Attt Parlamentari — 36937 — Camera det Depulati
LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DEL 22 oTTOBRE 1957
DCLIII.

SEDUTA ANTIMERIDIANA DI MARTEDI 22 OTTOBRE 1957

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE TARGETTI

DEL PRESIDENTE LEONE

INDICE
. PAG.
Congedo. . . . . . . . . . .. ... 36937
Disegno di legge (Seguifo della discus-
sione):
Stato di previsione della spesa del Mini-
stero de1 trasporti per l'esercizio fi-
nanziario 1957-58 (2999) 36938
PRESIDENTE . . - 36938
MACRELLI . . . 36938, 36971
MURDACA, Relatore . . .. 36940
ANGELINI, Ministro der trasporti . 36946
36966, 36971
RAPELLI 36971
COLASANTO 36971
D Capua 36971
RuBko . 36971
BiasuTTI 36971
PRIORE . . 36971
BusBio . 36972
MOSCATELLI . 36972
PoLanNo 36972
Proposta di legge (Svolgimento):
PRESIDENTE . . 36937
MURDACA . . coe o ..o ... 386937
MoTT, Alto Commissario per Uigiene e
la sanmita pubblica 36938

La seduta comincia alle 10.

BIASUTTI, Segretario, legge il processo
verbale della seduta antimeridiana del 18
ottobre.

(E approvato).

Congedo,

PRESIDENTE. Ha chiesto congedo il
deputato De Caro.

(E concesso).

Svolgimento di una proposta di legge.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
lo svolgimento della proposta di legge di
iniziativa del deputato Murdaca:

« Norme per il conferimento di posti di
ruolo occupati interinalmente da sanitari da
oltre dieci anni» (3135).

L’onorevole Murdaca ha facolta di
svolgerla.

MURDACA. La proposta di legge riprende
una proposta che era stata presentata dal
defunto onorevole Selvaggi e che portava
il numero 1816. Essa risponde ad una vera
esigenza di giustizia in quanto si & verificato
nell’amministrazione degli enti pubblici e
degli enti locali il fatto veramente irregolare
che alcuni sanitari, chimici, veterinari, erano
alle dipendenze di questi enti con il sistema,
diremo, dell’interinato e svolgevano la loro
attivita da alcuni anni, qualcuno da un
decennio e qualcuno anche da un ventennio,
senza che la loro posizione fosse stata in
qualche modo regolarizzata. B sopraggiunta
la legge del 1945 che ha creato la famosa
categoria degli avventizi; tuttavia questa
categoria dei medici, dei chimici e dei vete-
rinari, la cui sistemazione era prevista dal
testo unico delle leggi sanitarie, non venne
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considerata. Sicché nella mia proposta di
legge chiedo che venga eliminato questo stato
di disparitd tra una categorma di dipendenti
statali ed un’altra categoria di dipendenti
degli enti pubblici quale & quella dei sanitari,
veterinari e chimici, i quali non sono stati
sistemati con la legge del 1945. Ripet:, ¢
una lacuna di quella legge ed ¢ per questo
che molti enti locali, fra i quali, iIn primo
luogo, il comune di Napoli, compenetrandosi
della situazione di questo personale, hanno
ritenuto di non mettere a concorso i posti
da questo occupati.

Concludendo, questa mia proposta di
legge vorrebbe porre termine allo stato di
irregolaritd in cui si trovano questi dipen-
denti per giungere alla loro definitiva siste-
mazione. Per queste ragioni ne raccomando
alla Camera la presa 1n considerazione.

PRESIDENTE. II Governo ha dichiara-
zioni da fare ?

MOTT, Alto Commissario per Uigiene e la
sanita pubblica. 11 Governo, con le pill ampie
riserve, nulla oppone alla presa in con-
siderazione.

PRESIDENTE. Pongo 1n votazione la
presa in considerazione della proposta di
legge Murdaca.

(E approvata).

La proposta sara trasmessa alla Com-
missione competente, con riserva di stabi-
lirne’la sede.

Seguito della discussione del bilancio
del Ministero dei trasporti. (2999).

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

Continuiamo nello svolgimento degli ordini
del giorno.

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

« La Camera

fa voli perché s1 provveda:
1°) a miglhorare ’orario e le fermate deil
treni lungo le linee:
a) Bologna-Ancona,
b) Roma-Ancona-Bologna,
¢) Ravenna-Rimini,
2°) a dotare di passaggio a livello il tratto
dr linea Cesena-Gambettola nelle 1mmediate
vicinanze della citta;

3°) a ricostruire la ferrovia Rimini-San
Marino,

4°) a mantenere 1n efficienza la ferrovia
Rimini-Novafeltria ».

