 
30 giugno 1955 a miliardi 21,9), e dei vari 
mutui finora contratti dalle ferrovie dello 
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Stato con il Consorzio di credito per le opere 
pubbliche (che al 30 giugno 1955 risultavano 
in ammortamento per miliardi 156) ela prima 
ruta di interessi sul prestito contratto con 
le ferrovie federali svizzere. 

Questi oneri, mantenuti ad un livello 
wlativamente basso, se si considera che i1 
loro ammontare è solo 34 volte la corrispon- 
dente spesa sostenuta nell’esercizio 1938-39, 
non sono ancora bilanciati dal rendimento 
degli investimenti patrimoniali cui sono stati 
o saranno destinati i ricavati dei mutui per 
i quali già fin da ora il bilancio sopporta gli 
oneri. 

Xei prossimi esercizi si manifesteranno 
sempre più efficacemente i risultati economici 
che hanno promosso gli investimenti e l’onere 
attuale sarà gradualmente compensato. 

Debbo aggiungere che gli ammortamenti 
iii esame comprendono anche le spese di 
ricostruzione che in passato vennero assunte 
direttamente a carico del Tesoro. 

Per concludere l’esame dei principali 
aspetti del bilancio, desidero richiamare bre- 
vemente le direttive programmatiche degli 
investimenti, gih ampiamente enunciate nel 
discorso del 22 ottobre scorso e rinffermate 
in occasione del VI congresso dei trasporti. 

Sono fermamente deciso di seguire una 
politica di investimenti strettamente econo- 
mica, evitando ogni spesa non strct tamente 
indispensabile e, comunque, non giustificata 
da effettivi rendimenti economici. 

Prego, quindi, gli onorevoli colleghi di 
formulare possibilmente richieste informate 
a questa politica di investimenti, pur assi- 
curando che ogni segnalazione, intesa a mi- 
gliorare la funzionalità dei servizi, sarà da 
me esaminata con la massima cura. 

Ai programmi di investimenti enunciati 
nel mio discorso dell’ottobre scorso, e ricor- 
dati in occasione del VI congresso dei tra- 
sporti, e che sarebbe qui superfluo ripetere, 
aggiungo 1 seguenti: 

10) Ultima rata di 40 miliardi del 
programma di ammodernamento, elettrifica- 
zioni e completamento della ricostruzione 
della rete statale, noto col nome di ((piano 
dei 160 miliardi », finanziato con i1 mutuo 
recentemente contratto con il Consorzio di 
credito per le opere pubbliche in applicazione 
della legge 9 novembre 1955, n. 1066. 

Gli investimenti riguardano principal- 
mente: i rafforzamenti dell’armaniento, in 
occasione dei rinnovamenti, delle linee più 
trafficate, in modo da consentire maggiori 
velocità e possibilità di impiego di treni più 
pesanti, specialmente per quanto riguarda 

il grande traffico merci; il potenziamento, 
anche con raddoppi, di alcune linee vitali; 
il completamento o la prosecuzione dei la- 
vori inerenti ad alcune elettrificazioni (Bolo- 
gna-Venezia, Milano-Padova, Messina-Cata- 
nia); l’automatizzazione di impianti di se- 
gnalamento e di sicurezza dell’esercizio, la 
modernizzazione degli impianti telegrafonici 
e di illuminazione; e, specialmente, la costru- 
zione di nuove carrozze, la trasformazione di 
quelle a cassa di legno in cassa metallica, l’ap- 
prestamento delle carrozze per la prossima 
riduzione delle classi viaggiatori, la dotazione 
di apparecchiature autonome di illuminazione 
delle carrozze e la costruzione di nuove auto- 
motrici e di carri merci normali e specializ- 
zati. 

Nel quadro di questi investimenti deve 
essere considerato il ripristino della linea 
ferroviaria Cuneo-Nizza, per la parte com- 
presa nel territorio nazionale. 

Poiché il ripristino non può essere rea- 
lizzato senza il concorso delle ferrovie francesi, 
ho svolto con i1 massimo impegno l’azione 
intesa a portare a soluzione questo impor- 
tante problema, che dal punto di vista tecnico 
e finanziario è stato impostato e definito 
dalla nostra amministrazione ferroviaria. 

In particolare, i: stata data assicurazione 
al governo francese che la nostra amministra- 
zione è senz’altro disposta ad attuare i lavori 
che le competono e che il relativo finanzia- 
mento è stato predisposto. E soggiungo che 
in ogni circostanza l’amministrazione so- 
sterrà, come ha sempre fatto, l’opportunità e 
la convenienza di ripristinare questo tronco 
ferroviario. 

20) Provvedimento legislativo in corso 
di preparazione, di prossima presentazione 
al Parlamento, che autorizza l’aniministra- 
zione ferroviaria a commettere subito al- 
l’industria privata la costruzione di nuovo 
materiale rotabile e di migliorare e trasfor- 
mare quello esistente - non più economica- 
mente e tecnicamente funzionale - per un 
ammontare complessivo di 50 miliardi. 

In questo settore occorreva fare uno sforzo 
decisivo per attuare le iniziative essenziali 
ad assicurare all’azienda nuovo trafiico me- 
diante: il miglioramento dei servizi viaggia- 
tori e l’impiego di treni leggeri e veloci, anche 
sulle linee finora trascurate perché considerate 
a scarso traffico; la nuova dotazione di carri 
merci con caratteristiche tecniche più mo- 
derne e di minore costo di manutenzione, di 
carri specializzati per il trasporto di deter- 
minate merci il cui traffico è in continuo 
aumento tanto che l’azienda non è più in 
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grado, attualmente, di sodisfare le richieste 
degli utenti; l’aumento del parco di automo- 
trici, oltre i quantitativi già considerati nei 
programmi d’impiego dei prestiti obbliga- 
zionari, e la nuova dotazione di locomotive di 
manovra a nafta in sostituzione di altrettante 
locomotive a vapore. 

La spesa è coperta da  finanziamento in- 
terno, senza oneri di interessi, con ammorta- 
mento ripartito in 5 anni a carico dei fondi 
per il rinnovamento del materiale rotabile, di 
normale dotazione dei bilanci di esercizio, 
con un  aumento di qualche miliardo, che sarà 
riassorbito nei prossimi esercizi dal previsto 
incremento delle entrate o dalla riduzione 
delle spese derivanti dall’impiego di questi 
nuovi mezzi. Trattasi, in sostanza, di una anti- 
cipazione di impiego dei normali fondi per il 
rinnovamento del materiale rotabile, conte- 
nuti nello stanziamento commisurato al  5 
per cento dei prodotti del traffico, stanzia- 
mento che verrà così riportato, con il provve- 
dimento in esame, allo stesso livello raggiunto 
nel 1938-39. 

In relazione a quanto è stato accennato da 
vari oratori circa la penuria di carri frigori- 
feri, faccio presente che la dotazione attuale 
del parco carri-frigoriferi è di circa 5.200 
unità, con una disponibilità media di 450 
carri da  porre sotto carico giornalmente. 

Nei mesi di punta  tale media è risultata 
più o meno deficiente, di modo che per fare 
fronte in avvenire a tut te  o quasi tut te  le 
richieste, occorrerebbe poter disporre di un 
quantitativo di non meno 600 carri a l  giorno, 
e cioé possedere un  parco non inferiore a 
6.700 carri relrigeranti. 

In tanto per supplire almeno pitrzialmente 
alla deficienza in a t to ,  l’amministrazione 
ferroviaria ha a d o t t a h  sin qui tu t t i  i provve- 
dimenti che rientravano nelle sue possibilità, 
riducendo, ad  esempio, al minimo la percen- 
tuale di carri riparandj, disponendo una 
at t iva sorveglianza per la h o n a  utilizza- 
zione dei carri disponibili, evitando soprat- 
tu t to  di dectinarli a trasporti per i quali la 
refrigerazione o l’alto isolamento termico non 
sono strettamente indispencabili. 

Inoltre ha  elaborato un  programma che 
prevede sia la costruzione di niiovi carri refri- 
geranti, sia l’adozione di altri provvedimenti, 
che possono riassumersi nei seguenti punti 
essenziali: 10) costruzione di circa 500 carri 
refrigeranti di cui 250 già comniissionati; 
20) effettuazione di prove sperimentali su 
trasporti brevi di ortofrut,ticoli, realizzati con 
carri ad  isolamento ridottissimo; 30) compila- 
zione di un programma tecnico finanziario da 

sottoporre poi all’attuazione degli enti inte- 
ressati. per la creazione di un parco di carri 
frigoriferi privati. 

La  difficoltà maggiore per il potenzia- 
mento del parco deriva tuttavia, come è 
ovvio. oltre che dalla deficienza di fondi d a  
destinare alla costruzione di carri refrigeranti, 
dalla esiguità delle tariffe [trasporto e sopra- 
tassa), che sono lontane dal coprire i1 costo del 
servizio. Ed è inevitabile che la possibilità ( l i  
finanziare la Costruzione dei nuovi carri, 
richiesta dagli st essi csportatori nell’in leressc 
dei loro traffici, sia, nelle attuali condizioni, 
suhordinata all’applicazione di modesti ri- 
tocchi tariffari. 

Come ehbi ad accennare nel mio discorso 
de! 25 ottobre 1955, l’azienda ferroviaria 
aveva assunto, nei passati esercizi, notevoli 
impegni per impellenti necessit8 connesse 
principalmente con il comp!et amento della 
ricostruzione. Nel quadro della sistemazione 
di tutti i problemi ferroviari che attendevano 
una soluzione. ho risolto la questione con il 
concorso e la comprensione del tesoro e senza 
nessun onere per lo Stato, ridiicendo gli impe- 
gni non finanziati a poco piìi di un terzo di 
quelli inizialmente assunti, assicurando la 
copertura graduale della rimanenza, di circa 
16 miliardi, in alcuni esercizi, con i normali 
fondi che amuisc,nno all’entrata della parte 
straordinaria e senza pregiudizio per l’esecu- 
zione dei programmi di investimento patrimo- 
niale. 

Ebbi a t ra t tare  ampiamente. nel mio di- 
scorso a questa h9semhlea del 25 ottobre 
scorso anno, il problema del ridimmsiona- 
mento: parola, questa. che forse esprime un 
concetto più ampio di quanto sia quello a cui 
si vuole riferire lo specifico problema. Oggi 
che la question.: del depcit ferroviario viene, A 

torto o a ragione, così sensibiliz~ata, la snp- 
pressione di tronchi a scarso traffico assume 
un  rilievo particolare. 

Se a giustificare l’esistenza di questi 
tronchi valgono ragioni politico-sociali, non 
possono ritenersi giustificate le perplessità, 
per non dire le opposizioni, che si manifestano 
quando si pone in dubbio l’utilith della con- 
servazione di tali tronchi, laddove le esigenze 
politico-sociali possono essere ugualmente, anzi 
talvolta meglio, sodisfatte con altri sistemi 
tecnicamente piìi idonei, economicamen te piii 
redditizi e quindi meno onerosi, in definitiva, 
per la intera collettività. 

Fermi perciò i concetti che ebbi già occa- 
sione di esprimere nello scorso anno. circa la 
necessità che ogni soppressione o sostituzione 
di ferrovia debba non solo evitare danni alle 
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pi lpolazioiii interessate ma arrecare, sotto 
determinati aspetti, dei vantaggi, anche per 
questa particolare questione consenti temi, 
o110 revoli colleghi, di chiedere la compreii- 
sime di tutti per la nostra opera de1 risana- 
riic~nto del bilancio aziendale. 

Già a Milano, al VI congresso dei trasporti, 
ebbi a richiamare le mie direttive in materia 
di ridimensionamento dei trasporti ferroviari, 
parlando dei programmi di sviluppo delle 
ferrovie e degli investimenti. 

Stante il valore programmatico delle mie 
dichiarazioni, voglio ripeterle per rafforzare 
l’impegno preso in questo settore. 

Dissi, allora, che dovevasi procedere al- 
l’attenuazione dei servizi nelle linee e nei 
settori ove la ferrovia non adempie a rilevanti 
funzioni economiche e le esigenze sociali, che 
ancora ne giustificano l’esistenza, possono 
essere sodisfatte dal mantenimento di servizi 
ridotti o leggeri e dallo sviluppo locale degli 
altri mezzi di trasporto. Ed aggiunsi che do- 
vevasi considerare anche la possibilità di 
sostituire i servizi ferroviari con autotra- 
sporti nelle linee a traffico notevolmente defi- 
citario e le cui esigenze sociali possono essere 
efficacemente sodisfatte con i mezzi sostitu- 
ìivi. 

Tali direttive, che sto gia attuando, par- 
tono da uno studio preliminare della situazio- 
ne in atto nelle linee suddette e dalla possi- 
bilitk che adeguati eventuali investimenti 
patrimoniali per I’amrnodernamento degli 
impianti e dei mezzi di trasporto, similmente 
a quanto è stato fatto per le ferrovie con- 
cesse all’industria privata, consentano di 
ridurre i costi di esercizio e di richiamare 
sulle linee il traffico perduto e nuovo traffico, 
in modo da assicurare agli investimenti un 
adeguato rendimento economico e da stabi- 
lizzare su basi, sufficientemente convenienti, 
la gestione di queste linee. 

Solamente quando gli studi così condotti 
escludano questa possibilità dovrà essere pro- 
spettato il problema delle cosiddette (( linee 
sociali )) e proporre non più nell’ambito fer- 
roviario, ma in sede governativa, la deci- 
sione circa i1 loro mantenimento per fini 
extra-economici o la loro sostituzione con 
autrasporti, che dovranno essere concessi 
in base alla legge del i939 ed esercitati senza 
alcun contributo da parte dell’amministra- 
zione ferroviaria. 

Naturalmente i programmi di esercizio sa- 
ranno stabiliti dall’autorità concedente per 
garantire alle popolazioni servizi quantitati- 
vamente non inferiori a quelli ferroviari, ma 
qualitativamente migliori. 

Anche per le tariffe, pur tenendo debita- 
mente conto degli effettivi costi di esercizio, 
sarà fatto ogni sforzo per salvaguardare le 
esigenze di carattere sociale mantenendo per 
gli abbonamenti degli operai, impiegati, in- 
segnanti e studenti prezzi minimi di tra- 
sporto che non SI discostino eccessivamente 
da quelli attualmente praticati dalle ferrovie 
dello Stato. 

I1 ministro del tesoro onorevole Medici ha, 
nei giorni scorsi, proprio in questa aula, ri- 
conosciuto l’esistenza del problema delle 
linee sociali ed ha testualmente qui dichia- 
rato che [(se per ragioni politiche o sociali 
che soltanto il Parlamento può giudicare, si 
stabilisce di mantenere in vita una linea 
ferroviaria passiva o di sostenere con sussidi 
una linea di navigazione deserta di passeg- 
geri, lo si faccia pure, ma lo si dica con chia- 
rezza e qui, affinché i contribuenti lo sappiano 
e possano giudicare ». 

Non ho che da associarmi alle sagge parole 
dell’onorevole Medici, che portano un con- 
tributo di notevole chiarezza alla confusione 
di idee esistente su questo argomento. 

Non sono ancora in grado di fare più con- 
crete precisazioni circa il risultato degli studi 
avviati per l’analisi tecnico-economica delle 
varie linee e mi riservo quanto prima di in- 
formarvi. 

Ogni allarmismo circa la soppressione 
delle linee ferroviarie è, quindi, prematuro 
e intendo dare assicurazione che nessuna de- 
cisione è stata ancora adottata in proposito. 

Come ho già promesso, un cenno partico- 
lare merita la questione delle tariffe ferrovia- 
rie: la generalizzazione dell’abitudine del 
viaggiare e il conseguente maggiore uso del 
mezzo di trasporto in genere e di quello fer- 
roviario in particolare, caratteristica del nostro 
tempo, e l’incidenza, seppure lieve, del costo 
del trasporto sul prezzo dei vari beni giusti- 
ficano ampiamente il vasto interesse che in 
ogni settore si determina ogni qual volta si 
pone all’ordine del giorno la questione delle 
tariffe ferroviarie. Codesto interesse è senza 
dubbio più vivo in questi giorni per l’annun- 
ciata riduzione delle classi da tre a due. 

Si tratta, come è stato più volte accen- 
nato, di un provvedimento da adottare in 
armonia alle decisioni concordate in sede 
internazionale del novembre 1953 in seno 
all’Unione internazionale delle ferrovie. I1 
provvedimento avrà inizio il 3 giugno pros- 
simo venturo e, se pur non appare ingiusti- 
ficata qualche perplessità manifestata da 
qualche parte, sono rilevanti i vantaggi che 
ne conseguiranno, sotto il profilo della sem- 



Aiti Pariarnentari - 2529’1 - Camera dei Deputati 

LEGISLATURA 11 - DISCUSSIONI - SEDUTA POMERIDIANA DEL 19 APRILE 1956 

plificazione dei servizi tecnici e della conse- 
guente riduzione delle spese di esercizio. 

L’attuazione del provvedimento ha posto 
all’amministrazione notevoli problemi orga- 
nizzativi, iii fase di soluzione, sia sotto il 
punto di vista tecnico che di quello tarif- 
fario. 

Di fronte a quest’ultimo problema i cui 
termini, in Sostanza, sono di scelta tra i prezzi 
delle altuali tre classi, l’amministrazione 
intende regolarsi tenendo presente la neces- 
sità di evitare che dal provvedimento derivi 
sensibile perdita finanziaria: perdita finanzia- 
ria che si aggirerebbe sui 1.650 milioni se, 
aboliti i prezzi della attuale prima classe, si 
mantenessero invariati quelli delle due re- 
stanti classi. 

Tenendo quindi presente che la futura 
classe superiore andrà progressivamente assu- 
mendo le caratteristiche dell’attuale prima 
classe, i1 problema sarà risolto con un mode- 
rato aumento, per la futura prima classe, degli 
attuali prezzi della seconda, mentre lievi 
ritocchi subiranno i prezzi dell’attuale terza 
classe. Sempre al fine di evitare oneri, potrà 
mere  studiata la possibilità di istituire 
nuovi supplementi o aggiornare quelli esi- 
stenti per i servizi speciali, quali rapidi, 
carrozze letto, trasporti di lusso. 

Circa i rilievi formulati nella materia con- 
cessionale tariffaria dall’onorevole Graziadei, 
assicuro nel modo più esplicito che la politica 
concessionale viene svolta unicamente per 
motivi di concorrenza all’attività camioiii- 
stica - sempre in maggior sviluppo - e quindi 
per difesa del traffico merci della ferrovia. 

Con estremo rigore vengono valutati i casi 
nei quali e necessario alle ferrovie intervenire 
rettificando i prezzi delle tariffe ordinarie ed i 
limiti economici entro i quali, caso per caso, 
deve essere contenuta la facilitazione di 
tariffa. 

Le convenzioni sono state, nello scorso 
anno, in numero di 305 ed hanno interessato 
i più svariati settori del trafico e dell’attività 
economica: dal collettame, che costituisce 
oggetto dell’attività di piccoli spedizionieri, 
ai materiali da costruzione, al cemento, ai 
concimi, ai prodotti siderurgici, a quelli 
petroliferi, ecc. 

Così come i1 traffico ferroviario è soggetto 
alla concorrenza carnionistica in tutti i suoi 
settori, può dirsi che non vi sia branca dell’at- 
tività economica nella quale le ferrovie non 
abbiano avuto necessità di intervenire a 
difesa del loro traffico. 