Ha facoltda di svolgerlo.

MACRELLI. Signor Presidente, ella e
la Camera si saranno accorti che non ho
partecipato alle discussioni generali sui vari
bilanci con dei lunghi e motivati discorsi,
come era mia abitudine in passato. Questa
volta invece mi sono limitato a presentare
degli ordini del giorno che, secondo me,
forse servono meglio, in primo luogo per
Peconomia di tempo e in secondo luogo
perché impegnano piu decisamente, non
vorrei dire compromettono, i ministri com-
petenti.

Questa volta ho presentato un ordine
del giorno anche sul bilancio dei trasporti e
ho richiamato I'attenzione del ministro su
alcuni problemi di pratica attuazione che
riguardano la regione nella quale io esplico
la ma attivita, la Romagna, e naturalmente
la citta di Cesena.

Ebbi occasione, onorevole ministro, di
scriverle una lunga e circostanziata e moti-
vata lettera proprio alla wigiha della modifi-
cazione dell’orario per la stagione estiva ed
ella fu molto compiacente nel darmi una
risposta altrettanto lunga e, dal suo punto
di vista, anche esauriente: dal mio punto di
vista, no, perché ella non e venuto incontro
a tutte le legittime aspirazioni della Ro-
magna, e particolarmente della riviera adria-
tica.

Non sto a illustrare 'importanza turistica
di quella zona. Se noi vogliamo favorire il
turismo, se € vero che il turismo in seno al
mercato comune diventera una delle attivita
maggiori e miglori dell’economia italiana,
se no1 vogliamo vincere o uguagliare la con-
correnza. degli altri paesi, dobbiamo miglio-
rare la nostra attrezzatura. E fra le attrez-
zature che servono per il turismo é indubbia-
mente anche quella dei trasporti ferroviari,
der trasporti automobilistici, ecc.

Orbene, in quella risposta, onorevole
ministro, ella faceva perd delle giuste affer-
mazioni, e mi metteva al corrente degli
sforzi compiuti dall’amministrazione delle
ferrovie dello Stato.

Io ne presi atto allora, ma quello che si
é fatto non basta, onorevole ministro. Pensi
che solo quest’anno il numero delle pre-
senze nella riviera adriatica ha superato
gli 8 milioni. Quindi tutte le provvidenze
adottate dall’amministrazione ferroviaria sa-
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ranno per l’avvenire insufficienti o almeno
non sono capaci di rispondere alle esigenze
del turismo.

Quindi, vorrei pregare lei ¢ i suoi uffici
competenti in questa materia di rivedere
non solo l'orario, ma anche le fermate dei
treni sulle linee Bologna-Ancona, Roma-
Ancona-Bologna, Ravenna-Rimini.

Dato il tempo a mia disposizione, non
mi intrattengo su altri particolari. Metterd
a sua disposizione, onorevole ministro, le
osservazioni e le proposte che mi sono per-
venute dalle camere di commercio di Forli
e di Ravenna e mi auguro che ella possa
-andare incontro alle legittime esigenze della
Romagna.

Mi consenta, onorevole ministro, una
semplice osservazione, starei per dire un
po’ interessata, egoisticamente limitata alla
cittd dove io vivo: Cesena. Chiedevo, nella
lettera citata, che si fermassero anche a
Cesena alcuni rapidi. Ella mi ha risposto
che, se cede alle richieste di Cesena, anche
altre cittd lungo la linea avanzeranno la
stessa richiesta. Mi permetto di osservare,
onorevole ministro, che vi é una gran diffe-
renza tra Cesena e altre cittd della linea,
perché Cesena é lo scalo naturale della riviera
romagnola che va da Cervia fin quasi a
Rimini ed & anche lo scalo per le zone turi-
stiche della valle del Savio.

Oltre a Cesena, con la sua Malatestiana
ed altre opere artistiche che formano il suo
vanto e la sua gloria, & opportuno ricordare
Sarsina, patria di Tito Maccio Plauto, con
ricchezze archeologiche interessantissime ed
un museo che ricorda il passato di gloria di
questa che fu la citta pin importante del-
I’Umbria. Inoltre, bisogna ricordarsi di Bagno
di Romagna, con le terme di Sant’Agnese, e
soprattutto dell’Appennino tosco-romagnolo
che puo attirare grande massa di turisti, con
le sue foreste, coi Mandrioli, le sorgenti del
Tevere, ecc.