Nel più gran numero dei casi le conven- 
zioni sono statc stipulate con medi e piccoli 

produttori; le convenzioni di modesto tonnel- 
laggio sono anzi le più numerose. 

Le ferrovie dello Stato hanno curato, in 
modo particolare, di stipulare convenzioni con 
associazioni di categoria costituite da nume- 
rosissimi piccoli esercenti e produttori, che 
fruiscono liberamente dei prezzi speciali di 
trasporto (convenzioni dei vini, dei negozianti 
di prodotti alimentari per grani e farine in 
arrivo a determinati mercati o in partenza 
da certe zone, ecc.). 

Ma il problema tariffario va riguardato, 
iiaturalmente, anche da un punto di vista più 
generale e di maggiore rilievo, quale elemento 
strutturale del bilancio della entrata. 

Già nel mio discorso a questa Assemblea, 
in occasione della discussione del bilancio per 
l’esercizio 1955-56, enunciai i termini del pro- 
blema generale delle tariff e: accennai allora 
alla situazione obiettiva dei trasporti con par- 
ticolare riguardo alle interferenze dei vari 
mezzi, ai riflessi sull’economia generale. Sono 
tutti elementi, questi, che condizionano il 
problema ma che non possono essere deter- 
minanti in  senso assoluto di una politica 
tariff aria. 

Altri elementi, infatti, sono ugualmente o 
maggiormente rilevanti; primo fra tutti la 
necessità che nella determinazione del livello 
della economicità di gestione della azienda sta- 
tale non si discenda al di sotto di un limite 
oltre il quale la gestione statale si rivelerebbe 
strumento di ingiustificata reversione di oneri 
da un settore all’altro. Non siamo, natural- 
mente, a questo punto: ma, quando si consi- 
deri la struttura di alcune tariffe particolari 
che pure incidono, in misura notevole, sul 
deficit ferroviario; quando si rifletta sull’an- 
damento della curva di differenzialità che, 
oltre certe distanze, ha caratteristiche del 
tutto anormali, nessuna persona dotata del 
necessario senso di responsabilità e che abbia, 
perciò, il giusto senso della esigenza di com- 
porre gli interessi particolari con quelli gene- 
rali, può disconoscere la opportunità di attuare 
qualche iniziativa in questo settors. 

Posso, comunque, assicurare il Parlamento 
che le varie esigenze saranno tenute presenti: 
operiamo non in astratto ma sul terreno con- 
creto della realtà economica del paese, che 
non consente di trascurare nessun elemento 
della situazione. 

E così, nel settore del trasporto delle per- 
sone, oltre agli adattamenti ai quali ho già 
accennato, in rapporto alla riduzione del 
numero delle classi, esclusa la opportunità di 
un aumento generale sulla base di una per- 
centuale unica che dovrebbe essere fissata 
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ad un elevato livello con conseguente coiitra- 
zione di traffico, si potrà rettificare la curva 
della differenzialità per le tariffe di maggiore 
applicazione. I1 provvedimento non potrà 
non apparire ispirato a moderazione quando 
si consideri che il criterio della differenzialità, 
oggi che è cessato il moiiopolio ferroviario, 
non avrebbe più ragione di esistere dal punto 
di vista strettamente tecnico ecoiiomico, 
tanto che in molte altre reti europee (Germania 
Francia, Gran Bretagna, ecc.) il criterio stesso 
non è più seguito, essendosi adottato l’altro 
della base costante. 

Altri ritocchi potranno essere fatti su 
tariffe ridotte, diminuendo la percentuale di 
riduzione e su alcuni tipi di abbonamento 
particolarmente gravosi per l’amministra- 
zione. 

D’altra parte, in concomitanza con gli 
accennati provvedimenti tariffari, saranno 
predisposte varie misure per migliorare le 
tariffe turistiche. 

In armonia a tale criterio si adotteranno 
provvidenze per i treni speciali, a richiesta 
degli utenti o a iniziativa dell’arnrninistra- 
zione; per i viaggi delle comitive, proporzio- 
nando le relative tariffe e la composizione dei 
gruppi alla situazione concorrenziale; e, infine, 
per i viaggi di comitive familiari, miglioran- 
done la tariffa. 

Confidiamo che tali provvedimenti, cui 
ho hrevissimainente accennato, possano dci- 
terminare !’incremento del traffico e favorire 
lo sviluppo del turismo sociale. secondo gli 
orientamenti affermatisi in yuesti iiltimi tempi 
sia in Italia che all’estero. 

I? un risultato, questo. al quale trnianio 
inoltissinio, convinti, cmie siamo, della no- 
bile funzione di elevamento sociale, cultiirale 
e spirituale che ha oggi il mezzo di trasporto. 

Nel settore delle merci, che P il più sensi- 
bile alle manovre tariffarie sia per la possibi- 
lità di determinare fughe di traffico verso altri 
mezzi di trasporto, sia per i piii immediati 
riflessi sull’economia generale, si imporir uiia 
ancora maggiore cautela. 

Non e da sottovalutare, per altro, la 
occasione che ilalla mannvra tariflaria è 
offerta, di fare, cioè, iin ulteriore parso i i i  

avanti sulla via della rnigliore ripartizione del 
traffico, tenuto anche conto della situazione 
del parco dei veicoli ferroviari; e, a prescindere 
da questo risultato, è da considerare, oriorevoli 
colleghi, l’incidenza moderata che i1 costo 
del trasporlo ha sul prezzo delle merci: inci- 
denza che ogni provvedinieiito tariffario che 
sarà per essere adottato non polra assoluta 
mente trascurare. In questa affermazione vi è 

l’sssiciirazione che non si operera scnza aver 
prima valutato i complessi aspetti delle varie 

Ma se al Ministero si chiede iina pnrtico- 
lare comprensione - e di questa compreri- 
siniie i1 prova il livello che possiamo definirc 
politico dei prczzi attuali di trasporto sii 
irrrovia. - mi-hc i settori interessati hanno 
il dovere di dimostrare la propria compren- 
sione verso qiielle che sono le insopprimibili 
esigenze di una qualiinqiie azienda e che mi 
sembra inutile quindi dencare. Conscnl iterrii 
diinque. o r i~o rev~~ l~  colleghi, di rivolgere un 
appassionato invito a tiitti coloro che si 
interessano dei prohlemi del settore perché 
vogliano, nel chiedere agrvolazioiii o esenzioni, 
tenere presenti queste esigenze che sono, 
poi, le eyigenze del pubblico interesse: essendo 
il bilancio dell’azienda lerroviaria statale un 
rlemento dci piìi notevoli del bilancio generale 
dello Stato e, quindi, strettamente connesso 
al piihl-llico interesse. 

Del resto, da un raffronto con le tariffe 
delle ferrovie estere, emerge chiaramente che 
le tariffe ferroviarie italiane sono di gran 
lunga inferiori a quelle in vigore in Austria, 
nel Belgio, nella Francia, in Germania, in 
Inghilterra, nella Svizzera, in Ungheria, per 
non citare altre nazioni. 

Una migliore definizione della curva di 
differenzialità; una sistemazione di tariffe 
che gravi particolarmente la scarsa utilizza- 
zione del materiale da carico, l’abolizione di 
tariffe adottate in via provvisoria, onde at- 
tuare una indilazionabile perequazione ta- 
riffaria, possono essere i criteri cui dovranno 
essere ispirati i provvedimenti tariffari allo 
studio, resi necessari dall’esigenza di rivalu- 
tare in una certa misura le entrate. 

Come vi è noto, onorevoli colleghi, non 
è stato possibile emanare, in virtù della legge 
delega 20 dicembre 1954, n. 1118, 1 provve- 
dimenti relativi alla riforma dell’amministra- 
zione ferroviaria, compresi i provvedimenti 
concernenti il personale e il relativo tratta- 
mento di competenze accessorie. 

I provvedimenti quindi saranno presentati 
al Parlamento per essere approvati come 
leggi formali: si tratta, come è noto, di atti 
molto complessi che attualmente sono in 
fase di avanzata preparazione; gli schemi già 
predisposti sono stati sottoposti a nuova 
accurata revisione per tenere conto dei prin- 
cipi generali accolti nei provvedimenti ema- 
nati in base alla legge delega. 

Devo un particolare ringraziamento al- 
l’onorevole Riccardo Lombardi per aver de- 
lineato con grande efficacia la difficoltà e la 

qi1ec.t’ 7 10111. 
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complessità dei problemi connessi con la 
riforma della struttura aziendale, nonché del 
nuovo stato giuridico ed economico del per- 
sonale comprendente i quadri di classifica- 
zione e le competenze accessorie. 

Devo convenire con l’onorevole Lom- 
bardi che la contemporanea scadenza di 
tante e così gravi pendenze ha reso e rende 
estremamente difficile il mio compito. Mi 
auguro di portarlo a termine felicemente ma 
in nessun caso potrà dirsi che io lo abbia 
sottovalutato. 

L’onorevole Lombardi ha ravvisato l’esi- 
stenza di una intima connessione fra questi 
problemi di riforma strutturale e quelli più 
vasti attinenti il coordinamento di tutti i 
sistemi di trasporto e specialmente, come si 
suo1 dire, fra strada e rotaia e mi ha invitato 
in un certo senso a prendere posizione. 

Non ho difficoltà h rispondere richiaman- 
domi a quanto ho detto in proposito, avanti 
alla Camera, nel mio discorso programmaticu 
del 25 ottobre scorso. 

B chiaro, secondo il mio pensiero, che 
l’organo della pubblica amministrazione, chia- 
mato ad attuare il coordinamento fra strada 
e rotaia, deve avere in sè la possibilità diret- 
t,iva e deliberativa dei due settori. 

In particolare, per quanto riguarda la 
riforma dell’azienda, trattandosi di materia 
in corso di revisione, non posso fare antici- 
pazioni circa la soluzione concreta delle sin- 
gole questioni. 

Non ho tuttavia difficoltà a indicare i cri- 
teri che considero fondamentali circa il con- 
tenuto della riforma, e cioé: maggiore auto- 
nomia strutturale e funzionale a questo or- 
ganismo chiamato ad operare in un settore 
industriale di vitale importanza per il paese, 
secondo gli orientamenti emersi in tutti gli 
studi compiuti dalle commissioni di specialisti 
che, dal 1914 (commissione Chimirri) ad oggi 
(commissione Berruti) si sono occupate del 
problema. Non si può improvvisare, in que- 
sta materia come in nessun’altra, a rischio 
di arrecare gravi danni in tutto il delicato 
meccanismo. Né l’azienda ferroviaria può 
assolutamente essere riguardata alla stre- 
gua di altre aziende le quali, per la diversità 
dei servizi o dei beni prodotti, per il regime 
diverso in cui operano, sono suscettibili di 
una organizzazione più vincolata e più in- 
formata a criteri statuali. 

I progetti per la riforma dello stato giu- 
ridico del personale, dei quadri di classifica- 
zione, e delle competenze accessorie saranno 
parimenti presentati al Parlamento, che potrà 
valutare appieno i vari aspetti dei problemi. 

Una maggiore comprensione delle esigenze del 
personale, un sistema di maggiori garanzie, 
la determinazione di criteri obiettivi per 
l’operato dell’amministrazione sono i principi 
cui i progetti si ispirano. Nel nuovo schema 
di stato giuridico sarà pure affrontato il pro- 
blema della eventuale elevazione dei limiti 
di età per talune categorie del personale: la 
questione sarà, portata al Parlamento con 
tutti gli elementi di giudizio idonei alla valu- 
tazione di questo delicato problema. Ho chie- 
sto sui vari problemi la leale collaborazione 
delle organizzazioni sindacali, le cui istanze e 
le cui richieste, che speriamo contenute nei 
limiti imposti dalla visione più ampia di una 
sana organizzazione e dell’interesse gene- 
rale, saranno tenute nella massima conside- 
razione. 

Insieme alla riforma legislativa sono stati 
predisposti o saranno predisposti anche altri 
provvedimenti che, non necessitando della 
sanzione legislativa, saranno attuati con la 
opportuna gradualità. Confidiamo che tali 
provvedimenti, come l’ordinamento dei ser- 
vizi e la revisione degli organici, si riveleranno 
ottimi strumenti di una nuova, più snella, 
più semplificata e più moderna organizza- 
zione aziendale. 

Mi è stato rivolto l’invito, da parte del- 
l’onorcvole Graziadei, ad una maggiore sen- 
sibilità verso l’esigenza di colloqui con i1 
personale; ma forse, l’onorevole Graziadei 
non sa - e di questo possono essere buoni 
testimoni gli organizzatori sindacali - che i 
contatti del mio ministero con le organizza- 
zioni del personale sono continui, quasi 
quo tidiaili. 

questo 11 migliore riconoscimento della 
importaiiza che io annetto all’ordiiiameiito 
sindacale ed ai rapporti con i1 personale. 

Ricordo che in occasione della discus- 
sionc sul bilancio per l’esercizio 1955-56 mol- 
tissime furono le richieste che formarono 
oggetto di ordini del giorno. Promisi, allora, 
ogni impegno, nei limiti del possibile, per la 
realizzazione di quanto veniva rappresentato. 

Non tutte le richieste si prestavano ad 
una rcalizzaziorio immediata. La necessitci. 
di procedere con gradualità, operando una 
oculata selezione tra le varie richieste è 
impos la ovviamente da ragioni finanziarie 
e dalla intrinseca natura dei problemi che si 
presentano con diverso grado di urgenza. 

Tuttavia, laddove esisteva la possibilità 
di sodisfare le istanze rappresntate dagli 
onorevoli colleghi, ho dato le opportune 
istruzioni. Così, per il miglioramento delle 
comunicazioni frrroviaric della riviera ro- 
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magnola (ordini del giorno La Malfa-Macrelli) 
verrà a t tuata ,  con il nuovo orario generale, 
la sostituzione con automotrici nel periodo 
estivo di due coppie di treni a vapore fra 
Ferrara e Ravenna, con prolungamento di 
una di esse durante l’inverno anche per la 
tratta Ravenna-Rimini; sarà inoltre istituita 
una coppia di treni estivi direttissimi con 
elettromotrici fra Bologna e Ancona, con 
coincidenza a Bologna da  e per Milano, 
Venezia e Trieste; per l’ampliamento degli 
impianti di Cesena (ordine del giorno Ma- 
crelli) è in corso l’approvazione della proposta 
per l’impianto di un nuovo binario di scalo 
della capacità di venti carri, mentre è allo 
studio una successiva fase di lavoro di am- 
pliamento; per il miglioramento della rete 
sarda (ordine del giorno Pintus) sono in 
corso di esecuzione o saranno iniziati lavori 
di rinnovamento per un rilevante numero di 
chilometri di binari, mentre saranno eseguite, 
con il ricavato del quarto prestito con i1 
Consorzio di credito opere pubbliche, altre 
rilevanti opere; per il potenziamento della 
Battipaglia-Reggi0 Calabria (ordine del gior- 
no Musolino) i lavori procedono secondo il 
programma già stabilito; i lavori per la elet- 
trificazzione della Bari-Foggia (ordine del 
giorno Caccuri-De Capua) sono in avanzata 
fase di esecuzione, per cui l’attivazione della 
trazione elettrica potrà avvenire entro i1 
corrente anno; la ricostruzione della Faen- 
tina (ordine del giorno Vedovato) prosegue 
gradualmente in conformitk agli stanzia- 
menti predisposti e per i1 mese di giugno 
prossimo venturo si spera di riattivare la 
tratta Borgo San Lorenzo-Crispino, mentre 
successivamente sarà riattivato il tronco 
Crespino-Marradi. Per le comunicazioni per la 
Valle d’Aosta (ordini del giorno Malagugini, 
Farinet ed altri) saranno apportati con il 
nuovo orario, miglioramenti, tra i quali una 
nuova coppia di automotrici tra Torino ed 
Aosta. 

Sono così state sodisfatte, nei limiti del 
possibile, le istanze che il Parlamento ha 
raccolto ed ha  autorevolmente rappresentato. 

Tratterb ora brevemente di alcune que- 
stioni di carattere particolare segnalate dagli 
onorevoli colleghi nei loro interventi: all’ono- 
revole Bardanzellu faccio presente che per 
il miglioramento degli impianti della rete 
ferroviaria dello Stato del compartimento di 
Cagliari risultano stanziati, negli ultimi eser- 
cizi, i seguenti fondi: a) fondi diversi del 
bilancio, milioni 428: b )  fondi del 10 prestito 
C. C. O. P.. milioni 1.671; c) fondi del 20 
prestito C. C. O. P.. milioni 119; dì fondi 

del 30 prestito C. C. O. P.. milioni 265; to- 
tale, milioni 2.483. 

Detti fondi, che non riguardano i normali 
lavori di manutenzione degli impianti, sono 
in gran parte già impegnati per opere testè 
ultimate od in via di esecuzione; per il rima- 
nente, interessano appaldi di prossimo inizio. 

I suddetti lavori riguardano rinnovamenti 
di binario, sistemazione di fabbricati e di 
piazzali di stazione, costruzione di nuovi 
manufatti, miglioramento e sicurezza, ammo- 
dernamento di case cantoniere, costruzioni 
di nuovi alloggi per i l  personale ferroviario 
e potenziamento dei depositi e delle officine 
trazione. 

Per quanto concerne, poi, il parco rota- 
bili, annualmente viene effettuato i1 tra- 
sporto dal continente all’isola di nuovo mate- 
riale in sostituzione di quello da  sottoporre 
a riparazione. 

Per il prossimo futuro l’amministrazione 
delle ferrovie dello Stato conta di poter 
finanziare un  notevole gruppo di nuovi lavori 
agli impianti fissi mercè l’utilizzazione del 
ricavato del 40 prestito C. C. O .  P. Fra questi 
lavori sono comprese alcune opere dirette 
a1 potenziamento delle officine trazione di 
Cagliari onde rendere la Sardegna autosuf- 
ficiente nel cainpo delle riparazioni del mate- 
riale rotabile. 

Ho, poi, esaminato con particolare atten- 
zione, in concorso con la Cassa per il Mezzo- 
giorno, i1 problema dei collegamenti con 
la Sardegna. In base ad accurati studi è 
stata  acclarata la possibilità tecnica di effet- 
tuare un servizio continuativo t ra  la Sardegna 
ed il continente per mezzo di navi traghetto. 

Tale servizio, con l’impiego di carri refri- 
geranti, potrà permettere in avvenire di 
trovare sbocchi adeguati, sui più lontani 
mercati, alla crescente produzione di derrate 
deperibili, che gli investimenti in a t to  per 
la Sardegna fanno prevedere a non lontana 
scadenza. 

Circa i servizi ferroviaii delle Puglie, cui 
particolarmente si è riferito l’onorevole Priore, 
osservo che la velocitii dei treni viaggiatori 
sulla t ra t ta  Bari-Taranto è in relazione a 
quella ammessa dalle condizioni della linea 
ed ai vincoli di circolazione per i l  semplice 
binario esistente sulla linea stessa. 

La percorrenza di 3 ore e 30 minuti 
rappresenta comunque u n  massimo raggiunto 
soltanto da un  treno con caratteristiche di 
comunicazione prettamente locale e col laho- 
rioso servizio in tut te  le stazioni. I treni 
diretti, direttissimi e rapidi impiegano infatti 
iin tempo notevolmente inferiore, con per- 
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correnze che vanno, fra Bari e Taranto, 
d a  1 ora e 47 minuti a 2 ore e 44 minuti. 