Oggi abbiamo sentito parlare nuovamente
di lotte tra la strada e la rotaia. L’onorevole
Murdaca ne ha fatto cenno nella sua rapida
ma pregevole relazione. Non credo che debba
esservi una battaglia, bensi una concorrenza
legittima, giusta e comprensibile. Perd, a
questo proposito, non vorrei si dimenticasse
che la famosa autostrada che dovrebbe an-
dare da Bologna a Rimini ¢ stata messa un
po’ nel dimenticatoio. Infatti, la grande ar-
teria del sole da Bologna ha deviato verso
Firenze, abbandonando completamente la
Romagna. Cid ha costituito una specie di
frode nei nostri confronti. Occorre porvi

rimedio e penso, onorevole ministro, che una
sua buona parola potrd avere valore deter-
minante.

Ho scritto recentemente una nota all’o-
norevole ministro dei trasporti per richiamare
la sua attenzione anche sul problema de:
passaggi a hvello. Ella mi ha risposto con
una lettera molto breve ma sintomatica,
nella quale si dice che la questione rientra
nella competenza degli enti proprietari delle
strade. Faccio presente che 1 passaggi a li-
vello, a cui facclo cenno nel mio ordine del
giorno, post1 nelle immediate adiacenze della
mia cittd, impediscono regolarmente 11 tran-
sito non soltanto d’estate, ma anche d’inverno.
Ed assistiamo tutti i giorm al formarsi di
lunghi cortei di macchine sulla strada di
Cesenatico e di Cervia, senza che si provveda
adeguatamente, poiché, come dice I’onorevole
ministro, debbono provvedere in merito gli
enti proprietar: delle strade.

Quest: enti sono comuni e province, che
non hanno mezz1 a disposizione perché i
loro bilanc: sono molto modesti. Ritengo,
quindi, che sia Vamministrazione dello Stato
a dover intervenire, facendo qualsiasi sforzo
per mmpedire il perdurare di questi ostacoli
soprattutto in strade che, pur essendo di
natura provinciale e comunale, sono diven-
tate arterie di grande comunicazione.

Richiamo infine, onorevole ministro, la
sua attenzione su due ferrovie che almeno
in parte potrebbero quasi assurgere ad argo-
mento politico oggi: In primo luogo sulla
ricostruzione della ferrovia Rimini-San Ma-
rino. Ho fatto oggetto di guesto argomento
nei miei molteplici interventi al Senato ed
alla Camera, anche quando esisteva una situa-
zione politica diversa dall’attuale. Vi sono
precis1 1mpegni e precise convenzioni tra la
Repubblica 1taliana e quella di San Marino:
quel treno azzurro, che partiva da Rimini
ed arrivava fino al culmine, si pu0® dire,
del Titano, costituiva non soltanto una ne-
cessita amnbientale, ma soprattutto un mezzo
per lo sviluppo del turismo e per I'Italia e
per la repubblica di San Marino. Attendo a
guesto proposito delle assicurazioni da parte
del ministro.

Infine raccomando la conservazione di
un’altra ferrovia, la Rimni-Novafeltria. Mi
sono rivolto piu volte al ministro ed ho avuto
anche assicurazioni, sia pure hmitate nello
spazio e nel tempo, per cui sembrava che
potessimo mettere un po’ il cuore in pace.
Ma si sono sentite tante voci in questi giorni,
V1 sono state riunioni a Stresa ed altrove,
s1 & sentito suonare qualche campanello di
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allarme. Ora neanche a farlo apposta la
ferrovia Rimini-Novafeltria ¢ una delle mi-
glior1 che esistano nel nostro paese. Ho qui
un fascicolo che metterd a disposizione del-
I’onorevole ministro in cu1 s1 trovano ele-
menti tecnici, economicl e sociali d1 valuta-
zione circa 'opportunitd della conservazione
di questo esercizio ferroviario. Non spendo
pertanto altre parole e mi auguro che nella
risposta che I'onorevole ministro dovra dare
proprio oggi egh possa fornire assicurazioni
tall da tranquillizzare non tanto me quanto
le popolaziom che ho ’onore di rappresentare
In questa Camera.

PRESIDENTE. E cosi esaurito lo svolgi-
mento degh ordimi del giorno.

Ha facolta di parlare il relatore onorevole
Murdaca.

MURDACA, Relatore. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, chiedo scusa se in questa
replica non saro in grado di fornire sufficienti
dati tecnici per controbattere le osservazioni
fatte. Siamo in un periodo di lavoro vorticoso,
per cui non é facile nelle poche ore che inter-
corrono tra la chiusura della discussione ge-
nerale e la replica del relatore fornirsi di
tutti gli elementi necessari.

L’andamento della discussione ha posto
in rilievo i temi fondamentali, ormai ricor-
renti, della politica dei trasporti nei suol
aspetti economici e finanziari. Ma mi sia
consentito di dire che una prima osserva-
zione che mi e balzata chiara alla mente &
stata questa, che il tema é stato trattato da
molti colleghi sotto un angolo visuale parti-
colaristico, vorrei dire quas! personale, per
non dire collegiale, perché potrebbe essere un
termine offensivo ai colleghi nell’avvicinarsi
della campagna elettorale. Lo si rileva anche
dal fatto che essi intendevano dimostrare la
validita delle loro argomentazioni con esempl
tratti sempre dalla loro regione. Ora. sta di
tatto che questi problemi se vengono consi-
derati separatamente gli uni dagli altri non
possono dare la sensazione precisa della realta
della situazione e non possono suggerire i
mezzi idone1 per arrivare alla soluzione alla
quale noi ci lusinghiamo di poter arrivare.

In sostanza, andando per quanto pos-
sibile per ordine, quali sono stati i problemi
che sono affiorati nella discussione ? 11 vecchio
tema che riguarda principalmente il Mini-
stero dei trasporti (perché come la Camera
sa il bilancio ne comprende 1n realta due:
quello vero e proprio del Ministero e quello
dell’Azienda delle ferrovie dello Stato), 1l
vecchio tema, dicevo, importante quanto
mai, che potremmo anche definire la pole-

mica tra la strada e la rotaia, & stato l'og-
getto di quasi tutti i discorsi pronunciati nel
corso della discussione su questo bilancio. E
da tutti gl interventi dei colleghi mi pare di
poter desumere — ed & questo un motivo di
sodisfazione per me, modesto relatore, e
soprattuttc per I'onorevole Angelini, ministro
dei trasporti — che 1 sostanza la tesi da
tutti accolia & quella della necessaria convi-
venza dei due mezz di trasporto per strada e
per rotaia. Del resto non poteva non essere
cosi perché le statistiche, gli studi, ed anche le
critiche pubblicate periodicamente su tutte
le riviste della materia non fanno che ribadire
questo concetto: che allo sviluppo della strada
si accompagna con lo stesso ritmo lo sviluppo
della rotaia.

Questa tesi, che chiameremo della convi-
venza, ha trovato, dicevo, il maggior credito
ne1 rilievi che sono stati fatti qui. In alcuni
settori, in alcune zone il trasporto su strada
s1 presenta come il pil vantaggioso i con-
seguenza della sua elasticita, perché non deve
obbedire a quel binario obbligato che & tante
volte causa di intralcio o di ingorgo. Per questo
motivo no1 riteniamo che in alcune zone la
ferrovia sia un mezzo ormai superato; di
questo. comunque, parleremo allorché trat-
teremo del ridimensionamento e dell’ammo-
dernamento della Azienda delle ferrovie sta-
tall. Questa maggiore possibilitda di presta-
zioni elastiche, di sveltimento dei trasport:
fa si che il trasporto su strada presenti note-
voli punti di vantaggio rispetto a quello su
rotaia per 1l medesimo luogo. E lo sviluppo
del traffico su strada é dimostrato dall’au-
mento che ogni anno si registra nel traffico
motorizzato, sia per il settore merci, sia per
quello viaggiatori.

Come accennavo nella mia succinta rela-
zione, stando alle ultime statistiche, nel mondo
circolano 96 milhion1 di autoveicoli, di cul
4 milioni 554 mila in Italia. Ma non & chi non
veda come la circolazione di1 questi mezzi
motorizzati vada ogni giorno aumentando,
direi spaventosamente aumentando, per cui si
rende necessario lo studio di diversi problemi,
in primo luogo quello della circolazione,a cui
¢ connesso il problema della velocita, nonché
tutti gli altri problemi conseguenziali.

Il problema della circolazione, data la sua
grande 1mportanza, € gia allo studio del Mini-
stero de1 trasporti. Noi sappiamo che & stato
presentato un disegno di legge, che & gia
all’ordine del giorno, per la modifica del
codice stradale della circolazione. Ed a questo
proposito m1 sono permesso di inserire nella
mia relazione un breve accenno, perché esso
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mi sembra quanto mai pertinente. Negli vuta diligenza, abbiamo spesso notato come

ultimi tempi la circolazione su strada ha
determinato un enorme numero di incidenti.
Ogni giorno, esaminando le statistiche, dob-
biamo dolorosamente constatare come questo

problema susciti una sempre maggiore preoc- -

cupazione nei dirigenti e negli ambienti re-
sponsabili. Per quanto riguarda la velocita, i
giudizi sono diversi, talvolta agli antipodi gli
uni rispetto agli altri. A me pare, onorevoli
colleghi, che la velocitd non sia un elemento
facilmente controllabile; ecco perché nella
relazione che ho avuto ’onore di presentare a,
proposito di questo tema, dicevo che a me
sembrava che quel voler limitare la velocita
con un termine fisso, con un chilometro-ora
fisso, non fosse il metodo pilt adatto, piu
idoneo; e mi rifacevo alla norma del codice
stradale da modificare, ma non ancora modi-
ficata, per cul il conducente d’'un veicolo deve
essere sempre padrone del veicolo stesso.