Con il nuovo orario generale che andrà 
in vigore i1 3 giugno prossimo venturo verrà 
comunque accellerato il collegamento not- 
turno, con carrozze dirette, da Regyio Calabria 
Marittima e Messina per Bari, trasformando 
in diretto l’attuale accellerato 2824 Taranto- 
Bari. con il quale circolano le carrozze in 
questione, con un  guadagno, in det ta  t ra t ta ,  
di circa 30 minuti. 

Per quanto riguarda le locomotive Diesel 
destinate a prestare servizio su quelle linee 
dell’Italia meridionale delle quali non si 
prevede l’elettrificazione, informo che un 
primo lotto di 25 unità  è attualmente in 
costruzione. 

Con lo stesso orario del 3 giugno prossimo 
venturo, verrà inoltre istituita una  seconda 
coppia di treni rapidi con automotrici fra 
Napoli e Taranto; con partenza da  Napoli 
il mattino e da Taranto il pomeriggio allo 
scopo appunto di migliorare le relazioni 
ferroviarie f ra  quelle due città. come au- 
spicato. 

Posso dire all’onorevole Di Giacomo ed 
all’onorevole Sammartino che i lavori di 
ricostruzione della linea Sulmona-Carpinone- 
Vairano, tut tora  interrotta sul t ra t to  Castel 
di Sangro-Carpinone, procedono gradualmente 
i n  relazione agli stanziamenti disponibili. 

La, ricostriizione delle opere d’arte del 
tratto Carovilli-Carpinone interrotta per ra- 
gioni stagionali, è stata  ripresa il giorno 
i 5  marzo ultimo scorso. 

Nel t ra t to  Castel di Sangro-Carovilli sono 
già stati ultimati i fabbricati, mentre devono 
ancora essere eseguite le opere d’arte dcl 
t ra t to  stesso cnme quello per l’armamento 
dell’iiitero t ra t to  Castel di Sangro-CarpinonP 
(Interruzione del rlepuiato D i  Giacomo) per 
una spesa di 800 milioni. 

Tengo a confermare quanto ho già dichia- 
rato in occasione della riattivazione dell’esei- 
cizio del tronco Roccaraso-Castel di Sangro, e 
cioè che questi lavori saranno al più presto 
eseguiti e che sarà mia cura reperirc i fondi 
necessari. Trattasi, invero, di una via d i  
cymunicazione indispensabile, perch6 in qiie- 
sto territorio montuoso ed impervio per 
parecchi mesi dell’anno non potrebbero cir- 
colare regolarmente servizi gestiti con auto- 
niezxi. 

Jle vie d i  coniunicuzione ferroviarie SOIMJ, 
qui, pertanto. imposte da esigenze ili ordine 
sociale, a prescindere da ogni altra considera- 
zione, ed io reputo mio dovere tranquillizzare 

in proposito le laboriose e brave popolazioni 
inolisane e abriizzesi. 

DI particolare interesse è la questione pro- 
spet ta ta  dall’onorevole Colleoni. Effettiva- 
mente la circolazione dei treni fra Treviglio 
e Milano è ai limite della potenzialità della 
linea. 

Su detto troncn sono instradati i treni 
provenienti d a  Bergamo, Brescia, e Crema. 

Kon 6 possibile intensificare la circolazione 
stessa senza compromettere la regolarità e la 
sicurezza dell’esercizio. 

I treni sono già alla coniposizione massinia. 
In  questo settore altri provvedimenti 

intesi a migliorare sensibilmente le condizioni 
del viaggio degli operai non sono pratica- 
nien te  realizzabili. 

Si è provveduto entro liniiti determina tri 
con la intensificazione di servizi automobili- 
stici ad integrazione di quelli ferroviari. 

Ma la situazione impone provvedimenti di 
pii] largo respiro. 

Quelli finora at tuat i  che hanno di gia 
migliora to  la situazione preesistente sono i 
seguenti: 

. 10) elettrificazione della Milano-Verona- 
Venezia, già ultimata sulla t ra t ta  Milano-Tre- 
viglio, con una spesa di 1.250 milioni, ed in 
corso sulla rimanente parte. Il tronco Padova- 
Venezia sarA inaugurato il 22 corrente, il 
Ironco Treviylio-Verona sarà inaugurato, salvo 
imprevisti, alla fine del 1956; mentre il tronco 
intermedio Verona-Padova sarà inaugurat,o 
verso la fine del primo semesfre del 1957; 

20) clettrificazione della Rergamo-Tre- 
viglio, ultimata nell’ottobre 1954, con una 
spesa di 750 milioni; 

30) raddoppio del tronco Usmate-Monza 
comune agli itinerari per Lecco e per Uergamo, 
con una spesa di 250 milioni; 

40) sono in corso o di prossimo inizio i 

seguenti lavori di potenziamento del tronco 
Treviglio-Milano:; a)  costruzione di due posti 
di blocco semiautoniatico, con una spesa di 
25 inilimi; O) costruzione degli apparati cen- 
trali elettrici nelle stazioni di Treviglio, Melzo, 
Cassano d’Adda, Pioltello, con una spesa glo- 
bale di ZOO milioni circa; C I  Costruzione cli 
sottopassaggi, pend ine  ed accessi diretti iii 
talune stazioni intermedie con una spesa glo- 
bale di milioni 100 circa; 

50) sono previsti i sottindicati lavori di 
ulteriore potenziamen to della t ra t ta  Milano- 
Treviglio, per successive fasi in relazione ai 
presunti incrementi del trafico sulla stessa 
linea: a )  impianto del blocco automatico per 
seziuni ridotte fra Pioltcllo e Trewglio, con 
una spesa presunta di 300 milioni; b )  quadsu- 
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plicaiiiento del binario, quando i provvedi- 
menti sopra citati si addimostrassero inade- 
guati, con una spesa presunta di 5.000 niilioiii 
limitando i1 provvedimento da Treviglio P 
Pioltello oppure con una spesa di 11.000 mi- 
lioni estendendo il qiiadruplicamento sino a 
Milano Lambrate e Porta Vittoria; 

G O )  ripristino del raddoppio dei binario 
Berganio-Treviglio con una spesa prwiinta d i  
1.100 milioni. 

Sarà mia cura risolvere questo problema. 
Qui non si t ra t ta  di reperire il traffico: il 
traffico c’è. Si tratta di attuare i1 servizio in 
modo rispondente alle esigenze dei viaggiatori 
ed alla loro sicurezza; ma soprattutto di alle- 
viare il disagio di questi operai che, come ha 
rilevato l’onorevole Colleoni, certe volte deb- 
bono impiegare otto ore al giorno per rag- 
giungere il luogo di lavoro c per tornare a 
casa. 

L’onorevole Comas, iiel suo interessante 
intervento, ha anche specificamente t ra t ta to  
diverse questioni che riguardano l’Istituto na- 
zionalc del trasporti e la questione de (( La 
Provvida ». Posso assicurarlo che esaminerò 
con ogni attenzione le sue dichiarazionr. 

Frattanto, per quanto concerne i rilievi 
fatti sul funzionamento della Provvida, devo 
dichiarare che tale organismo non merita le 
critiche, in verità molto generiche, fatte da  
qualche parte. 

La Provvida svolge la sua opera assi- 
stenziale in tut t i  i compartimenti ferroviari 
d’Italia attraverso 326 spacci viveri, 22 spacci 
tessili e 12 carri distributori per il personale 
di linea che vive lontano dai centri abitati. 

La crescente sodisfazione degli acquirenti 
in ordine alla qualità dei generi ed al conve- 
niente prezzo rispetto a quello corrente sul 
libero mercato delle relative localith è con- 
fortata dal fatto che nell’ultimo quinqueiinio 
gli incassi hanno segnato un incremento del 
cento per cento, raggiungendo nel 1955 l’im- 
porto di oltre otto miliardi. 

Per il 1956 si prevede che gli incassi si 
aggireranno sui dieci miliardi. 

Assicuro che, in atto, in nessun impianto 
centrale o periferico esistono vecchie rima- 
nenze nC! generi avariati o comunque inesi- 
tabili per qualsiasi titolo. 

I servizi di fatica e quelli di distribuzioiie 
negli spacci sono stati appaltati con regolari 
contratti assolvendo così, anche sotto questo 
aspetto, la funzione sociale del maggiore as- 
sorbimento possibile di mano d‘opera che 
altrimenti sarebbe disoccupata. 

La funzione calmieratrice a carattere ria- 
zionale assolto dalla Provvida da  oltre un 

trentennio non può essere assolta da  altri 
enti similari o cooperativistici, non reggendo al 
confronto la sua imponente attrezzatura tec- 
nica e commerciale né la sua consistenza eco- 
nomico-finanziaria. 

Devo per altro aggiungere che, pur w- 
sendo la Provvida considerata come uno dei 
servizi dell’amrninistrazione ferroviaria, nella 
gestione il capo dell’uficio centrale e afiaii- 
cato da una giunta esecutiva e da  un comitato 
del quale fanno parte anche i rappresentanti 
del personale e che è presieduto, per mia de- 
lega, dal sottosegretario oiiorevole Mannirorii 
i1 quale segue da vicino l’andamento della ge-  
stione, offrendo, in tal modo, lit migliore ga- 
ranzia per l’amministrazione e per i ferrovieri. 

Signor Presidente, onorcvoli colleghi, la 
mia esposizione ha voluto esscre non soltanto 
un a t to  di ossequio formale ad una norma 
costituzionale; essa ha inteso, altresì, indi- 
care gli orientamenti e le direttive della 
fiitura politica dei trasporti terrestri e perse- 
guire il perfezionamento con i1 sussidio ed i 1  
conforto delle vostre osservazioni. 

I1 mio. è stato un linguaggio scheniatico, 
materiato di dati e di cifre: ma io penso che 
sia proprio questo il linguaggio appropriato 
alla interpretazione tecnica ed economica 
degli elementi che caratterizzano il settore 
dei trasporti, settore, che, per altro, è ani- 
mato e potenziato dallo sforzo tenace e dalla 
passione ardente di tut t i  coloro che, dai più 
alti dirigenti ai piu modesti lavoratori, v i  
dedicano la loro a t t ivi tà  col proposito di 
sempre meglio operare nell’interesse superiore 
del paese. 

Questo attaccamento al servizio, questa 
coscienza di sodisfare ad  una delle più es- 
senziali esigenze pubbliche, sono stati messi 
in particolare evidenza in occasione delle 
avversità atmosferiche che in  questo inverno 
durissimo hanno tormentato i1 nostro paese. 
( V i v i  applausi al ceniro). 

I1 Presidente della Repubblica ha voluto, 
di persona, darmi al to  del suo profondo ap- 
prezzamento per questi lavoratori e per la 
loro attività che ha incontrato i1 piti vivo com- 
piacimento del Sommo Pontefice per i1 tom- 
pestivo inoltro alle popolazioni dei soccorsi 
della Commissione pontificia di assistenza. 

Permettetemi di chiudere il mio discorso 
mandando un ringraziamento ai mie colla- 
boratori, dai sottosegretari Mannironi ed 
Ariosto, al personale tutto, che dà  costanti 
prove del suo zelo, del suo spirito di sacrificio, 
per il raggiungimnto di mete sempre più alte. 

Con questo augurio chiedo a voi, onore- 
voli colleghi, di accompagnare, approvandolo, 
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il programma dell’opera che, nel nuovo eser- 
cizio, l’amministrazione dei trasporti si ac- 
cinge a compiere con rinnovato fervore. ( V i v i  
applausi al centro - Congratulazioni). 

PRESIDENTE. Passiamo agli ordini del 
giorno. 

Di quelli Cavallari Vincenzo, Macrelli, 
Concetti, Cappugi, Calasso, Amendola Pie- 
tro, Zanibelli, Bigiandi, Caiati. Alessandrini, 
Musolino, Borsellino, Tognoni, Franceschini 
Giorgio, Biasutti, Raffaelli e Di Paolantoniu 
e gi8 stata data lettura nel corso di questa 
seduta. 

Si dia lettura degli altri ordini riel giorno 
presentati. 

GUADALUPI, Segrelnrio, Icgqe: 

La Camera, 
considerata la grave insufficienza della 

rete ferroviaria calabrese e la necessità d i  
completarla e migliorarla, ai fini dell’effet- 
tivo progresso delle regioni del sud, e del loro 
sviluppo; 

considerata altresì l’opportunità di age- 
volazioni tariffarie per alcuni prodotti di quel- 
la regione, in crisi per la rilevaite incidenza 
dell’attuale costo dei trasporti, 

fa voti 
perché il Governo provveda : 

10) ad affrettare l’esecuzione della ret- 
tifica della linea ferroviaria Paola-Cosenza- 
Sibari, secondo il progetto già approvato; 

20) alla trasformazione a scartamento 
ordinario della linea Lagonegro-Castrovillari- 
Spezzano Albanese; 

30) al completamento della linea silana 
Cosenza-Crotone, mercé l’esecuzione della 
tratta mancante San Giovanni in Fiore-Peti- 
lia Policastro; 

40) ad includere nel programma di elet- 
trificazione la linea ionica Reggio Calabria- 
Taranto e le trasversali Paola-Cosenza-Sibari, 
e Sant’Eufemia Lamezia-Catanzaro Marina, 

5”) a concedere agevolazioni tariffarie per 
il legname da lavoro, della legna da ardere e 
del carbone vegetale per i l  trasporto dal sud 
verso il nord, dei luoghi di produzione ai 
mercati di consumo. 

SENSI. 

La Camera, 
rilevato che fin dal 1938 dopod  coinple- 

tamento della elettrificazione della linea fer- 
roviaria Orte-Ancona, venne disposta dalla 
direzione generale delle ferrovie la elettrifi- 
cazione del tronco Terontola-Foligno che 
unisce le due dorsali Firenze-Roma ed h i -  

cona-Orte: 

considerato che la mancata elettrifica- 
zione di tale tronco ferroviario Terontola-Fo- 
ligno che collega il centro dell’umbria ai due 
importanti nodi anzidetti, ha ancora aggra- 
vato la situazione di disagio già preesistente 
nei servizi ferroviari della regione umbra; 

rilevato che tale stato di carenza dei ser- 
vizi ferroviari ha delle gravi ripercussioni 
sulla economia della regione e specialmente 
delle zone del lago Trasimeno, del perugino 
e dell’assisano, 

atteso che con la elettrificazione della Te- 
rontola-Foligno potranno realizzarsi le tanto 
auspicate c,omunicazioni dirette di Perugia ed 
Assisi con Roma e Firenze, e quindi con gli 
altri importanti centri umbri di Spoleto, Ter- 
ni e Narni, 

invita i1 Governo 
affinché esainini e realizzi nel più breve tem- 
po la auspicata elettrificazione della linea fer- 
roviaria Foligiio-Perugia-Terontola venendo 
incontro ad una legittima aspettativa delle 
popolazioni umbre. 

ANGELUCCI MARIO, BERARDI, FARINI, 
FORA. 

La Camera, 
considerata la necessità di incrementare 

al massimo possibile le esportazioni ortofrut- 
ticole della Calabria e della Sicilia nel nord 
Italia e nei mercati europei, e di sviluppare 
i1 movimento turistico verso le suddette re- 
gioni; 

considerato altresì che le ferrovie nor- 
mali e secondarie nell’interno della Calahriii 
e della Sicilia, risultano inadeguate alle esi- 
genze di quelle popolazioni, 

invita il Governo: 
Io) a porre nel programma delle con- 

crete provvidenze per la rinascita del Mezzo- 
giorno un piano per i1 potenziamento delle 
comunicazioni ferroviarie che contempli il 
raddoppio dei binari nei tratti Battipaglia- 
Reggio Calabria; Messina-Palermo-Trapani e 
Messina-Catania-Siracusa, e la elettrificazione 
delle suddette linee dove essa manchi; 

20) a dare opportune disposizioni ai corn 
petenti organi territoriali perché : 

a )  consentano, anche in deroga a vi- 
genti disposizioni limitative, che le autolinee 
in esercizio nelle suddette regioni effettuino 
trasporto di passeggeri in tutte le località si- 
tuate sui rispettivi percorsi, ancorché servite 
da ferrovia; 

b )  non si oppongano alla concessione 
di esercizio di nuove autolinee per trasporto 
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di persone di lunghezza non superiore ai 200 
chilometri, anche quando esse abbiano tratti 
di percorrenza comuni con le ferrovie. 

CUTTITTA. 

La Camera, 
considerata la necessità di esprimersi 

sovranamente sulla convenienza o meno di 
sostituire tratti di linea ferroviaria con le 
autolinee; 

che tale necessità si impone specialmente 
nel caso del progettato smantellamento della 
linea ferroviaria statale Sparanise-Formia, 

impegna il Governo 
a non adottare alcun provvedimento del ge- 
nere senza il previo consenso del Parlamento 
e particolarmente per i1 cennato tratto Spa- 
ranise-Formia. 

NAPOLITANO GIORGIO. 

La Camera, 
considerati i criteri cui si ispira la legge 

ravvisata la necessità di alcune norme 
2 agosto 1952, n. 1221; 

integrative, 
impegna i l  Governo 

a stabilire con disegno di legge - quando de- 
termini l’abolizione di una linea ferrotram- 
viaria - l’eventuale entità dei lavori da com- 
piere nell’arteria stradale parallela per met- 
tere questa, qualunque ente pubblico ne sia 
il proprietario, in condizioni di smaltire, sen- 
za inceppamenti e senza pericolo, l’intero 
traffico, che, a ferrovia abolita, si incanalerà 
nell’arteria stradale in questione; a determi- 
narne la spesa, ad indicarne la copertura. 

RIVA, CORONA GIACOMO, DAZZI. 

La Camera, 
considerata la necessità di addivenire con 

la massima urgenza all’indispensabile riordi- 
namento ed assestamento del settore dell’auto- 
trasporto di merci, 

invita il ininistro : 
o) a normalizzare l’autotrasporto di mer- 

ci attraverso l’emanazione di piti razionali 
disposizioni in materia e la pronta riforma 
della legge 20 giugno 1935, ii. 1349; 

b )  ad adottare i provvedimenti più ido- 
nei per concretare nel migliore dei modi una 
proficua collaborazione fra strada e rotaia, al 
fine di realizzare una maggiore economia nei 
servizi; 

c )  al definitivo assetto dei servizi buro- 
cratici che riguardano l’autotrasporto di mer- 

ci, con l’emanazione di provvedimenti for- 
mali intesi in particolare a determinare esat- 
tamente la natura e l’entità delle funzioni 
svolte dall’Ente autotrasporti merci per conto 
della pubblica amministrazione. 

CORONA GIACOMO, RIVA, UAZZI. 

La Camera, 
considerata la improrogabile necessità di 

provvedere, nell’interesse della economia pu- 
gliese gravemente turbata da periodiche cala- 
mità, al ristabilimento dei mezzi di trasporto 
nell’ampia e popolosa zona del Gargano, 

invita i1 Governo 
a disporre, con la immediata presentazione al 
Parlamento di apposito disegno di legge, il 
finanziamento necessario alla esecuzione del 
progetto, già approvato dai competenti organi 
tecnici della pubblica amininistrazione, per 
l’urgente inizio dei lavori di ripristino della 
ferrovia Garganica in concessione, interrotta 
per un tratto di pochi chilometri dalle allu- 
vioni dell’autunno 1955. 