Mi pare, onorevoli colleghi, sia questo un
criterio che in certo qual modo possa meglio
servire di quello di un limite fisso della velo-
citd, giacché non saprei come si potrebbe con-
trollare una velocitd di 40-45-50 chilometri
Vora, specie mn certe condizioni del traffico
nella nostra citta di Roma, che forse & quella
che deve sotto questo riguardo maggiormente
preoccuparci. Vi sono, mi pare, dei casi in cui,
se si va troppo, piano si finisce con l’intral-
ciare la circolazione, e quindi i 40 chilometn
sono troppo pochi, mentre vi sono degli altri
casi in cui i 40 chilometri sono troppi.

Ecco quindi perché, come ha detto anche
I’'onorevole ministro nel suo discorso di replica
alla discussione sul bilancio dei trasporti al
Senato e come ho accennato io stesso nella
mia relazione scritta, si dovrebbe escogitare
un sistema migliore, perché questo non é
certo l’ideale.

Accanto a questo problema della circola-
zione e della velocita, una proposta che mi
sembra veramente rispondente alle esigenze
della vita moderna e che ha trovato riscontro
in altre legislazion: di nazioni straniere ¢
quella dell’assicurazione obbligatoria. Mi pare
che questo sistema dell’assicurazione obbli-
gatoria non faccia poi, del resto, che ripren-
dere tutto il sistema assicurativo, previden-
ziale, mutualistico della nostra legislazione,
non faccia cioé che obbedire ad una esigenza,
del progresso, ad una esigenza della vita
moderna.

Noi deputati avvocati, che esercitiamo
un po’, a tempo perso, la professione, perché
il tempo che ci impegna nella vita parla-
mentare non ci consente di farlo con la do-

talvolta siamo costretti a compiangere le
vittime di questi incidenti stradali, nel
senso che colui che ha commesso il reato,
che ha causato l'incidente colposo, non ha
sovente il becco d’un quattrino per poter
risarcire gli infortunati, e questa circostanza
é causa talvolta di dolorosissime conseguenze
per le famiglie degli infortunati, per i po-
veri figli rimasti talvolta vittime della per-
dita del proprio padre o della propria madre.

Questa assicurazione obbligatoria, quindi,
di cui si sono anche fatti promotorn molti
onorevoli colleghi con proposte di legge che,
sia pure soltanto nelle linee generali, sono
state anche dehbate in sede di Commissione,
mi pare dovrebbe essere guardata con sim-
patia dai1 competenti organi del Governo
e da quelli dello stesso ramo assicurativo,
giacché risponderebbe ad una esigenza di
giustizia e di progresso della vita moderna.

Qualcuno dei colleghi, accanto a questo
problema della circolazione e dei trasporti
terrestri, ha, per incidens, parlato - anche
se fuggevolmente, data la rapiditd con cui
s1 & svolta la discussione del bilancio, che
non avrebbe consentito davvero di attardar-
visi maggiormente — dei trasport: aerei.
L’argomento mi pare sia piu che pertinente,
perché, se esiste una polemica tra strada e
rotaia e se questa polemica si risolve nel
senso che ho avuto I’onore di spiegare poco
fa, mi pare non debba essere trascurato
neppure questo problema dei trasporti aerei,
sia dal punto di vista dei trasporti mediante
aeroplani, sia da quello dei trasporti me-
diante elicotteri.

Penso, onorevoli colleghi, che utilmente
s1 inserisca questo argomento in questa
polemica tra strada e rotaia, ed esso deve
essere tenuto presente non dico come un
terzo incomodo che possa render vana la
contesa tra strada e rotaia, ma certamente
deve essere tenuto presente nella valuta-
zione dei termini e mnella risoluzione del
problema. Necessita, quindi, da questo punto
di vista, che il mezzo aereo venga da noi
considerato e che la nostra legislazione in
proposito non venga lasciata indietro rispetto
a quella di tante altre nazioni civili, le quali
hanno provveduto con disposizioni di legge
ad inserire nell’attivita della vita moderna
questo modernissimo mezzo.

Pero, qualche cosa si va facendo anche
da noi: come ho detto in altra occasione,
la creazione del sottosegretariato per l'avia-
zione civile & uno degli aspetti che su questo
terreno c¢1 da maggior conforto. Inoltre, ho
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il piacere di annunciare alla Camera (poiché
credo che non molti ne siano informati) che
il 27 prossimo, cioé domenica, per miziativa
del comune di1 Milano si terra in quella citta
un convegno dei sindaci di Milano, di Torino
e di Genova per trovar modo di adottare
il sistema deglh elicotteri nei trasporti rapidi
fra questi tre grandi centri dell’Ttaha setten-
trionale. Non vedo, dunque, come non s1 possa
tenere in considerazione questo aspetto nuovo
della vita moderna, questo nuovo importante
mezzo di trasporto, tanto piit che con esso
si creano le premesse di una certa concor-
renza alla strada e alla rotaia.

Necessita quindi, come dicevo, che questo
aspetto sia guardato attentamente, e sia
guardato sotto 1l profilo di quel coordina-
mento del quale molti colleghi hanno parlato
e che io stesso ho trattato, sia pur breve-
mente, nella relazione. Per questa e per
altre numerose ragioni che riflettono la poli-
tica degliinvestimenti, dobbiamo essere quan-
to mar oculati, prudent: e — direi — lungimi-
ranti, perché la questione dei trasporti deve
avere una visuale molto lontana, forse pill
e meglio di qualsiasi altra politica. Come di-
cevo nella relazione, m: pare quanto mai
opportuno che in questo settore della attivita
umana non si rimanga fermi, ma ci si muova
con forza dinamica quanto mai accelerata,
poiché, diversamente, rischieremmo di vedere
0ggi come anacronistico quello che ieri sem-
brava modernissimo e addirittura insupera-
bile. T tempi sono quelli che sono e abbiamo
visto i grand: progress: fatti in tutti gli altm
settor1 dell’attivitd umana, e mi pare che
questo sia forse il settore in cui la tecnica
ha avanzato con passi veramente gigante-
schi.

Un altro punto trattato dagli intervenut:
mn questo dibattito é quello delle ferrovie e
tranvie in regime di concessione. Mi pare
tuttavia che nessuno degli intervenuti abbia
voluto esaminare a fondo la portata della
legge 2 agosto 1952, n. 1221, che prevede
il risanamento di queste ferrovie e tranvie
in regime di concessione. La legge n. 1221
pud avere un unico difetto nella sua sommaria
struttura, unico difetto che ci1 assilla e sgo-
menta sempre: 11 finanziamento, che puo
essere non adeguato alle finalita che la legge
persegue e ai criteri che la legge pone. Ma
indubbiamente questa legge ha funzionato
ed & rinscita a risolvere in gran parte 1 pro-
blemi relativi alle ferrovie in concessione.
Se 1 finanziamenti vi saranno, credo che
questa legge rispondera in avvenire alle esi-
genze per cui ¢ stata creata.

Non altrettanto si puo dire per le rets
suburbane, le quali devono pure essere guar-
date con assoluta attenzione perché le reti
suburbane ci pongono una questione che noi
abbiamo rilevato dalle statistiche, che cioé
Iintensitd der viaggiatori & maggiore nei
tratti brevissimi, e le reti suburbane rap-
presentano dei tratti brevi, 1 qual consen-
tono ai nostri lavoratori, ai nostri operai
e al nostri professionist: di avvicinarsi con
rapidita al luogo di lavoro.

Sono problemi naturalmente urbanistici
e quindi per essere tali sono di pertinenza
anche degli enti locali, per cui il Ministero dei
trasporti pud fare soltanto qualche cosa, cer-
tamente non pud fare tutto; pud sollecitare
I'intervento dello Stato, perché questi pro-
blemi, pur essendo di competenza degli enti
locali, fuoriescono dalla orbita degli enti
medesimi in quanto investono problemi di
maggiore importanza sociale ed economica;
ma, certamente, il Ministero dei trasporti non
pud risolvere in toto questo problema senza
I'aiuto degli enti locali.

Noi sappiamo che gli enti locali sono
talvolta in condizioni cosi deficitarie da non
poter porre tutto il loro siorzo alla soluzione
di questi problemi. E il caso del comune di
Roma per il quale dobbiamo spesso interve-
nire con leggi speciali per cercare di sanare 11
bilancio dell’azienda municipale e delle ferro-
vie suburbane.

A questo problema si ricollega quello
della metropolitana.