PETRILLI,  ])E MEO. 

La Camera, 
discutendosi i1 bilancio dei trasporti, 

impegna i 1  Governo 
a portare sollecitamente a compimento la ri- 
costruzione della ferrovia Avezzano-Sora per 
ovvie e imprescindibili ragioni sociali ed eco- 
nomiche. 

FABRIANI. 

L,a Camera, 
ritenuto l’Ente autotrasporto merci 

(E.A.M.) servizio di pubblico interesse e di 
imponente mole, di cui lo Stato non può disin- 
teressarsi, ma dovrebbe, invece, provvedere 
adeguatamente alle sue necessità, attraverso 
la stretta collaborazione della pubblica amini- 
nistrazione con i ra1)l)reseiitariti degli stessi 
operatori; 

consideritta la opportunità e la conve- 
nienza di demandare al detto ente tutte quelle 
funzioni di carattere pubblico allo stesso ine- 
renti, 

fa voti 
perché siano unificati ne1l’E.A.M. i servizi 
che riguardano l’autotrasporto merci, veneii- 
dosi, così, a realizzare una enorme economia 
e la premessa per un regolare andamento dello 
specifico settore. 

MARZANO, 
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La Camera, 
constatando la insufficienza delle comu- 

nicazioni ferroviarie nella regione abruzzese 
e facendosi eco delle preoccupazioni sorte spe- 
cialmente nelle 1)opolazioni del teramano per 
la minacciata riduzione dei servizi ferroviari; 

considerando che spesso la passività di 
alcune linee è dovuta, oltre che all’arretra- 
tezza dei servizi, anche e sopra tutto alla con- 
correnza delle autolinee le quali, come nel 
caso de1l’I.N.T. per il tratto Pescara-Teranio, 
con troppa accondiscendenza degli organi mi- 
nisteriali hanno ottenuto corse con orari iden- 
tici a quelli della ferrovia; 

considerando inoltre come il 1)robleina 
della nuova stazione di Pescara trascenda 
l’importanza di un problema di carattere lo- 
cale, per assumere importanza ed interesse 
nazionali, comportando innegabili legami con 
tutte le comunicazioni della linea adriatica e 
delle linee interne; 

rilevando infine come le comunicazioni 
transappenniniche al centro della penisola, 
oggi assolutamente inadeguate alle necessità di 
movimento passeggeri e merci, possano e deb- 
bano trovare una nuova via con la costruzione 
dell’auspicata linea ferroviaria Teramo- 
L’Aquila-Roma, che rivestirebbe grandissinia 
importanza ai fini commerciali e strategici e 
costituirebbe la piti breve linea di comuni- 
cazione fra l’Adriatico ed il Tirreno, 

invita il Governo 
10) a tranquillizzare le popolazioni del 

teramano assicurando la conservazione ed il 
miglioramento dei servizi ferroviari sul tratto 
Teraino-Giulianova, tutelando la ferrovia dal- 
la concorrenza delle autolinee con una oppor- 
tuna revisione degli orari delle varie corse fra 
Pescara e Teramo, 

20) ad affrontare decisamente e radical- 
inente il problema della nuova stazione di Pe- 
scara, prima che si completi la elettrificazione 
della linea adriatica; 

30) a porre allo studio - di concerto fra 
I due Ministeri dei trasporti e dei lavori pub- 
blici - la possibilità di nuove e più brevi co- 
municazioni ferroviarie transappenniniche a 
nord del Gran Sasso. 

SORGI. 

La Camera, 
considerata la necessità di eliminare i 

passaggi a livello che, in gran numero, attra- 
versano ancora le ferrovie dello Stato e quelle 
secondarie; 

considerato i1 notevole intralcio frapposto 
alla viabilità stradale, 

invita il Governo 
a facilitare la costruzione di cavalcavie per 
abolire detti passaggi e ad eliminare le diffi- 
coltà di ordine burocratico frapposte dalle fer- 
rovie dello Stato con indennizzi che incidano 
fortemente sul costo delle opere e lo 

impegna 
ad affrontare ed avviare a soluzione i1 pro- 
bleina dell’eliminazione dei passaggi a livello 
ed in special inodo per ‘quanto riguarda la 
città di Brindisi. 

PRIORE. 

La Camera, 
considerato che la sostituzione di tratti di 

linea ferroviaria con autolinee è problema di 
tale portata da non consentire decisioni unila- 
terali o dall’alto, e che anzi debba necessaria- 
inente i1 Parlamento pronunziarsi in merito; 

ritenuto che la progettata soppressione 
della linea ferroviaria statale Campohasso- 
Isernia-Vairano - tratto vitale per le comuni- 
cazioni con Roma e Napoli - pregiudiche- 
rebbe oltremodo la già critica, arretrata situa- 
zione del Molise, 

invita if ministro dei trasporti 
a fugare il dubbio, insorto legittimamente fra 
le popolazioni della regione, circa l’esattezza 
degli affidamenti dati in questi giorni, che cioè 
(( nessun provvedimento di soppressione è in 
corso attualmente )) e che in conseguenza non 
verrà preso nemmeno in seguito; 

ed impegna il Governo 
a 11011 adottare comunque alcun provvedi- 
mento del genere senza che ne sia investito 
sovranamente il ‘Parlamento. 

AMICONI. 

PRESIDENTE. Qual è il parere del Go- 
verno sugli ordini del giorno presentati ? 

ANGELINI, Ministro dei trasporti. L’ono- 
revole Calasso mi chiede di intervenire nella 
questione dei passaggi a livello della linea 
delle ferrovie del Sud-Est. Ho già dato inca- 
rico ai servizi di esaminare il problema, anche 
per vedere se sia il caso di poter realizzare la 
chiusura dei passaggi a livello autonomi, così 
come avviene per altre linee. Assicuro l’ono- 
revole Calasso che la questione mi sta parti- 
colarmente a cuore e che gli sarò più preciso 
fra qualche tempo, quando questa indagine 
sarà terminata. Inoltre, faccio presente che, 
trattandosi di una ferro-tranvia, essa non 
dipende direttamente dall’amministrazione 
ferroviaria, ma anche dall’ Ispettorato, ragione 
per cui devo interpellare anche questo organo, 
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ottenere il consenso o quanto meno discutere 
sulla questione. 

In merito all’ordine del giorno Macrelli, 
ho già risposto durante il mio intervento. 

11 problema prospettato nell’ordine del 
giorno Concetti è stato valutato nei suoi vari 
aspetti. E, poiché sono s ta to  sollecitato dal- 
l’onorevole Concetti e d a  altri colleghi, di- 
chiaro che la questione è in corso di riesame 
e che qualsiasi decisione sarà ispirata esclusi- 
vamente al  pubblico interesse, nell’interito 
di migliorare l’attuale situazione dal punto di 
vista tecnico ed economico. 

Sull’ordine del giorno Sensi ho già risposto 
nel mio intervento. Tuttavia, posso dire che 
per quanto riguarda la costruzione di nuove 
linee, questa costruzione rientra nella cornpe- 
tenza del Ministero dei lavori pubblici. 

L’ordine del giorno Angelucci chiede la 
realizzazione della elettrificazione della linea 
Foligno-Terontola: dichiaro che essa è gia 
s ta ta  considerata nel programma generale 
delle opere predisposte per il potenziamento 
delle linee ferroviarie. Si stanno cercando i 
mezzi per poter realizzare con la massima 
urgenza questa elettrificazione. 

Circa l’ordine del giorno Cuttitta, faccio 
prerente che la linea Battipaglia-Reggio Cala- 
hria è completamente elettrificata. Sono 
in corso anche i lavori di elettrificazione di 
tratti di raddoppio dei binari mano a mano 
che essi vengono compiuti. La elettrificazione 
della linea Messina-Palermo è già s ta ta  corn- 
pletata fin dall’ottobre 1955 e quella della 
linea Palermo-Trapani non è ancora preven- 
tivata. La elettrificazione della linea Messina- 
Catania che è quella che svolge un magrior 
traffico, è già stata iniziata. Per quanto ri- 
guarda il raddoppio del binario della linea 
Messina-Palermo, alla fine dello scorso anno 
è entrato in esercizio nel t ra t to  Altavilla- 
Termini Imerese, mentre per quanto ri- 
guarda il raddoppio del t ra t to  Termini-Irne- 
rese-Palermo, questo potrà attuarsi quando 
avremo i fondi necessari; del resto è meno 
urgente, e la linea con la recente elettrifica- 
zione è stata potenziata. Per quanto concerne 
l’incremento delle autolinee, si fa presente che 
si t ra t ta  di un provvedimento a carattere 
generale che, come quello proposto, sarebbe 
in contrasto con una sana politica economica, 
la quale non può prescindere dal coordina- 
mento t r a  i vari mezzi di trasporto. Da parte 
del Ministero, giA si opera tenendo in partico- 
lare considerazione la si tuazione del Mezzo- 
giorno. Assicuro che per l’avvenire si adotte- 
ranno criteri di maggiore ampiezza per valu- 
tare caso per caso la richiesta di istituzione di 

nuove autolinee. La segnalazione sarà presa 
nella migliore considerazione. L’onorevole 
Cuttitta potrà di volta in volta richiamare la 
mia attenzione sulle varie particolari que- 
stioni e io cercherò di fare il meglio possibile. 

Ordine del giorno Napolitano Giorgio: non 
vi 6 alcun progetto di smantellamento della 
linea ferroviaria Sparanise-Formia. 

Ordine del giorno Cappugi: lavori di ri- 
pristino della linea Firenze-Faenza sono in 
via di ultimazione tanto che si prevede di 
attivare i1 tramco nel prossimo giugno. As- 
sicuro che saranno reperiti i 170milioni rela- 
tivi alla Crespino-Marradi, che permetteranno 
l’allacciamento tra Faenza e Firenze, via Pon- 
tassieve. Per la San Piero a Sieve-Firenze 
dovr8 cercarsi il finanziamento. 

Ordine del giorno Cavallari Vincenzo: 
la Commissione iiiterministeriale ha  delibe- 
rato la soppressione della linea. La questiono 
della soppressione non riguarda semplice- 
mente gli oneri di esercizio, ma piuttosto un 
onere notevole d a  parte del Ministero. In- 
fatti, per I’ammodernamento della linea Mo- 
dena- Fesrara (ritengo che l’esigenza della 
Ferrara-Copparo sia meno sentita) occorre 
una spesa di 780 milioni da parte dell’ammini- 
strazione ferroviaria e di altrettanti milioni 
da  parte del concessionario. 

CAVALLARI VINCENZO. Secondo i con- 
t i  della societA Veneta. 

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Ora 
la società Veneta non h a  possibilit8 di farlo. 
In una riunione al Ministero dissi che l’am- 
ministrazione ha  l’intenzione non di assumere 
i servizi sostitutivi ma di realizzare la sosti- 
tuzione. Gli ordini del giorno e i voti sono 
bellissime cose, ma bisogna scendere al con- 
creto, occorre che le amministrazioni pro- 
vinciali si mettano in contatto con il Mini- 
stero per stabilire quali sono le esigenze fi- 
nanziarie e il relativo reperimento. Dissi in 
quella riunione che aspettavo delle proposte 
in questo senso, ma invece mi è pervenuto un 
ordine del giorno. 

CAVALLARI VINCENZO. Esso si rife- 
risce anche alle autolinee. 

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Per 
quanto si riferisce alle autolinee, non possia- 
mo andare contro la legge. La legge n. 1221 
stabilisce che, in caso di sostituzione con 
servizi automobilistici, si deve dare la  prefe- 
renza al concessioilario, perché quando si 
sopprime una linea ferroviaria vi è una conces- 
sione che viene a cessare come ferroviaria e 
dovrebbe continuare come autolinea. Nel 
caso in questione non vi è che una possibilità 
che la società Veneta sia inadempiente, per 
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cui io possa pronunciare la decadenza. Sol- 
tanto in tale caso si fa luogo all’apertura delle 
trattative per la concessione ad altra persona 
od ente. Fino a questo momento, I’amministra- 
zione non ha ancora trovato elementi sufficien- 
ti. Vi prego di darmeli. Ne posseggo qualcuno, 
ma siccome al di sopra delle mie deliberazioni 
vi è il Consiglio di Stato, il quale può vedere 
il problema diversamente da come lo vedo io, 
desidero non fare degli atti che potrebbero 
portare a conseguenze dannose per I’am- 
ministrazione. Quindi, vediamoci: non ho 
nessuna difficoltà a ricevere nei prossimi 
giorni una commissione delle amministrazioni 
provinciali di Ferrara e Modena per discutere 
ampiamente, serenamente e con senso di 
responsabilità la questione. Mettiamoci nella 
condizione di assicurare alle popolazioni della 
zona il migliore servizio, alle migliori condi- 
zioni possibili. 

Quanto all’ordine del giorno Amendola 
Pietro, da parte delle ferrovie dello Stato, di 
intesa con la Cassa, sono in stato di avanzata 
attuazione i provvedimenti necessari per porre 
in migliori condizioni di sicurezza il tratto 
Cava dei Tirreni-Salerno danneggiato dal- 
l’alluvione ed anche la falda montana in 
prossimità di Vietri nella quale si è verificato 
un movimento franoso. Per altro, la sicurezza 
dell’esercizio non richiede la costruzione di 
un nuovo tratto di linea tra Salerno e Vietri, 
tratto che, svolgendosi per gran parte in galle- 
ria, richiederebbe una spesa di 8 miliardi di 
cui non si ha disponibilità. A quanto mi dicono 
i servizi tecnici, oggi si può viaggiare in quel 
tratto con sicurezza. I1 pericolo è attenta- 
mente considerato, perché ella comprende, 
onorevole Amendola, che, a parte il timore 
dei viaggiatori, vi è la responsabilità dell’am- 
ministrazione e del ministro, ed io responsabi- 
lità di questo genere non ne voglio, perché 
la vita umana è sacra e deve essere salva- 
guardata in tutti i modi. 

L’onorevole Zanibelli ha aperto una porta 
già aperta. Lo ringrazio, per altro, di aver 
segnalato questa questione perché mi dà 
occasione di esporre alla Camera un aspetto 
della mia attività al Ministero. Proprio po- 
chi giorni dopo il mio insediamento ho impar- 
tito le direttive per il recupero o l’alienazione 
di questo materiale abbandonato. Dal 10 set- 
tembre 1955 al 31 gennaio 1956 sono stati 
demoliti tra vagoni e carri 1.223 unità e 356 
telai, mentre altri 516 veicoli sono in corso di 
demolizione. Di un lotto di 102 locomotive 
a vapore, di cui si è ritenuta non conveniente 
la riparazione, ne sono state demolite negli 
ultimi 6 mesi 66, e le restanti sono in corso di 

demolizione. Un altro lotto di 134 locomotive 
è in esame, in vista di proporne la demolizione. 
Va tenuto presente che il parco dei rota- 
hili demolendi si rinnova continuamente, o 
per causa d’esercizio o per vetustà del materia- 
le la cui riparazione, ad un certo momento, 
non risulta più conveniente. Una parte di 
questo materiale è rottame e viene ceduto in 
permuta con altro materiale, ed una parte è 
costituita da telai che vengono utilizzati per 
la rinnovazione o la nuova costruzione di 
carri. 

Ordine de! giorno Rigiandi: non e possi- 
1de por ragioni di staticita sopraelevare i1 
lahbricato viaggiatori di Arezzo, il quale 6 
stato recentemente migliorato e sistemato. 
Per provvedere al ricavo di alloggi è indi- 
spensabile costruire apposito fabbricato per 
l’importo di circa 50 milioni di lire di cui 
manca, per ora, la disponibilità finanziaria. 
D’altra parte, tale provvedimento dovrebbe 
iiiserirsi nel programma generale della co- 
struzione di fabbricati alloggi nelle varie lo- 
calith della rete, tenendo conto delle efiet- 
tive necessità e della graduatoria di urgenza 
su scala nazionale. 

Accetto come raccomandazione l’ordine del 
giorno Caiati. La velocità dei treni viaggiatori 
nel Salento, come del resto quella di tutti gli 
altri treni della rete ferroviaria, è in rela- 
zione alle attuali velocità massime consentite 
dalle condizioni delle varie linee. Man ma- 
no che si procede al miglioramento di  tali 
condizioni vengono anche resi più celeri i 
treni interessati, compatibilmente con i ser- 
vizi che essi debbono comunque svolgere 
e con i veicoli di circolazione che essi 
hanno sulle linee a semplice binario. Infatti 
con il nuovo orario generale che andrà in 
vigore il 3 giugno 6 già previsto un lieve ac- 
celeramento dei treni della linea Brindisi- 
Tarantv, a seguito del rinnovamento del 
binario per un tratto della linea stessa, come 
pure guadagni di percorreiiza si avranno 
nelle relazioni del Salento con la capitale e 
con i grandi centri della linea Ancona-Bolo- 
gna-Milano. Ulteriori miglioramenl i per que- 
ste ultime relazioni si conseguiranno dopo 
l’avvenuta elettrificazione della linea Bari- 
Foggia. i cui lavori sono già in corso. I1 
progetto per la costruzione di un sottopas- 
saggio viaggiatori nella stazione di Brindisi 
è già stato compilato e potrà essere attilati> 
allorquancto saranno reperiti i fondi per lavori 
del genere, in relazione anche ad analoghe 
esigenze in altre stazioni più importanti della 
rete delle ferrovie dello Stato. Le tariffe rela- 
tive al trasporto dei prodotti urtofrutticoli, 
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si& di per se stesse antiecononiiche per I’arn- 
ministrazione delle ferrovie, sono particolar- 
mente favoreloli per i trasporti dei prodotti 
suddetti provenienti dal Mezzogiorno, c quin- 
di dalla regione pugliese. 

Su questa questione del trasporto dei 
prodotti ortofrutticoli intendo dire qualche 
parola. Le ferrovie dello Stmato italiano hanno 
un parco che è il  più grande d’Europa, com- 
prendente 5.200 carri frigoriferi. Però essi 
non sono sufficienti per i l  servizio trasporto 
degli ortofrutticoli. D’alt#ra parte le tarifle che 
sono in vigore e le tasse sui carri - in quanto 
che il carro frigorifero comporta un determi- 
nato servizio, tra l’altro la fornitura del 
ghiaccio -- determinano per le ferrovie dello 
Stato una perdita per questo trasporto di 
oltre 4 miliardi. Il che significa che noi pa- 
ghiamo un premio di esportazione che non 
dovremmo certo pagare noi. Un carro frigo- 
rifero è utilizzato nell’anno solo per 16 volte 
durante il periodo estivo, mentre un carro 
normale è utilizzato per circa 14-15 volte al 
mese. Ho detto che abbiamo 5.600 carri 
frigoriferi; m a  giornalmente non ne dispo- 
niamo che di 500 circa, perch6 ogni carro 
impiega in media 10 giorni per caricare, coin- 
piere il percorso fino oltre confine, scaricare e 
tornare al punto di partenza per caricare di 
nuovo; e si badi che il carro torna sempre 
vuoto, mai carico. 

Quest’anno, per poter accelerare il servizio 
dei carri frigoriferi, ho inviato dei funzionari 
appositi nelle varie stazioni estere per affret- 
tare lo scarico. 