Non si pud stare a Roma, non si pud
parlare di bilancio dei trasporti, non si puod
parlare di rete urbana e di rete suburbana
senza parlare del problema della metropoli-
tana di Roma, che é un problema che investe
un larghissimo settore dell’attivita della
nostra capitale, & problema che & posto alla
attenzione di tutti i cittadini romani, direi
che ¢ problema popolare, a conoscenza di
tutti: tutti esprimono la loro opinione, tutti
credono di essere autorizzati a dire la propria
parola su questa questione.

Ecco perché su questo problema dobbiamo
essere quanto mai chiari (e certamente lo sard
il ministro Angelini) anche in rapporto ad un
avvenimento che ¢ prossimo nella nostra vita
nazionale: quello delle olimpiadi.

Noi speriamo di essere se non in tutto, in
certo qual modo attrezzati ad affrontare
qguesto avvenimento sportivo di grande im-
portanza; ed ecco perch¢ la metropolitana
assume in questo momento una importanza
maggiore. Certo & confortante leggere le sta-
tistiche del rendimento del primo tratto della
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ferrovia¥metropolitana dalla stazione Termini
al’E. U. R. Ed io sottolineo il concetto gia
espresso in poche parole nella mia relazione:
che in questo campo si deve e si pud essere
ottimisti, perché, naturalmente, quando si da
inizio ad un collegamento di questo genere,
non mai conosciuto nella citta, non troppo
usato dai cittadini perché non abituati a
questo mezzo (I'uomo, purtroppo, ¢ un ani-
male abitudinario), non si possono attendere
subito grandi risultati. Ma se questo primo
tratto della metropolitana dalla stazione Ter-
mini all’ E. U. R. d& un rendimento sodisfa-
cente, fa prevedere che il bilancio possa essere
presto pareggiato e forse reso anche attivo.
Mi pare, quindi, che questo problema vada
guardato con particolare simpatia anche per
I’altro aspetto che si ricollega alla questione
precedente della circolazione, per il quale
aspetto ritengo che ormai bisogna sfruttare
o il sottosuolo o, come si suol dire, il sopra-
suolo, per alleggerire il traffico e la circola-
zione.

Credo che sia piu facile (non sono un
tecnico e quindi non posso improvvisare in
questo campo) procedere per questi collega-
menti nel sottosuolo anziché nel soprasuolo.
Ed é questo un motivo per cur noi dobbiamo
cercare di andare incontro alle esigenze del
comune di1 Roma, trovando il sistema di col-
legare con rapiditd e con intelligenza i punti
piu nevralgici della nostra capitale. Se sapremo
collegare questi punti nevralgici di Roma,
certamente saremo in grado di dare a questo
servizio una importanza straordinaria, riu-
scendo nel contempo a fare quadrare in certo
qual modo il bilancio dr questa speciale fer-
rovia sotterranea. Del resto, é motivo di con-
forto I'esempio che ci viene dalle grandi citta
delle altre nazioni, New York, Parigi, Lon-
dra, ecc. Secondo le statistiche, mentre noi
abbiamo 3 mila viaggiatori al chilometro, al
giorno, a Parigi se ne contano 16 mila, a New
York 10 mila e piu; il che fa pensare che questo
mezzo di collegamento, quanto mai rapido e
comodo, incontra la simpatia del pubblico.
Ecco, dunque, che parlando del problema
della metropolitana, noi dobbiamo natural-
mente tener conto dei suoi var! aspetti, ma
con un certo, fondato ottimismo.

Onorevoli colleghi, dopo questa rapida
rassegna del bilancio vero e proprio dei tra-
sporti, per il quale non enuncio cifre che mi
sembra siano abbastanza chiare nella mia
relazione e nel disegno di legge presentato al
Senato dal ministro competente, 'unico ri-
lievo che potrebbe essere mosso & quello rela-
tivo all’aumento di spesa, del quale si ¢ gia

parlato in questa aula: ma abbiamo gia visto
che questo aumento & dovuto esclusivamente
al gioco automatico dell’aumento degli sti-
pendi, delle indennitd e di altre incombenze
in base alle leggi emanate in quest’ultimo
periodo di tempo e in base alla legge-delega
del 1955.

Passando a trattare 1’argomento relativo
al bilancio dell’azienda ferroviaria, mi pare
che il punto sul quale si siano concentrati
gli interventi dei colleghi, alcuni con parole
di conforto, altri con accenti di accusa e
vorrei dire quasi di denigrazione, il punto
essenziale, dicevo, sia da considerare quello
del famoso disavanzo. Scrivevo nella mia
relazione che questo é un argomento del
quale si impadronisce facilmente l'opinione
pubblica, I'uomo della strada, il cittadino,
nel senso che tutti si ritengono in grado di
parlarne, ma che nessuno cerca di andare
al fondo della questione per scoprire le cause
vere di questo disavanzo.