Attualmente ho ordinato 250 nuovi carri 
frigoriferi. Ora si richiedono altri 1.000 carri 
frigoriferi i quali dovrebbero essere costruiti, e 
che comporterebbero esattamente una spesa di 
7 miliardi e mezzo. Ho chiesto alle categorie 
interessate un  lieve ritocco nelle tariffe, 
perché almeno non deve aumentare il deficit: 
lieve ritocco che per ora non mi è stato 
accordato. Di modo che io dovrei provvedere 
altri carri aumentando i l  deficit senza aver 
ottenuto dalle categorie interessate questa 
piccola concessione. 

Ora la questione e all’esame del Comitato 
interministeriale prezzi. Però prego la Camera 
di tener presente che la richiesta da noi 
avanzata di un  aumento non può incidere sul 
prezzo dei prodotti ortofrutticoli. Porterò un  
solo esempio. Un chilo di limoni preso a 
Palermo e trasportato a Chiasso dalle ferrovie 
dello Stato costa ad esse una perdita di 21 lire 
al chilogrammo. Questo chilo di limoni si 
paga 75 lire al produttore e si vende a Chiasso 
a 210 lire: il che significa che ci sono 135 lire 

di differenza tra il prezzo a1 produttore e 
quello a l  consumatore. Vi pare quindi che 
l’aumento di lire 4,50 chiesto dalle ferrovie 
non possa essere sopportato ? Non so fra chi 
si ripartisca quel guadagno. Ma è certo che 
non si può consentire ulteriormente uno stato 
di cose di questo genere; perché se è vero che 
non si può sopportare il lieve aumento ri- 
chiesto dalle ferrovie, non è questa una buona 
ragione perché debbano sopportarlo le ferro- 
vie. Si t ra t ta  di un premio di esportazione che 
non deve essere pagato d a  noi; ma se deve 
essere pagato da  noi, occorre che t ra  le cate- 
gorie interessate e l’amministrazione ferro- 
viaria ci sia uno spirito di buona volontà. Le 
ferrovie non chiedono di perdere meno di 
4 miliardi; chiedono solo di non dover inve- 
stire i 7 miliardi e mezzo nell’acquisto di 
carri frigoriferi senza avere una modesta 
contropartita. 

/-\i d ~ i e  ordini del giorno Riva e Corona 
Giacomor che accetto, ho giii risposto. 

Quanto all’ordine del giorno Petrilli, ho 
già detto che il disegno di legge concernente 
la spesa di 170 miliardi per la sistemazione dei 
clanrii per la ferrovia garganica verrà nella 
prossima settimana al Consiglio dei ministri 
per essere approvato; e quindi si procederà 
senz’altro ai lavori. 

Ordine del giorno Fahriani: i1 presentatore 
desidera soltanto sapere se vi sono i 150 
iiiilioni necessari per completare la CivitH 
d ’ An t i  no-Civi tella. Ini  ormo I’on orevole Fa- 
hriarii che la somma necessaria è stata repe- 
rita e che sarà provveduto come egli desidera. 

Siill’ordine del giorno Marzano ho gik 
risposto durante il mio discorso. 

Quarito all’ordine del giorno Alessandrini 
devo dichiarare che le trattative con il Go- 
verno svizzero, intese a conferire in esclusiva 
ad iin esercente italiano il servizio di naviga- 
zione di linea anche nelle acque svizzere del 
lago Maggiore, sono in stato avanzato, in 
conteinporaneità con quelle per il riconosci- 
mento in esclusiva ad  un esercente svizzero 
del servizio di linea di navigazione anche nelle 
acque italiane del lago di Lugano. Ad assi- 
curare che gli interessi delle popolazioni ita- 
liane rivierasclie siano debitamente tutelati, 
nelle trattative di recente svoltesi con una 
(lelegazione svizzera si è ottenuto che nel 
comitato inis to italo-svizzero. che d0vr;i es- 
sere costitiiito dopo la eventuale stipula della 
convenzione, siano chiamati a far parte diic 
esperti rappresentanti delle province di Va- 
rese e di Comn. 

Ordiiic del giorno Musolirio: 1 lavori di 
po tenziamm to dell a linea Bat tipagl ia-Reggio 
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Calahria, finanziati dalla Cassa per il Mezzo- 
giorno, procedono secondo il programma sta- 
bilito. Essi comprendono l’impianto di nu- 
merosi posti di movimento e il prolunga- 
mento dei binari in molte stazioni. I relativi 
lavori sono ultimati per ot to  posti di niovi- 
mento e per tre stazioni; per sei posti di mo- 
vimento e per dodici stazioni sono in corso. 
Comprendono, altresì, il raddoppio del bina . 
rio nei tratti: Battipaglia-Vallo della Lucania, 
entrato in esercizio alla fine dello scorso anno, 
ad eccezione del tratto fra Rutino e Tor- 
chiara, in cui sono in corso lavori di adatta- 
mento della vecchia galleria d i  Rutino, che 
saranno ultimati nel giugno prossimo; Sapri- 
Praia d’Ajeta, i cui lavori sono in  corso e 
saranno ultimati alla fine del corrente anno; 
Villa San Giovanni-Gioia Tauru, i cui lavori 
sono in gran parte appaltati e in parte ini- 
ziati, così che si può prevedere che entro il 
1957 anche il raddoppio in tale tratto sarci 
ultimato. Sono infine in corso i lavori per il 
rinnovamento del binario. Non 6 possibile 
aumentare i1 numero dei cantieri, a causa delle 
interferenze che essi creano con l’esercizici 
in atto (rallentamenti, spostamenti, incroci, 
passaggi dal doppio al semplice binario, ecc.: 
e perché lo svolgimento dei lavori deve risul- 
tare commisurato al ritmo dei finanziamenti 
e conseguenti pagamenti concordati con In 
Cassa per il Mezzogiorno. 

Ordine del giorno Borsellino: la trasfor- 
mazione a scartamento normale della Castel- 
vetrano-Porto Empedocle che consisterebbe, 
praticamente, nella costruzione di una nuova 
linea, con l’ingente spesa di varie decine di 
miliardi, è stata compresa nel piano regolatoro 
delle nuove ferrovie, compilato dalla nota 
commissione presso il Ministero dei lavori 
pubblici. 

Quanto all’ordine del giorno Tognoni, 
la commissione interministeriale per la rico- 
struzione dei servizi pubblici di trasporto 
in regime di concessione, come l’onorevole 
Tognoni sa, ha espresso il parere che la fer- 
rovia Orbetello-Porto Santo Stefano - sul 
cui percorso si effettua fin dal 1945 una linea 
automobilistica sostitutiva - non sia da 
ricostruire. 

Poiché ella, onorevole Tognoni, dice 
che sono intervenuti nuovi fatti di ca- 
rattere industriale, nuove possibilità di traf - 
fico, la prego di darmi elementi precisi in 
modo da poter fare riesaminare il problema. 
Allo stato attuale dalle cose n6n troviamo 
ragioni per modificare la predetta decisione. 
Siccome ella dice che si sono trovati nuovi 
giacimenti che potrebbero riattivare il 

traffico merci, ci dia questi elementi ed 
esamineremo il problema. 

Ordine del giorno Sorgi: le comunicazioni 
fra Teramo e Peccara devono considerarsi 
gi& oggi sodisfacenti comprendendo servizi 
ferroviari, autoservizi sostitutivi delle fer- 
rovie dello Stato gestiti dall’I. N. T. e l’auto- 
linea I. N. T., sulla quale, per il tratto 
Teramo-Giulianova, attraverso una speciale 
convenzione con le ferrovie dello Stato, sono 
ammessi anche viaggiatori in possesso di 
biglietti ferroviari. Inoltre, l’amministrazione 
ferroviaria ha sempre dimostrato la maggiore 
comprensione per gli interessi delle popola- 
zioni, accogliendo tutte le richieste presen- 
tate dagli enti locali. Pertanto, i servizi fer- 
roviari e quelli dell’I. N. T. non si trovano 
in una situazione di reciproca concorrenza, 
bensì di collaborazione nell’interesse delle 
due amministrazioni .e soprattutto delle esi- 
genze di traffico della zona. Gli studi in corso, 
diretti a migliorare ulteriormente l’assetto 
delle comunicazioni della zona, saranno sem- 
pre improntati alla garanzia degli interessi 
delle popolazioni locali, alle quali saranno 
in ogni caso offerti sempre migliori e più 
moderni servizi rispetto agli attuali. 

In merito alla sistemazione della stazione 
di Pescara si precisa che in data 7 dicembre 
1954 in una riunione alla quale parteciparono 
tutti gli enti enteressati, presso i1 Ministero 
dei lavori pubblici, per l’esame delle sette 
soluzioni elaborate, si giunse alla conclusione 
che la soluzione più adeguata a contemperare 
le contrastanti esigenze era quella che prevede 
un arretramento a monte di circa 380 metri 
dalla stazione di Pescara centrale e lo sposta- 
mento longitudinale verso sud di circa 330 
metri del fabbricato viaggiatori di Pescara 
Porta Nuova, previa opportuna sistemazione 
dei piazzali ferroviari stessi, al fine di ren- 
derli sottopassabili da parte delle più impor- 
tanti arterie cittadine. La realizzazione del 
piano richiede un onere di spesa dell’ordine 
di 9 miliardi di lire. Poiché il provvedimento 
concerne la risoluzione di problemi eminen- 
temente urbanistici e non dettati da esi- 
genze immediate dell’esercizio ferroviario, 
ogni eventuale seguito della pratica va sol- 
lecitato al Ministero dei lavori pubblici, 
cui spetta approvare in definitiva il progetto 
relativo, nonché reperire i fondi occorrenti per 
l’esecuzione delle opere. Lo studio di nuove 
linee di comunicazioni ferroviarie transap- 
penniniche, a nord del Gran Sasso, è compe- 
tenza del Ministero dei lavori pubblici al 
quale le ferrovie dello Stato accordano sempre 
ogni più ampia collaborazione per quanto 
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riguarda la raccolta di da t i  statistici e tec- 
nici, sui quali ogni accurata progettazione 
deve necessariamente basarsi. 

All’ordine del giorno Franceschini Giorgio 
Iio g i i  risposto, con la risposta data  all’or- 
dine del giorno Cavallari. 

Ordine del giorno Biasutti; per il ripri- 
stino del grande ponte ferroviario sul fiuine 
Tagliamento, sulla linea Venezia-Udine, oc- 
corre sostenere una spesa di 600 milioni di 
lire che le ferrovie dello Stato non hanno per 
il momento disponibili. Tale ripristino 6 
incluso nei programmi dei futuri esercizi 
e si spera, attraverso la impostazione di due 
o t re  esercizi, di dare corso al più presto ai 
lavori di quest’opera. 

All’onorevole Priore dirò che I’ainmini- 
strazioiie contribuisce alla spesa pcr la sop- 
pressione dei passaggi a livello con una somma 
corrispondente alla capitalizzazione delle spesi’ 
di esercizio economico. La soppressione dei pas- 
saggi a livello deve essere fa t ta  in accordo tra 
l’amministrazione ferroviaria e l’ente preposto 
all’amministrazione delle strade. fi pertaril’o 
opportuno sollecitare l’rntr interessato i i i  

questo senso. 
Ordine del giorno Amiconi: ho già ri- 

sposto nel corso del mio intervento, e la rispo- 
sta è uguale a quella da ta  all’onorevolP 
Sanimartino. 

All’oiiorevole Raffaelli dirò che l’ammini- 
strazione lia stabilito di sost,ituiro il servizio 
viaggiatori, in linea di massima, sulla linea 
Cecina-Voltcrra e Vada-Collesalvetti-Pisa per- 
ché si t ra t ta  di linee sicuramentc passive. 
che nelle condizioni attuali non assolvono 
i n  alcun modo agli interessi locali. Poichk 
si tratta di problemi che riguardano, onore- 
vole RafTaelli, la nostra circoscrizione, la 
prego di venire d a  me uno dei prossimi giorni 
per avere il modo di t ra t tare  la questione 
personalmente. Possiamo quindi parlare con 
serenità ed obiettivita dei problemi che 
riguardano da vicino gli interessi delle po- 
polazioni di Cecina e di Volterra. 

L’onorevole Di Paolantonio sappia chc 
non è stata a.ncora prevista la chiusura al 
traffico della linea Teramo-Giulianova, per 
quanto si t ra t t i  di una comunicazioiie ferro- 
viaria passiva.. Sono allo studio provvedi- 
menti per un esercizio più economico con 
inezzi di trasporto più moderni. 

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

Onorrvolr Calasso ? 

CALASSO. Non insisto. Mi limito a rivol- 
gere una raccomandazione all’onorevole mi- 
nistro affinché non si abbia a ripetere quanto 
ho lamentato nel mio ordine del giorno, 
a causa dell’insufficienza del servizio. Otto 
persone hanno perduto la vita, vi sono stati 
numerosi feriti. In attesa che siano costruiti 
i sottopassaggi, mi permetto di domandare un 
impegno al Governo nel senso che venga 
posto riparo alle lamentate insufficienze, 
ripristinando magari la custodia nei passaggi 
a livello. Non è lecito morire a causa delle 
insufficienze di servizio. 

PRESIDENTE. Onorevole Macrclli ? 
MACRELLI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Concetti ? 
CONCETTI. Non insisto 
PRESIDENTE. Onorevok Sensi ? 
SENSI. Non insisto. Tuttavia ho preso 

a t to  della buona disposizione dimostrata 
dall’onorevole ministro per i problemi pro- 
spettati, e di questo lo ringrazio. 

PRESIDENTE. Onorevole Mario Angc- 
lucci ? 

ANGELUCCI MARIO. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Giorgio Na- 

NAPOLITANO GIORGIO. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Cuttitta ? 
CUTTITTA. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Cappugi ? 
CAPPUGI. Nel mio ordine del giorno vi 

sono due punti. Su1 secondo, che riguarda la 
linea Firenze-Sampierassieve, I 1 ministro non 
ha  risposto. 

ANGELINI, Ministro dei  trasporti. ì3 
questione di finanzianienti. onorcvole Cap- 
pugi: studierò il problema. 

CAPPUGI. Non insisto per la votazione. 
PRESIDENTE. Onorevole Vincenzo Ca- 

vallari ? 
CAVALLARI VINCENZO. Io avevo chie- 

sto al ministro una ferrovia e un’autolinea, e 
i1 ininistro mi ha  concesso un colloquio. 
I? un po’ poco, invero, m a  coi tempi che 
corrono mi accontento e non insisto per In 
vo tazione. 

PRESIDENTE. Onorevole Pietro Amen- 
tlola ? 

AMENDOLA PIETRO. Non irisisto. 
PRESIDENTE. Onorevoli Zanibelli ? 
ZANIBELLI. Non insisto. 
PRESIDENTE.  Onorevok Bigiandi ? 
BIGIANDI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Caiati ? 
CAIATI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Riva ? 
RIVA. Non insisto. 

politano ? 
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PRESIDENTE. Onorevole Giacomo Go- 

CORONA GIACOMO. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Petrilli ? 
PETRILLI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Fabriani ? 
FABRIANI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Marzano ? 
MARZANO. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Alessaiidrini ? 
ALESSANDRINI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Musolino ? 
MUSOLINO. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Borsellino ? 
BORSELLINO. Prego il ministro di insi- 

stere presso il suo collega ai lavori pubblici 
affinché queste opere che interessano una 
vasta zona depressa della Sicilia siano al più 
presto possibile attivate. Non insisto per la 
votazione. 

PRESIDENTE. Onorevole Tognoni ? 
TOGNONI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Sorgi ? 
SORGI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Giorgio Fran- 

FRANCESCHINI GIORGIO. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Biasutti ? 
BIASUTTI. Non insisto. Tuttavia chiedo 

che nel futuro esercizio si cominci a realizzare. 
PRESIDENTE. Onorevole Priore ? 
PRIORE. Non insisto, ringraziando i l  

ministro della risposta che mi ha dato. 
PRESIDENTE. Onorevole Amiconi ? 
AMICONI. Vorrei non insistere. Però non 

ho avuto dal ministro la risposta su quello 
che chiedeva il mio ordine del giorno. Il 
ministro si è riferito ad un discorso dell’ono- 
revole Di Giacomo e ad un altro dell’onorevole 
Sammartino, però non è entrato affatto nel 
merito del mio ordine del giorno. Si tratta 
della soppressione della linea ferroviaria 
Campobasso-Isernia-Vairano. Vorrei sapere 
se effettivamente 6 stata decisa la soppres- 
sione. 

A4NGELINI; Ministro dei trasporti. Lo 
escludo. Le comunicazioni Tirreno-Adriatico 
debbono essere completate, se sono iniziate le 
opere. Ho già fatto le mie dichiarazioni il 
giorno che venni a Caste1 di Sangro. 

rona ? 

ceschini ? 

AMICONI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Raffaelli ? 
RAFFAELLI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Di Paolari- 

DI PAOLANTONIO. Non insisto. 
PRESIDENTE. È così esaurita la tratta- 

tonio ? 

zione degli ordini del giorno. 

Si dia lettura dei capitoli dello stato di 
previsione della spesa del Ministero dei tra- 
sporti che, se non vi sono osservazioni od 
emendamenti, si intenderanno approvati con 
la ~emplice lettura. 

GUERRIERI, Segretario,! legge. (1;. stam- 
pato, n. 2028). 

(Sono  approvati tutti i capitoli, su i  quali 
non ci sono iscritti a parlare e non  sono staii 
prepentati emendamenti). 

PRESIDENTE. Si dia lettura del rias- 
sunto per titoli e del riassunto per categorie, 
che, se non vi sono osservazioni, si intende- 
ranno approvati con la semplice lettura. 

GlJ E RRI ERI, Segretario, legge: 
Riusswzto de i  titoli. - Titolo I. Spesa or- 

dinaria. Categoria I. Spese effettive. - 
Spese generali, lire 1.821.800.000. 

Dehito  vitalizi^) e trat,tamenti similari, 
lire .150.500.000. 

Strade ferrate, tramvie, automobili e ser- 
vizi di navigazione interna, lire 8.278.353.000. 

Spese diverse, lire 60.000.000. 
Totale della Categoria 1. - Parte ordi- 

iiaria. lire 10.310.653 000. 
Titolo 11. Spesa siraordinariu. -- Gate- 

goria i. Spese effettive. - Spese generali, 
lire 62.000.000. 

Ferrovie, tramvie, servizi automobilistici 
c d i  navigazione interna, lire 5.219.976.800. 

Costruzione (li strade ferrate, lire 
20.000.000. 

Totale della Categoria 3 - Parte straor- 
dinaria, iire 5.301.976.800. 

Riassunto per categorie. - Categoria I. 
(Spese effettive ordinarie r straordinarie), 
lire 15.612.629.800. 

PRESIDENTE. Sono così approvati i l  
riassunto per titoli e quello per categorie 
dello stato di previsione della spesa del Mi- 
nistero dei trasporti per l’esercizio finanzia- 
rio 1956-57. 

Si dia lettura dei capitoli dello stato di 
previsione dell’entrata e della spesa della 
Amministrazione delle ferrovie dello Stato 
per. l’esercizio finanziario 1956-57, che, SP 

non vi sono osservazioni od emendamenti, si 
intenderanno approvati con la semplice let- 
tura. 

Q UERRIERI, Segretario, legge. (17. stam- 

(Sono  approvati tutti i capitoli, sui quali 
non vi sowo iscritti (I parlare P non sono stati 
presentati emendamenti). 

palo 11. 2028). 
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PRESIDENTE. Si dia lettura dei rias- 
sunti per titoli dell’entrata e della spesa del- 
l’Amministrazione delle ferrovie dello Si ato 
per l’esercizio finanziario 1956-57, die, cc 
non vi sono osservazioni. si intenderanno np- 
provati con la semplice lettiira. 

GUERRIERI, Segretario, legge: 

Erztrata. - Titolo 1. P w t e  ordi?uiriu, 

Titolo 11. Par/e sfraordinaria, lire 

Totale delle entrate ordinarie e straonli- 

Gestioni sppciali ad aiitonorne. - Titolo 11 i. 
i. Gestione autonoma 

5 2. Gestione viveri a La Provvida )), 1ii.c 

5 3. Officine, lire 49.288.000.000. 
8 4. Gestione del!’t.nergia elettrica pro- 

dotta ed acyuistata, lire 10.230.000.000. 
Titolo IV. Gestione dei londi  pensiotii c7 

sussidi. - S 1. Fondo ordinario. lire 
52.280.000.000. 

9 2. Fondo specialc per 113 ppncioiii ag i i  
agenti, ecc., lire 175.100.000. 

Titolo V. Gestione delle case econoniiclie 
per i ferrovieri, lire 4~0.000.000. 

Titolo V I .  Opera d i  previdenza a favore 
rlel personale, lire 2.95U.680.000. 

Titolo VII. Gestione del fondo di pa,ranzi;i 
per le cessioni, lire 270.000.000. 

Titolo VIII. Gestione dei miitui a1 pcr- 
sonale, lire 345.000.000. 

Titolo IX. M u t u i  a cooperntive lewoviaric 
costruttrici di case economiche e popolari per 
i l  personale, lire 437.000.000. 

Titolo X. Monopolio per l’acqtrisio (11- 

l’estero d i  carboni e metalli (stralcio), nulla. 
Titolo XI.  Ulficio centrale carboni (stral- 

ci»), nulla. 
Titolo X i  I. Opercizio,ti per c o ~ t o  117 lerzi, 

fa., nulla. 
Totale delle gestioni speciali ed ctiitci- 

rionie, lire 208.621.780.000. 
Titolo S111. Partite di yiro, lire 

10.445.000.000. 
Totale generale dell’entrata, lire 584 1111 

liartli e 207.680.000. 
Spesa. - Titolo 1. Parte ordinaria, li- 

re 343.210.900.000. 
Titolo 11. Parte straordinnrin, lire 12 mi- 

liardi e 930.000.000. 
Totale delle spese ordinarie e straortli- 

iiarie, lire 356.140.900.000. 

lire 343.210.900.000. 

13.930.000.000. 

narie, lire 356.140.900.000 

Alugazzini e opcine: 
dei magazzini, lire 8 %.000.000.000. 

8.200.000.000. 

Gestioni speciali ed aulonome. Titolo 1 1  I. 
Magazzini ed omcine: s 1. Gestione autonoma 
dei magazzini, lire 84.000.000.000. 

3 2. Gestione viveri a La Provvida lire 
)3.200.000.000. 

9 3. Officine, lire 40.288.000.000. 
5 4. Gestione dell’energia elettrica pro- 

(lotta ed acquistata, lire 10.230.000.000. 
Titolo IV. Gestione dei  fondi pensioni e sus- 

sidi: 3 1. Fondo ordinario. lire 52.280.000.000. 
5 2. Fondo speciale per le pensioni agli 

agenti, ecc., lire 175.100.000. 
Titolo V. Gestione delle case ecoilorniche, 

per i ferrovieri, lire k40.000.000. 
Titolo VI. Opera d i  previdenza ci favore 

del personale, lire 2.956.680.000. 
Titolo ViI. Gestione del fondo di garaiizic: 

per le cessioni, lire 270.000.000. 
Titolo VIIl. Gest iow dei miriui al perso- 

)?cile, lire 845.000.000. 
Titolo I S .  M u t u i  a cooperuiive ferroviarie 

costruttrici d i  case rcononiiche e popolari per 
il personwlr, lire 437.000.000. 

Titolo X. i ì lowpolio p r r  l’acquisio al- 
l’esiero d i  carboni e metalli (stralcio), nulla. 

Titolo Xi.  Umcio cenirale cayboni (stral- 
cio), nulla. 

Titolo SIT.  Operazioiti per conto di terzi, 
ecc., nulla. 

Totale delle gestioni speciali ed autononie, 
lire 208.621.780.000. 

Titolo XIII.  Partite d i  giro, lire 19 mi- 
liardi c 445.000.000. 

Totale generale della spesa. lire 584 rni- 
liardl e 207.680.000. 

PRESIDENTE. Sono così approvati i 
riassunti dell’entrata e della spesa dell’Am- 
ministrazione delle ferrovie dello Stato per 
l’esercizio finanziario 1956-57. 

Passiamo agli articoli del disegno di legge, 
che, non essendovi emendamenti, porrò suc- 
cessivamente in votazione. 

Se ne dia lettura. 
GUERRIERI, Sqrr tar io ,  legge: 

ART. 1. 
È: autorizzato il pagamento delle spese or- 

dinarie e straordinarie del Ministero dei tra- 
sporti, per l’esercizio finanziario dal 10 luglio 
1956 al 30 giugno 1957, in conformità dello 
stato di previsione annesso alla presente legge. 

(J!? flpprovato). 

ART. 2. 
L’Amministrazione delle ferrovie dello 

Stato 6 autorizzata ad accertare ed a riscuo- 
tere le entrate ed a far pagare le spese concer- 
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nenti l’esercizio finanziario dal 10 luglio 1956 
al 30 giugno 1957, ai termini della legge 7 lu- 
glio 1907, n. 429, in conformità degli stati di 
previsione allegati alla presente legge. (Ap- 
pendice n. 1). 

( I3 approvato). 

ART. 3. 

L’ammontare del fondo di dotazione delle 
ferrovie dello Stato, di cui all’articolo 17 della 
legge 7 luglio 1907, n. 429, rimane stabilito, 
per l’esercizio finanziario 1956-57, in lire 
35.500.000.000. 

(I3 approvato). 

ART. 4. 

I capitoli della parte passiva del bilancio 
dell’Amministrazione delle ferrovie dello Stato 
a favore dei quali è data facoltà al Ministro 
del tesoro di iscrivere somme con decreti da 
emanare in applicazione del disposto dell’ar- 
ticolo 41 - secondo comma - del regio decreto 
18 novembre 1923, n. 2440, sulla contabilità 
generale dello Stato, sono quelli descritti nel- 
l’elenco numero 1 annesso al bilancio dell’Am- 
ministrazione medesima. 

(È approvato). 

PRESIDENTE. I1 disegno di legge sarà 
votato a scrutinio segreto in altra seduta. 

Sull’ordine dei lavori. 

NAPOLITANO GIORGIO. Chiedo di 

PRESIDENTE. Ne ha facoltà. 
NAPOLITANO GIORGIO. Propongo che 

si prosegua subito la discussione del disegno 
di legge sull’istituzione del Ministero delle 
partecipazioni statali, il cui esame sta per 
concludersi. 

CHIARAMELLO. Anche la proposta di 
legge Braschi sul vincolo alberghiero do- 
vrebbe essere approvata prima della inter- 
ruzione dei lavori. 

PRESIDENTE. Pongo in votazione la 
proposta Napoli tan0 Giorgio. 

(Dopo prova, controprova e votazione per 
divisione, n o n  è approvata). 

parlare. 

Annunzio di interrogazioni e di una mozione. 

PRESIDENTE. Si dia lettura delle inter- 
rogazioni e della mozione pervenute alla 
Presidenza. 

DE MEO, Segretario, legge: 

Interrogazioni a risposta orale. 
(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i mi- 

nistri dell’interno, di grazia e giustizia e del- 
l’agricoltura e foreste, per sapere se inten- 
dano intervenire e quali misure ritengano di 
pt’endere per por fine alla grave situazione 
di tirbitrio, di scorrettezza amministrativa e 
di sistematica violazione di legge esistente 
iiel comune di Pescasseroli e nel compren- 
SOL 1 0  del Parco nazionale d’Abruzzo, situa- 
zione comprovata dai seguenti fatti : 

io) nell’anno 1951, in occasione dei fe- 
steggiamenti per il centenario della Incoro- 
nata, l’amministrazione comunale fu autoriz- 
zata al taglio di 500 quintali di ciocchi di 
legna, residuati dall’uso civico, per consen- 
tire un contributo straordinario dell’ammini- 
strauione alle spese per i festeggiamenti. 

(( Si costituì a questo scopo un comitato 
del quale entrarono a far parte numerosi 
amministratori comunali. 

1: Come è comprovato da numerose testi- 
monianze rese all’autorità giudiziaria, presso 
la quale il fatto è stato denunciato, al posto 
dei 500 quintali di ciocchi, per i quali si era 
avuta formale deliberazione ed autorizza- 
zione, vennero tagliati ben 15.000 quintali di 
ciocchi di legna, che vennero venduti ad al- 
cune ditte boschive. 

CC All’atto della vendita della legna, il de- 
naro veniva dagli acquirenti versato diretta- 
mente nelle mani degli amministratori comu- 
nali facenti parte del comitato e spesso anche 
nelle mani dei Ioro figli. 

(1 A1 termine dei festeggiamenti, malgrado 
le ripetute insistenze della popolazione, nes- 
sun conto è stato reso; sicché nulla si sa di 
!)reciso circa l’utilizzazione di quel denaro. 

u In ordine a tali irregolarità l’interro- 
gante chiede se nel caso descritto i ministri 
interrogati non ravvedano gli estremi di im- 
putazione per le responsabilità previste dagli 
articoli 254 e 251 del testo unico della legge 
comunale e provinciale 1934 e ciò a prescin- 
dere dalle responsabilità penali. 

(C  A proposito di tali responsabilità si fa 
rilevare che mentre da quattro anni è stata 
presentata denuncia all’autorità giudiziaria, 
da un gruppo di cittadini, tale denuncia non 
si è conclusa sinora né con una sentenza di 
proscioglimento in fase istruttoria, né con un 
rinvio a giudizio; 

20) mentre l’amministrazione comunale 
non tralascia di applicare tributi a carico 
delle categorie più bisognose della cittadi- 
nanza di Pescasseroli, come ad esempio l’im- 
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posta sui consumi, al contrario tralascia di 
applicare l’unica imposta che per destinazione 
tende a colpire la ricchezza: l’imposta di 
famiglia. 

(( L’interrogante chiede se tutto ciò non 
comporta per il sindaco, per la giunta co- 
munale e per gli altri amininistratori respon- 
sabili l’applicazione delle respoiisabilità di 
cui al secondo comma dell’articolo 254 del 
testo unico della legge comunale e provin- 
ciale 1934; 

3”) in successivi esposti, inviati da grup- 
pi di cittadini di Pescasseroli al prefetto di 
Aquila, è stato denunciato i1 fatto che il co- 
gnato del signor Bernard0 Trillò, proprietario 
di un camion, ha  compiuto e compie ancora 
oggi con tale mezzo trasporti per conto del 
comune. In particolare nel COYSO dell’inverno 
1953-54 il suddetto cognato del vicesindaco 
Trillò ha  provveduto a trasportare per conto 
del comune 750 quintali di carbone coke dii 
Napoli a Pescasseroli, ad un prezzo di molto 
superiore a quello generalinen te praticato 
nella piazza. 

Anche in questo caso l’interrogante chie- 
de di sapere se non ricorrano per i1 vicesin- 
daco del comune le responsabilità previste 
dall’articolo 16 del testo unico della legge co- 
munale e provinciale 1934, che prescrive ap- 
punto il divieto di (( prendere parte diretta- 
mente e indirettamente a servizi, esazioni, 
somministrazioni ed appalti nell’interesse de- 
gli enti da essi amministrati )); 

4”) sempre a1 fine di volgere a profitto 
degli amministratori la  direzione dell’amini- 
nistrazione comunale, gli attuali amministra- 
tori si sono serviti, per forniture varie, in 
occasione di martellate di piante, ecc., di un  
negozio di proprietà di uno degli ammini- 
stratori comunali, e precisamente del signor 
Neri Romolo. Tali forniture sono state di no- 
tevole entità. 

(( L’interrogante chiede se il ministro del- 
l’interno non ravveda, anche in questo caso, 
la imputazione per le responsabilità previste 
per i1 vicesindaco; 

50) è stato denunciato da un gruppo di 
cittadini del comune di Pescasseroli al pre- 
fetto dell’Aquila il fatto che uno degli ani- 
ministratori comunali, e precisamente il si- 
gnor Gentile Antonio, traendo profitto dal 
fatto di essere presidente di una cooperativa 
edile, ha  eseguito lavori per conto del comune. 

C( Anche per tale fatto l’interrogante chie- 
de di sapere se il ministro dell’interno non 
ravveda gli estremi per sollevare le responsa- 
bilità per la violazione dell’articolo 16 e del- 

l’articolo 254, primo comma, del testo unico 
della legge comunale e provinciale 1934; 

60) l’interrogante chiede se i1 ministro 
dell’interno non intenda prendere provvedi- 
inen ti nei confronti del prefetto dell’ Aquila, 
dottor Passannanti, il quale, mentre esercita 
un cpntinuo ed indebito controllo di merito 
nei confronti delle amministrazioni comunali 
dirette da partiti di opposizione democratica, 
soffocando la libertà di queste amministra- 
zioni, al contrario nessun provvedimento ha  
inteso prendere nei confronti degli ammini- 
stratori comunali di Pescasseroli, malgrado 
che la denuncia presentata in ordine ai fatti 
citati sia stata presentata già da oltre due 
anni. 
(2660) (( CORBI )). 

(( Il sottoscritto chiede d’interrogare i1 ini- 
nistro delle finanze, per conoscere se di fronte 
al periodico rinnovarsi della crisi vinicola che 
pone in serie difficoltà milioni di lavoratori e 
di produttori, specie collinari, che abbando- 
nano la campagna, non ritenga opportuno 
abolire completamente i1 dazio sul vino, so- 
stituendolo con la tassa di esercizio che da- 
rebbe allo Stato ed ai comuni un  maggiore 
cespite di entrata, con l’abolizione di tutto 
l’apparato burocratico che opera e vive sul 
vino; al consumatore una maggiore garanzia 
della genuinità del prodotto; al produttore 
maggiore compenso per i1 suo lungo lavoro ed 
infine al vino una maggiore libertà di circola- 
zione ed una minore occasione di sofistica- 
zione e di annacquamento. 
(2661) SCOTTI ALESSANDRO n. 

(( I1 sottoscritto chiede di interrogare i mi- 
nistri delle finanze, dell’interno e dell’agri- 
coltura e foreste, per conoscere se per venire 
incontro alle necessità ed ai desideri dei viti- 
coltori collinari, i quali nelle loro zone non 
possono né meccanizzare né sostituire la col- 
tura della vite con altre colture agricole red- 
ditizie e sono attualmente vivamente preoc- 
cupati per i1 loro avvenire della crisi vinicola, 
non ritengano opportuno concretare e disporre 
quei provvedimenti legislativi necessari per- 
ché il vino bianco non possa più essere messo 
in commercio se non raggiunge i 10 gradi al- 
coolici e quello rosso i1 grado alcoolico di 11 
gradi. Gradazione che tornerebbe tutta a van- 
taggio della migliore produzione viticola, con- 
siglierebbe gli agricoltori a non più procedere 
a nuovi impianti in quelle zone che dànno 
vini di qualità scadente ed in pari tempo di- 
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minuirebbe le possibilità di sofisticazione e 
di annacquamento dei vini migliori. 
(2662) (( SCOTTI ALESSANDRO )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i1 mi- 
nistro della pubblica istruzione, per cono- 
scere se risponde a verità il fatto che, mal- 
grado la circolare ministeriale n. 7798 del 22 
dicembre 1955, con la quale si autorizzava la 
facoltà di ingegneria dell’università di Roma 
ad iscrivere al primo anno del triennio di ap- 
plicazione gli studenti in difetto di due esami 
del biennio propedeutico, e malgrado la av- 
venuta regolare iscrizione, i1 consiglio dei pro- 
fessori della facoltà stessa in una riunione av- 
venuta i1 10 marzo 1956, abbia respinto il con- 
tenuto della circolare stessa non riconoscendo 
valida l’iscrizione stessa, mettendo in una 
grave situazione 01 tre duecento studenti uni- 
versitari. 
(2663) (( DE Tomo ». 

(( I sottoscritti chiedono di interrogare i1 
ministro del lavoro e della previdenza sociale, 
j ~ e r  sapere se sia a conoscenza del licenzia- 
mento di trentadue operai cavatori di pietra 
vesuviana in Santa Maria La Bruna (Torre 
del Greco, Napoli) per mancanza di com- 
messe. I1 che è contraddetto dal fatto che dei 
142 operai non licenziati circa la metà com- 
pie del lavoro straordinario. 
(2664) D’AMBROSIO, FERRARA DOMENICO )) . 

Interrogazioni a risposta scritta. 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il Go- 
verno, per conoscere i motivi per i quali non 
vengono fatte in Calabria, e segnatamente 
nella provincia di Cosenza, estese e sistema- 
tiche ricerche di idrocarburi; e per conoscere 
altresì se non creda intervenire presso l’Ente 
nazionale idrocarburi perché vi provveda con- 
venientemente e con sistematica opera di ri- 
cerca. 
(20401) (( SENSI ». 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro del tesoro, per conoscere quali sono le 
ragioni che non si è dato corso a regolare la 
posizione del Bussolari Enrico fu Emilio. I1 
Hussolari fece domanda di pensione per il 
figlio Walter deceduto a causa di bombarda- 
mento. Respinta dal Ministero del tesoro, fece 
ricorso alla Corte dei conti la quale accettò 
i1 ricorso con decreto motivato n. 1050524. 

Ma fin d’allora, 12 febbraio 1952, i1 Bussolari 
non ha mai ottenuta pensione, come di diritto. 
(20402) (( MARABINI D. 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro del tesoro, per conoscere se non intende 
dare corso alla pratica di pensione di guerra 
dell’infortunato civile Borsari Mario di Au- 
gusto. Posizione della pratica n. 1808455. 
(20403) (( MARABINI 1). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro del tesoro, per conoscere se non ritiene 
d’impartire disposizioni perché sia dato corso 
alla richiesta dell’assegno di previdenza inol- 
trato dal Turra Pietl.0 fu Paolo. Libretto di 
pensione n. 7091103. 
(20404) (( MARABINI )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i1 mi- 
nistro del tesoro, per conoscere quali sono le 
ragioni per cui non si è ancora dato corso alla 
richiesta di pensione dell’ex militare Rossi. 
Otello fu Silvio. Fin dal 7 luglio 1950 il Rossi 
è stato proposto per la prima categoria, più 
gli assegni per anni 2. La posizione porta il 
n. 1249690. 
(20405) (C MARABINI ) I .  

(( Il sottoscritto chiede d’interrogare i1 mi- 
nistro del tesoro, per sapere se non ritiene 
impartire disposizioni perché sia dato corso 
alla richiesta della Stainpini Celestina vedova 
Zanotti, la quale ha fatto domanda fin dal 
maggio 1955 dell’assegno di previdenza (indi- 
retta militare). 
(20406) (( MARABINI I ) .  

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro del tesoro, per conoscere quando verrà 
effettuato il riordinamenlo dei trattamenti eco- 
nomici ai fini dell’attribuzione delle quote 
complementari dell’indennità di carovita. E 
ciò in relazione alla risposta che il ministro 
del tesoro ha dato alla interrogazione n. 13130 
dell’interrogante. 

(( In particolare l’interrogante chiede l’ele- 
vazione, ai fini della concessione dell’aggiunta 
di famiglia, dell’attuale importo di lire 9.000 
a lire 20.000 per tutti coloro che hanno a ca- 
rico genitori pensionati di guerra. E ciò pro- 
prio in ottemperanza a quanto fa presente i1 
ministro circa l’opportunità di ricorrere ad 
un provvedimento unico anziché a provvedi- 
menti frazionati. Infatti per i pensionati dello 
Stato i limiti sono già stati portati a lire 
20.000. 
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(( L’interrogante fa inoltre presente che le 
pensioni di guerra non costituiscono cespiti 
di guadagno e pertanto noi? dovrebbero essere 
tenute in considerazione ai fini della conces- 
sione dell’aggiunta di famiglia. Infatti nel 
modulo I (carovita) richiesto al fine di otte- 
nere l’aumento previsto dall’articolo 2 del de- 
creto legislativo 27 novembre 1947, n. 1331, 
alla nota n .  3 è scritto: (( se trattasi di pen- 
sione di guerra deve essere fatta esplicita an- 
notazione. Di essa però non si tiene conto ai 
fini per i quali la presente dichiarazione viene 
ccmpilata ». 

Quanto infine alle (( diverse altre agevolii- 
noni  11 a favore degli orfani e vedove di guer- 
ra è da far presente che esse sono irrisorie e 
non trovano pratica attuazione. 
(30407) (c SELVAGGI I ) .  

(< I sottoscritti chiedono di interrogare i1 
iiiinistro della pubblica istruzione, per sapere 
?e risponde a verità la notizia che sta per es- 
sere presentato al Consiglio dei ministri un 
iprovvedimento di legge per un concorso spe- 
ciale a posti di direttore didattico nelle scuole 
elementari riservato ad un esiguo numero di 
iiiaestri già incaricati a reggere una direzione 
didattica, molti dei quali respinti alle recenti 
]wove scritte dei concorsi generali. Provvedi- 
mento rhe sarebbe in aperta violazione con 
i! regio decreto 5 febbraio 1928, n. 577, e del 
regolamento generale sull’istruzione elemen- 
tare del 1928, n. 1297. Tale provvedimento 
nuocerebbe a oltre ventimila maestri di ruolo 
iiieritevoli avendo essi gli stessi titoli. 
(20408) (1 hTATO, CHJAROLANZA, CAI?IERO, SPA- 

DA221 )), 

(1  I l  sottoscritto chiede d’interrogare i1 mi- 

nistro della pubblica istruzione, per conoscere 
se ritiene conforme al decoro ed alle leggi 
che, tra le rovine della antica Pompei, si an- 
nidi una specie di posto di ristoro che COllOciì 
proprio 1)ersonale sulle antiche vie della cittA 
romana per richiamare gli stranieri, quasi a 
sottolineare, tra le maestose vestigia del pa<- 
sato, la iniseria del tempo presente. 

per conoscere se non si ritenga giusto 
regolamentare questo servizio in modo che sin 
utile e decoroso e non rechi pregiudizio allo 
sviluppo turistico della città ed alle sue ;il- 

trezzature. 
(20409) i< MAGLIETTA 1) .  

(I  I sottoscritti chiedono di interi’ogare i l  
iiiiiiistro dell’agricoltura e delle foreste, per 
conoscere se non ritenga opportuno adottare 

provvedimenti al fine di dare la possibilità 
agli assegnatari delle zone di riforma agrariil 
(che hanno già provreduio alla semina delle 
bietole) di conferire n suo tempo interamente 
i1 prodotto, indipendentemente dagli accordi 
intercorsi recentemente tra le categorie dei 
Iwoduttori e degli industriali dello zucche1 c) 

in merito ad una riduzione delle coltivazioni 
di bietola a seguito della sopraproduzione ve- 
rificatasi nel 1955. 
(30410) (( FRANCESCHINI GIOFSTO, GOKTNT, FA- 

RRIANI, CIBOTTO )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i1 Pre- 
sidente del Consiglio dei ministri e il mi- 
iiistro dell’interno, per cono, were se non ri- 
tengano giunto i1 moinento di cosegnare alla 
famiglia la salina di Renito Mussolini chiu- 
dendo così un periodo di lunga angosciosa 
attesa. 

IC Con tale atto i1 Governo, nel compiere 
un dovere cristiano ed un gesto umano, dimo- 
strerebbe di non consentire più oltre il per- 
manere di odii oltre le frontiere della vita, 
di volere instaurare uii effettivo clima di di- 
stensione fra tutti gli italiani degni di tal 
noine e, soprattutto, di non avere preoccu- 
pazioni eccessive circa i1 giudizio negativo 
che potrebbe esser dato da elementi chiara- 
in en te q u a1 i fi cat i. 
(204i 1) (I 111 STEFANO GENOVA 1 1 .  

<< I1 sottoscritto chiede d’interrogare il ini- 
iiistio del tesoro, per conoscere l’esito della 
pratica di pensione di Burganti Pia vedova 
Cantovecchi, di Ospedalicchio (Bastia Umbra), 
posizione n. 502350, elenco n. 67197. 
(20412) RERARDI 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i ini- 
nistri del tesoro e dei lavori pubblici, per co- 
noscere se risponda a verith che nel comune 
di Sale (Alessandria) sono stati liquidati a 
titolo di risarcimento per danni di guerra 
la cospicua somma di lire 28 milioni per la 
parrocchia di San Giovanni Battista, e di 
lire 100 mila per l’edificio scolastico del co- 
inune stesso. 

(( In c,aso affermativo, in base a quali ac- 
certamenti tecnici sono stati valutati i rispet- 
tivi danni subiti dai due immobili e con 
quali modalità sono stati liquidati in denaro 
o con opere a finanziainento statale, i danni 
stessi. 
(20413) IC RONZA ) I .  
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(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i ini- 
iiistri della difesa e delle finanze, per cono- 
scere le ragioni per le quali i sottufficiali del 
corpo delle guardie di finanza, che hanno la- 
sciato i1 servizio permanente effettivo prima 
del raggiungimento del limite massimo di 
età, di cui alla tabella A ,  allegata alla legge 
31 luglio 1954, n. 599, che pur facendo parte 
del ruolo della riserva, istituito dagli arti- 
coli 3 e 35 di detta legge e vincolante l’osser- 
vailzii dei doveri previsti dall’articolo 54, 
siano stati esclusi dalla corresponsione delle 
indennità di riserva istituita dall’articolo 32 
della ripetuta legge e se non credano di pre- 
sentare al parlamento una proposta di legge 
che consenta anche ad essi la corresponsione 
delle indennità predette. 
(20414) (( COLIlTO ) I .  

(( I1 sottoscritto chiede d‘interrogare i1 mi- 
nistro della difesa, per sapere se intenda pro- 
muovere qualche provvedimento riparatore 
considerato che la legge delega i l  gennaio 
1956, livellando economicamente la carriera 
degli ufficiali e dei sottufficiali delle Forze 
armate (i quali lasciano il servizio, nella 
grande maggioranza, verso i 52 anni di età) 
con quelle degli altri funzionari statali, ha 
creato una sperequazione nel trattamento di 
quiescenza a danno dei militari, stante che 
questi, non potendo né progredire nello sti- 
pendio né accumulare anni di servizio nella 
stessa misura di coloro che rimangono in at- 
tività fino a 65-70 anni, vengono a percepire 
pensioni e indennità di previdenza inferiori 
del. 20 per cento circa; e, considerato che la 
categoria di cui trattasi è colpita anche dal 
danno di perdere i pieni assegni di servizio 
attivo (per ricevere quelli di quiescenza così 
ininorati) con 13-18 anni di anticipo rispetto 
ttlle altre. 
(20415) (( VIOLA 1). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i mi- 
nistri della pubblica istruzione e del tesoro, 
per sapere se non ritengano necessario ed 
urgente bandire il concorso speciale per re- 
duci per avanzamento al grado VI11 gruppo A 
dei segr‘etari amministrativi delle università 
degli studi e degli istituti superiori statali. 
(20416) (( FALETRA )). 

<( I sottoscritti chiedono d’interrogare il 
iiiinistro della pubblica istruzione, per cono- 
scere i motivi per i quali non si è ancora 
lrovveduto a ricostituire i1 consiglio scola- 

stico provinciale di Arezzo, nonostante che 
siano trascorsi ormai sei mesi dalla scadenza 
del consiglio nominato nel 1952 e gli enti che 
debbono designare I componenti del consiglio 
stesso abbiano tempestivamente effettuato le 
designazioni. 
(20417) (( FERRI, BIGIANDI 1). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i1 mi- 
nistro dei lavori pubblici, per conoscere se 
non creda necessario ed urgente intervenire, 
perché sia riparata la chiesa parrocchiale di 
San Silvestro Papa in Montefalcone del San- 
nio (Campobasso), danneggiata prima dagli 
eventi bellici e poi dal ciclone, abbattutosi sul 
paese nella notte dal 13 al 14 dicembre 1952, 
ed ancora in seguito dalle abbondanti nevi- 
cate del febbraio 1956, in modo che possa pre- 
slo essere riaperta al culto. 
(20418) (( COLITTO 11. 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro dei lavori pubblici e l’alto commissario 
per l’igiene e la sanità pubblica, per cono- 
scere le loro determinazioni in.merito alla in- 
vocazione di congruo aiuto del coinune di Gu- 
glionesi (Campobasso), la cui popolazione - 
avendo una frana, causata dal maltempo, dan- 
neggiato la conduttura principale del civico 
acquedotto per un tratto di circa 250 metri - 
è priva da circa due mesi di acqua potabile, 
inentre dalle fognature emanano nocive esa- 
lazioni. 
(20419) (( COLITTO N. 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i1 mi- 
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per co- 
noscere in qual modo intende intervenire, per- 
ché g l i  agricoltori del comune di Sant’Angelo 
Limosano (Campobasso), gravemente danneg- 
giati dal maltempo, vedano almeno alleviato 
lo stato di miseria, in cui versano. 
(20420) (( COLITTO )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’inlerrogare i1 mi- 
nistro del lavoro e della previdenza sociale, 
per conoscere se gli enti pubblici a carattere 
nazionale ed in particolare l’I.N.A.I.L. prov- 
veda in adempimento della legge 24 febbraio 
1953, n. 142, ad effettuare le denuncie seme- 
strali del personale valido ed invalido in ser- 
vizio; 

e per conoscere inoltre quali provvedi- 
menti intenda adottare nei confronti del- 
l’I.N.A.I.L. il quale risulta non prendere in 
iilcuna considerazione le domande di assun- 
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zione avanzate dagli invalidi a norma della 
citata legge n. 142 del 1953, benché risulti non 
aver provveduto a coprire la percentuale sta- 
bilita dalla legge; 

ed in particolar modo quali provvedi- 
inenti intenda adottare sempre nei confronti 
dell’I.N.A.1.L. che in occasione di normale 
concorso a 40 posti di applicato di terza classe 
nell’anno 1954, pur essendo scoperto della pre- 
scritta aliquota di mutilati per servizio, noi? 
ha  provveduto ad assumere senza concorso i1 
ininorato Bello Caimelo 11 quale sebbene non 
obbligato a sottoporsi agli esami di concorso 
conseguì l’idoneità nel concorso medesimo. 

(20421) (( DE MEO J J .  

(( I sottoscritti chiedono di interrogare i 
iiiinistri del lavoro e previdenza sociale e del 
tesoro, per conoscere quali gravi ragioni han- 
no finora impedito al Ministero del lavoro di 
versare - ad oltre due anni di distanza - i1 
completamento dei contributi dovuti agli Isti- 
tuti di patronato per l’anno 1954; perché non 
ancora è stata riunita dal Ministero suddetto 
la commissione intersindacale che dovrà sta- 
bilire i criteri e le aliquote per i contributi, 
già scaduti da  oltre un anno, per l’anno 1905, 
per il quale non è stato versato alcun acconto, 
mentre non si parla neppure ancora dell’nn- 
ticipo sui contributi del 1956. 

(( Per conoscere quale impiego venga fatto 
dell’ammontare dei contributi suddetti che 
provengono dai lavoratori e che per legge de- 
vono essere ridistribuiti agli Istituti di assi- 
stenza per lavoratori; come vengono contahi- 
lizzati gli interessi su tali somme, che pure 
ascendono ad oltre un miliardo all’anno; e 
per conoscere infine come i1 Ministero del la- 
voro e previdenza sociale pensa che gli enti 
di patronato possano, senza i contributi sud- 
detti, assolvere ai loro compiti istituzionali, 
di gratuita assistenza sociale ai lavoratori. 
(20422) (( MICHELINI, ROBERTI, BASILE GIU- 

SEPPE 1). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i1 mi- 
nistro del tesoro, per concscere lo stato della 
pratica di pensione privilegiata di guerra, di- 
retta nuova guerra, relativa al!’invalido Al- 
banese Michele fu Luzio, da Fresagrandinaria 
(Chieti), sottoposto a visita medico-legale pres- 
so la commissione medica pensioni di guerra 
di Chieti sin dal 15 settembre 1954, e tuttora 
in attesa della definizione della pratica che lo 
riguarda. 
(20423) (1 GASPARI ) J .  

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro del tesoro, per conoscere lo stato della 
pratica di pensione privilegiata di guerra, di- 
retta nuova guerra, dell’invalido Giangia- 
como Salvatore fu Giuseppe, da Fresagrandi- 
naria (Chieti), il quale, essendo in possesso 
di pensione di guerra temporanea di sesta cii- 
tegoria, sottoposto a nuova visita medica, 
ebbe, alcuni anni or sono, accertata inferinitk 
ascrivibile alla quarta categoria, senza che 
sino ad oggi gli sia stato liquidato il corri- 
spondente trattamento pensionistico. 
(20424) (( GASPARI ) I .  

(( Il sottoscritto chiede d’interrogare il ini- 
nistro del tesoro, per conoscere lo stato della 
pratica relativa alla domanda di pensione pri- 
vilegiata di guerra, diretta nuova guerra, del- 
l’invalido D’Ottavi0 Nicola f u  Pasquale, da 
Liscia (Chieti), iniziata da parecchi anni e 
contraddistinta dal n. 295989 di posizione, e 
quando la pratica stessa potrà essere definita. 
(20425) GASPARI )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il 1111- 

nistro del tesoro, per coiioscere lo stato della 
pratica di pensione di guerra, diretta nuova 
guerra, del signor Sabatini Giuseppe fu Igria- 
zio, da Atessa (Chieti), e quando la pratica 
stessa, che è contraddistinta dal n. 1444652 
N.L. di posizione, potrà essere definita. 
(20426) (( GASPARI ) J .  

(( Il sottoscritto chiede d’interrogare i1 mi- 
nistro del tesoro, per conoscere lo stato della 
pratica relativa alla domanda di pensione pri- 
vilegiata di guerra presentata da DI Fermo 
Antonio, da Lentella (Chieti), e quando la pix- 
tica stessa potrà essere definita. 
(20427) (1 GASPARI )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro del tesoro, per conoscere lo stato della 
pratica relativa alla domanda di concessione 
dell’assegno di previdenza per vecchiaia pre- 
sentata dal signor Menna Pasquale fu Dome- 
iiicangelo, da Casalanguida (Chieti), quale 
titolare di pensione indiretta nuova guer- 
ra, e quando la pratica relativa, iniziata sin 
dal 1950, potrà essere definita. 
(20428) (( GASPARI )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i1 ini- 

nistro del tesoro, per conoscere lo stato della 
pratica relativa alla domanda di pensione in- 
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direttd di guerra, nuova guerra, presentata 
da Cieri Giocondino fu Giovanni, da Palmoli 
(Chieti), quale padre dell’ex militare caduto 
in guerra Cieri Perugino, e quando la pratica 
stessa potrà essere definita. 
(20429) 11 GASPARI D. 

(( La sottoscritta chiede d’interrogare il mi- 
nistro della pubblica istruzione, per sapere 
se non ritenga necessario ed urgente sistemare 
giuridicamente ed economicamente la cate- 
goria dei maestri incaricati presso le scuole 
reggimentali e carcerarie. 

(( La situazione di detta categoria è rimasta 
immutata dal 1928 per gli insegnanti di 
scuole reggimentali e dal 18 giugno 1931 per 
quelli delle scuole carcerarie. 

Di recente è stata negata la tredicesima 
mensilità ed il loro stipendio è di sole lire 
16.400, il che vuole dire metterli nella impos- 
sibilità di vivere e nella necessità di i); 
donare l’insegnamento. 
(20430) I( DEL VECCHIO GUELFI ADA ». 

(c I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro dei trasporti, per conoscere se non ri- 
tenga equo introdurre fra le norme transi- 
torie che saranno elaborate in occasione della 
riforma dell’arnministrazione delle ferrovie 
dello Stato, una disposizione secondo la 
quale i segretari capi anziani che abbiano 
almeno dieci anni di permanenza nei ruoli 
di grado VI del gruppo B e che all’atto del 
passaggio dal vecchio al nuovo ordinamento 
ferroviario, ricoprivano, alla data del 31 di- 
cembre i955, posti di capo reparto o aventi 
analoga posizione nel ruolo organico, possano 
essere inquadrati nel personale direttivo in 
qualità di ispettori di grado V. 
(20431) (( CHIAKAMELLO D. 

(( I sottoscritti chiedono d’interrogare il 
ministro dell’interno, per sapere se egli sia 
informato che a Bologna, domenica 15 aprile 
1956, la questura locale ha sequestrato decine 
di copie del quotidiano l’Unità e lire 1.475 a 
due diffusori volontari; 

per conoscere inoltre, costituendo tale 
fatto lesione grave al diritto di diffusione 
della stampa a fine di informazione e di pro- 
paganda in periodo elettorale, nonché inam- 
missibile in osservanza della legge sulla 
stampa e, in particolare, di sentenze della 
Corte di cassazione anche a sezioni unite: sia 
in ordine alla volontarietà e non lucrosità 

del fatto che in ordine alla efficacia e alla 
durata delle ordinanze emesse dai prefetti, 
coi poteri loro conferiti dall’articolo 2 del 
testo unico della legge di pubblica sicurezza, 
quali provvedimenti intenda prendere nei 
confronti dei responsabili degli atti arbitrari 
denunciati, quali disposizioni intende dare 
perché ciò non abbia più a ripetersi e che 
valgano a garantire la piena libertà di pro- 
paganda e di diffusione della stampa. 
(20432) (( BOTTONELLI, TAROZZI, MARABINI )). 

(1 I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro dell’interno, per conoscere l’amrnon 
tare delle sovvenzioni accordate, anche i1. 
mezzo della prefettura di Brindisi, alla citt4 
di Fasano, per venire incontro alle gravi ne- 
cessità improvvisamente manifestatesi in 
quella zona a causa di eccezionali e persi- 
stenti nevicate, e in qual modo e con quali 
criteri le suddette sovvenzioni sono state ri- 
parti te da quefl’amministrazione comunale 
in inodo da assicurare una loro giusta ed im- 
parziale destinazione. 
(20433) 11 DANIELE n. 

(( I1 sotto%critto chiede d’interrogare il mi- 
nistro dell’interno, per conoscere se l’ammi- 
nistrazione comunale di Fasano aveva facoltà 
di procedere all’assunzione, sia pure per bre- 
ve periodo e cioè sino alla fine dell’anno sco- 
lastico, di una bidella per le scuole elemen- 
tari nella persona di tale Guido Giulia, senza 
tenere alcun conto delle numerose domande 
presentate da capi di famiglia assai bisognose 
e da vedove di guerra, e di fare iniziare il ser- 
vizio alla Guido, che non aveva i suddetti re- 
quisiti, solo due giorni dopo la data della re- 
lativa deliberazione di assunzione, non di- 
chiarata immediatamente esecutiva, e prima 
dell’approvazione della giunta provinciale 
amministrativa. 

(1 Questo, come altri episodi, che dimo- 
strano i criteri poco oculati e non certamente 
imparziali cui costantemente si ispirano gli 
attuali amministratori del comune di Fasano 
e che non pare vengano presi in considera- 
zione dal prefetto di Brindisi quando a lui 
vengono prospettati per iscritto dai consi- 
glieri di minoranza del P.N.M., dimostrano la 
necessità di adeguate ispezioni e di un più 
efficace controllo, allo scopo di evitare il pre- 
valere degli interessi di determinate correnti 
politiche su quelli dell’intera popolazione. 
(20434) (( DANIELE ». 
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(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il ini- 
iìislro della pubblica istruzione, per conoscere 
be non ritenga necessario emanare disposi- 
zioni ed eventualmente proinuovere anche ap- 
imi t i  provvedimenti legislativi, allo scopo d i  
assicurare agli istitutori assistenti dei convitti 
iiazionali quella iiiaggiore stabilità nell’impie- 
go e quel migliore e più uniforme trattamento 
economico, che sono stati da essi insistente- 
mente e da lungo tempo domandati anche a 
mezzo del proprio sindacato nazionale di cit- 
legoria, e se non ritenga inoltre opportuno di 
accogliere le analog he richieste del personale 
subalterno e degli applicati di segreteria ed 
econoinato degli stessi convitti nazionali. 
(20435) (( DANIELE 11. 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i1 ini- 
nistro dei lavori pubblici, per sapere quali 
urgenti provvedimenti intenda adottare per i 

comuni e le frazioni della provincia dell’ Aqui- 
la (Goriano Sicoli, San Pio, .Prata D’Amido- 
nia, Picenze di Rarisciano, Pratola Peli- 
gna, ecc.) ove, a causa delle abbondanti nevi- 
cate invernali e del successivo disgelo, si veri- 
ficano impressionanti spostainenti di terreno 
che mettono in pericolo i beni e la vita di cen- 
tinaia di famiglie. 

Considerato poi che i1 Genio civile di 
Aquila si limita ti dichiarare pericolose le tihi- 
tazioni ed invita i cittadini ad abbandonarle, 
l’interrogante chiede di sapere come il mi- 
nistro creda di assicurare un nuovo tetto alle 
famiglie predette. 
(20436) u CORBL 11. 

(( I sottoscritti chiedono d’interrogare i1 
ininistro dell’agricoltura e delle foreste, per 
sapere se è a conoscenza dei fatti avvenuti 
recentemente nel coinprensorio dl bonifica di 
riforma agraria di Castellaneta, fatti che pos- 
sono essere così sintetizzati. 

(( Il 25 marzo 1936 in Castellaneta si è riu- 
nito il congresso provinciale delle associa- 
zioni autonome degli assegnatari della pro- 
vincia di Taranto. 

(( I1 28 marzo venivano emessi 4 atti di re- 
voca della concessione contro 4 assegnatasi, 
Russo Rocco, Rutigliano Francesco, Di Fonzo 
Vitantonio, Stasi Giovanni. Tali atti di revoca 
di concessione, a firina del professor Aldo Ra- 
tnadoro, sono stati notificati agli Interessati 
il 6 aprile 1956. 

(( I quattro assegnatari disdettati fanno 
tutti parte del coiisiglio direttivo dell’Associa- 
zione autonoma degli assegnatari di Castella- 
iieta, consiglio che ha  organizzato il congresso. 

(( La inotivazione delle disdette è la se- 
guente. (( essendo risultato elemento di disor- 
dine nonché inidoneo dal punto di- vista tec- 
nico a diventare piccolo proprietario conta- 
dino >). Nessuna giustificazione o documenta- 
zione di tale giudizio è s k t a  data agli in- 
teressati. 

(1 Gli interroganti chiedonc) al ministro se 
egli non vede nel provvedimento di cui sopra 
una chiara e tipica manifestazione di persecu- 
zione politica, intesa a terrorizzare gli asse- 
gnatari, a paralizzarne la libertà di associa- 
zione e l’attività sindacale. 

(( Chiedono ancora al ininistro se egli 
non crede giusto e opportuno intervenire di- 
rettamente per far revocare i provvedimenti 
in parola. 
(20437) (( ANGELINI LUDOVILO, BOGDNI, GUA 

DALUPI, GRIFONE I ) .  

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i mi- 
nistri delle finanze e della difesa, per cono- 
scere se non ritengano doverst applicare, nei 
confronti degli operai giornalieri assunti dal 
Ministero della difesa ai sensi dell’ultimo 
comina dell’articolo 3 della legge 26 febbraio 
1952, n. 67, lo stesso trattamento tributario 
che le leggi in vigore prevedonc per tutti i 
prestatori d’opera pubblici o privati che 
siano, anziché quello previsto dal secondo 
coininit dell’articolo 30 della legge 8 aprile 
1932, n. 212, come risulta essere stato disposto 
dalla direzione generale delle imposte dirette. 

(< Pare all’interrogante che, nel caso degli 
operai di cui trattasi, non si possa parlare, 
con piena legittimità, di (( estranei >) all’am- 
ininistrazione statale né di locazione d’opera 
che impegni detto personale solo per brevi 
periodi della giornata o saltuariamente o con 
incarichi di natura del tutto particolare e 
transitoria, come quelli che l’ente pubblico 
potrebbe affidare a liberi professionisti (con- 
sulenza legale, assistenza sanitaria, progetti 
tecnici, ecc.) o ad artigiani e ditte lavoranti 
in proprio (installazione e riparazioile di iin- 
pianti, di macchinari, di mobili, ecc.), mentre 
sembra trattarsi, nel caso in esame, di dipen- 
denti con rapporto di impiego regolato dalle 
norine sul contratto d’impiego privato. 

(I La natura di tale rapporto, che per l’ap- 
posizione del termine di 90 giorrii esclude il 
diritto alla perinanenza oltre detto termine, è 
infat,ti chiaramente identificabile : 

i o )  nell’assunzione per prestazioni ine- 
renti agli scopi istituzioilali dell’ente; 

2.) nell’esclusività della prestazione con 
carattere professionale ; 
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3”) nella continuità della prestazione sia 

40) nella retribuzione predeterminata; 
50) nella subordinazione e dipendenza 

gerarchica da organi dell’amministrazione 
statale. 

pure nei limiti del termine apposto; 

(20438) (( B u z z 1  )). 

Mozione. 

CC La Camera, 
considerato che il criterio di ripartizione 

delle giornate-allievo e delle giornate-operaio 
basato sul coefficiente di disoccupazione rica- 
vato dal rapporto tra la media degli iscritti 
della prima e seconda classe e la popolazione 
attiva, nonché sui dati del reddito medio per 
abitante calcolato per provincia, ha creato 
gravi sperequazioni soprattutt,o a danno delle 
zone montane; 

considerate le particolari necessità dei 
comuni di montagna, nei quali i1 livello di 
vita delle popolazioni è estremamente basso, 
per il cumularsi in essi degli effetti della di- 
soccupazione con quelli dell’ancor più grave 
sottoccupazione della massima parte dei loro 
abitanti, i quali nell’odierno stato dell’econo- 
mia montana non traggono dalla terra il mi- 
nimo vitale per loro e per le loro famiglie, e 
non hanno altre risorse di cui avvalersi; 

rilevato che proprio nelle zone di mon- 
tagna è più viva ed urgente da parte delle am- 
ininistrazioni comunali la richiesta di opere 
pubbliche innumerevoli, indispensabili a crea- 
i.e condizioni d’ambiente idonee ad arrestare 
i1 preoccupante crescente spopolamento; 

ritenuto che a tal fine i cantieri di lavoro 
e di rimboschimento si rivelano molto idonei, 
perché rappresentano uno strumento effica- 
cissimo per compiere le opere più necessarie, 
che, anche se di modesta entità, non potreb- 
bero essere altrimenti promosse nei piccoli 
comuni, date le note condizioni di bilancio, 
e per qualificare la numerosa mano d’opera 
generica; 

constatato che l’esperienza di questi 
anni ha dimostrato che proprio nelle zone 
montane i cantieri di lavoro e di rimboschi- 
mento sono veramente utili anche da un pun- 
to di vista produttivistico, per l’ammirevole 
impegno che i montanari pongono nella ese- 
cuzione dei lavori che sanno destinati a por- 
tare benessere alle loro terre, 

impegna il Governo 
a disporre che - salva restando, nei confronti 
dei comuni del Mezzogiorno e delle isole, la 
percentuale loro riservata dall’articolo 64 del- 
In legge 20 aprile 1949, n. 264 - almeno met& 

dei fondi stanziati e da stanziarsi per cantieri 
di lavoro e di rimhoschimento sia destinata a 
cantieri da aprirsi nei comuni classificati 
montani a sensi della legge 25 luglio 1952, 
n. 991. 
(73) (( LUCIFREDI, GRAZIOSI, MARTINELLI, 

GEREMIA, BARTOLE, BELOTTI, MAR- 

FERRARIO, FABRIANI, BUCCIARELLI 
DUCCI, TOZZI CONDIVI, GIRAUDO, 
VIALE, CHIARAMELLO, BACCELLI, 
SORGI, BOLLA, CAPPA, DAZZI, MAR- 
TINO EDOARDO, SAVIO EMANUELA, 
SENSI, GARLATO, SCOTTI ALES- 
SANDRO, ROSATI, PEDINI, VISCHIA, 
MERENDA, TOSI, CONCI ELISABETTA, 
AIMI,  MANZINI, ALESSANDRINI, 
SPATARO, ROCCHETTI, ERMINI, VI- 
CENTINI, GUERRIERI FILIPPO, GA- 
SPARI, SAMMARTINO, PASINI, BER- 
NARDINETTI, COLLEONI, GALLI, BIA- 
SUTTI, BIMA, PERDONÀ, DE BIAGI, 
VERONESI, GITTI, BIAGGI, CAVALLI, 
D’AMBROSIO, GOTELLA ANGELA, 
COTELLESSA, BREGANZE, PINTUS, 
BUZZI 1 ) .  

CONI, VALSECCHI, MARENGHI, RIVA, 

PRESIDENTE. Le interrogazioni ora 
lette saranno iscritte all’ordine del giorno e 
svolte al loro turno, trasmettendosi ai mi- 
nistri competenti quelle per le quali si chiede 
la risposta scritta. 

Per la mozione, sarà fissato in seguito il 
giorno della discussione. 

La seduta termina alle 21,30. 

Ordzne del giorno per la seduta di domani. 

Alle ore 10,30: 

1 .  - Svolginzento delle proposte di  legge: 
LOZZA ed altri : Sistemazione nel ruolo 

dei maestri in sopraiinumero degli inse- 
gnanti inclusi nelle graduatorie ad esauri- 
mento del concorso magistrale B-6 non an- 
cora nominati i(1916); 

SECRETO e CASTELLARIN: Aggiunte e mo- 
difiche alla legge 10 marzo 1955, n. 96, con- 
cernente provvidenze a favore dei perseguitati 
politici antifascisti o razziali e dei loro fami- 
liari superstiti (2137). 

2 .  - Seguito della discusszone del disegno 
di legge: 

Istituzione del Ministero delle parteci- 
pazioni statali (Urgenza) i(1727) - Relatore: -.. 
i m i  f redi. 



Att i  Parlamentari - 25322 - Camera dei Deputati 

LEGISLATURA 11 - DISCUSSIONI - SEDUTA POMERIDIANA DEL 19 APRILE 1956 
--- - 

3. - Votazione a .scrutinio segrefo dei dt- 
bpgni di  legge. 

Ratifica ed esecuzione dell’Accordo con- 
cluso in Roma il 23 luglio 1955 fra l’Italia e 
la Svizzera concernente i1 finanziamento dei 
lavori per lo sviluppo e l’elettrificazione di al- 
cune linee ferroviarie italiane che collegano 
1 due Paesi, ed esecuzione della Convenzione 
stipulata il 23 luglio 1935 fra le ferrovie ita- 
liane dello Stato e le ferrovie federali svizzere 
per il finanziamento dei lavori previsti nel- 
l’Accordo suddetto (.4pprovRio dal Senalo) 

Stato di previsione della spesa del Mi- 
nistero dei trasporti per l’esercizio finanziario 
dal 1” luglio 1956 al 30 giugno 1957 (2028). 

2074); 

4 .  - fiscussione della pToposta di legge: 
Senatore BRASCHI : Disciplina delle loca- 

zioni di immobili adibiti ad uso di albergo, 
llensione o locanda, e del vincolo alberghiero 
i-lpprovata dal Senato) (1932) - Relatori: 
Rocchetti, per la maggzornnzn; Capalozza e 
Murdaca, d i  minorama.  

5. - Seguito della dzsrussione dei disegni 
(11 legge: 

Regolazioni finanziarie connesse con le 
integrazioni di prezzo sul bilancio dello Stato, 
1,er i generi ahmentari (154); 

Regolazione dei risultati di gestione re- 
lativi alle importazioni dall’ Argentina di 
carni e strutto (155); 

Regolazione di uneri derivanti dalle ge- 
stioni d i  ammasso di generi destinati all’ap- 
provvigionamento alimentare del Paese, dalla 
campagna 1943-44 alla campagna 1947-48 

Regolazione d i  oneri derivanti dalle ge- 
stioni di ammasso e di distribuzione di pro- 
dotti agricoli destinati all’approvvigiona- 
Iiiiento ‘alimentare del IPaese (Campagna 

Regolazione d i  oneri derivanti dalle ge- 
s t imi  d i  ammasso e d i  distribuzione di pro- 
dotti agriicoli destinati all’approvvigiona- 
inento alimentare del IPaese (CaJmpagna. 

Assunzione di oneri derivanti dalle ge- 
stioni di ammasso e di distribuzione del grano 
e derivati ‘destinati all’approvvigionamento 
alimentare del iPaese (Campagna 1952-63) 

Regolazione di oneri derivanti dalle ge- 
stioni di ammasso e di distribuzione di pro- 
dotti agricoli destinati all’approvvigiona- 

(326) ; 

1950-51) (327); 

1951-52) (328); 

(QfW; 

niento alimentare del iPaese (Campagne 
1948-49 e 1949-50) (1006); 

Assunzione d i  oneri derivanti dalle ge- 
stioni di ammasso e di distribuzione del grano 
e derivati ‘destinati all’approvvigionamento 
alimentare del Paese (Campagna 1933-54) 

Relatori: Vicentini, per la maggioranza; 
(1041) ; 

Assennato, d i  minoranza. 

6.  - Discusszone dei disegnz di  legge. 
Accettazione ed esecuzione della Conven- 

zione internazionale relativa alla creazione di 
una Organizzazione marittima consultiva in- 
lergovernativa ed Atto finale firmati a Gi- 
nevra i1 6 marzo 1948 (Approvato dal Senato) 
(1540) - Relaiore: Montini; 

i\desione dell’Italia ai seguenti Accordi 
internazionali : Accordo tra il Governo d’Islan- 
da ed il Conlsiglio dell’0rganizzazione del- 
i‘aviazione civile internazionale sui  servizi di 
navigazione aerea in Islanda, concluso a Mon- 
treal i1 16 settembre 1948; Accordo sulle sta- 
zioni meteorologiche oceaniche del Nord 
Atlantico, concluso a Londra il 12 maggio 
1949, Accordo tra il IConsiglio dell’organiz- 
zazione dell’aviazione civile internazionale e 
i l  Governo di Danimarca sui servizi di navi- 
gazione aerea in Groelandia e nelle isole Far 
Oer, concluso a Montreal il 9 settembre ‘1949 
(Approvato dal Senato) (1541) - Relatore: 
Montini, 

IRatifica ed esecuzione delle Convenzioni 
n. 100, 101 e 102 adottate a Ginevra dalla 347 
e dalla 3Sa Sessione della Conferenza generale 
dell’Organizzazione internazionale del lavoro 
(Approvato dal Senato) (1681) - Relatore: 
Montini; 

Ratifica ed esecuzione della Convenzione 
europea relativa all’equipollenza dei diplomi 
per l’ammissione alle università, firmata a 
Parigi 1’11 dicembre i953 (1704) - Relatore: 
Montini; 

Ratifica ed esecuzione della Convenzione 
Universale sul diritto d’autore, firmata a Gi- 
nevra i1 ci settembre 1952 e dei Protocolli n. 2 
e n. 3 annessi alla Convenzione stessa (1705) 
- Relatore. Montini. 

7 .  - I h c i m i o n e  del disegno d i  legge. 
Stato di previsione della spesa del Mi- 

nistero delle poste e delle telecomunicazioni 
per l’esercizio finanziario dal 1” luglio 1956 
< ~ 1  30 giugno 1957 ~(2029) - Relatore. Troisi. 

8.  - Discussione della proposta d i  legge: 
LOZZA ed altri. Norine relative ai con. 

corsi speciali riservali a candidati apparte- 
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nenti ad alcune categorie di perseguitati poli- 
tici e razziali e sistemazione dei vincitori nei 
ruoli del ‘Ministero della pubblica istruzione 
(27) - Relatore: Natta. 

9. - Discussione del disegno d i  legge: 
Istituzione della zona industriale di Sa- 

vona (2150) - Relatorì: Cappa e Geremia. 

IO .  - Discussione delle pToposte d i  legge: 
TOGNI ed altri: Provvedimenti per la 

zona industriale apuana (265) - Relatori: Be- 
lotti e Cappa; 

MICHELI e VISCHIA . Provvedimenti per 
l i L  zona ilndustriale ternana (Urgenza) (321) 
- Relatori: Caiati e Cappa. 

11. - Dascussione delle proposte d i  legge: 
Senatore TRABUCCHI : Modificazioni alle 

norme ‘del Co’dice civile relative al ,minimo di 
capitale delle società per azioni e a responsa- 
bilità limitata (Approvata dal Senato) (1094) 
- Relatore: Roselli. 

DI GIACOMO ed altri: Istituzione della 
provincia di Isernia (1119) - Relatore: Elkan. 

12. - Votazione per l’elezione di sei rap- 
presentanti nella Assemblea della Comunità 
Europea del Garbone e dell’Acciaio. 

Dascussione del disegno d ì  legge: 

Ratifica ed esecuzione dell’Accordo inte- 
grativo del trattato di amicizia, commercio e 
navigazione tra la Repubblica italiana e gli 
Stati Uniti d’America del 2 febbraio 1848, con- 
cluso a Washington il 26 settembre 1951 (378) 
- Relatom‘: Di Bernardo, per la maggioranza; 
Lombardi Riccardo, d i  minoranza. 

Domande d i  autorizzazione a procedere in 
giudizio. 

I L  D I R E T T O R E  DELL’UFFICIO D E I  RESOCONTI  

Dott. VITTORIO FALZONE 
- 

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI 