Nell’intento di mettere in evidenza le
ragioni del disavanzo del bilancio delle fer-
rovie, mi limiterd a due osservazioni: la
prima, che per altro ¢ stata messa bene in
luce da parte di altri colleghi, si riferisce
alla ricostruzione del materiale nel periodo
immediatamente successivo alla guerra. Su
questo non ci attarderemo perché mi pare
che sia da tutti pacificamente riconosciuto
trattarsi di un importante elemento che
ha determinato l'aggravio delle spese. Tut-
tavia debbo precisare che non & tanto la
spesa per la ricostruzione del materiale dan-
neggiato dalla guerra che ha inciso in misura
notevole sul disavanzo dell’azienda quanto,
vorrei dire, la fretta che si & dovuta usare per
la ricostruzione. Dopo gli eventi bellici,
quando — per usare una espressione esage-
rata. — non un solo metro di ferrovia era in
buono stato, che cosa doveva fare I’ammini-
strazione, che cosa doveva fare il nostro
Governo ? Non si poteva, evidentemente,
fare altro che correre ai ripari. Quindi una
parte delle somme che si sono spese avrebbe
potuto essere piu redditizia, se, con piu
tempo a disposizione, fosse stato possibile
usare mmaggiore accorgimento e maggiore
prudenza. Senonché, come ho detto, la casa
bruciava e quella della urgenza era la prima
necessita. Il fatto poi che nei primi esercizi
si siano stanziate le forti somme che tutti
sanno, appunto per l'urgenza cui ho accen-
nato, ha fatto si che successivamente vi
fosse un certo rallentamento nella erogazione
di somme per le ferrovie.iQuesto ha dato
possibilitd a qualcuno di parlare di immobi-
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lismo, ma, ripelo, il rallentamento era do-
vuto alla maggiore spesa affrontata prece-
dentemente. :

Ma la ragione fondamentale del disavanzo
¢ indubbiamente insita negli oneri extra-
aziendali. Indubbiamente ha ragione il mi-
nistro Angelini quando dice che questi oneri
rappresentano 1l corrispettivo di prestazioni
che le ferrovie compiono a favore di altri
minister:, per cui essi vanno posti a carico
o di questi ultimi o del tesoro. Non & evi-
dentemente giusto che le ferrovie debbano
sopportare der pesi per altre amministrazioni.
Quindi noi salutiamo con piacere 'avvenuto
rimborso dr 40 miliardi a questo titolo,
rimborso dovuto certamente alla insistenza
tenace dell’onorevole Angelini ¢ speriamo
che la cifra aumenti, dal momento che gli
oneri extra-aziendali, secondo quanto s1 ¢
accertato, raggrungono i 67 miliardi e li
superano.

Posto comunque che un certo disavanzo
permane, seppure ridotto, devono vivere le
ferrovie dello Stato ? Questo l’interrogativo
che si sono posti certi esasperati critici. A
questo proposito mi soccorre un argomento
assal intelligente che traggo dalla assai
pregevole relazione del senatore Corbellini:
si tratta, infatti, di uno di quegli argomenti
che, come si suol dire, taghano la testa al
toro. Se noi dimostriamo che, nonostante
la concorrenza degli autotrasporti e degli
aerei, concorrenza sempre piu dura nella vita
moderna, il traffico delle ferrovie aumenta, sia
nel servizio dei viaggiatori sia nel servizio
delle merci, cid vuol dire che questo organismo
é,un organismo vitale che merita di essere
considerato nel giusto valore e che non pud
essere assolutamente soppresso.

Un’azienda come quella delle ferrovie,
che, soggetta a un regime di concorrenza
talvolta spietato da parte di aziende private
che gestiscono linee automobilistiche e da
parte dei trasporti aerei, riesce a dare un
indice del miglioramento della sua attivita,
deve essere giudicata insopprimibile, deve
continuare il servizio sociale al quale &
destinata.

Bisogna piuttosto trovare gli accorgi-
menti per rendere questa azienda piu vitale,
per darle un maggiore incremento. Ed ecco
perché 'impostazione del bilancio deve avere
quella chiarezza di cui sempre si parla.

Nel nostro caso si tratta di una azienda
privata, che agisce in base al suo tornaconto
soltanto, che quindi continua la sua attivita
se & in attivo e chiude i suoi battenti se &
in passivo. La nostra azienda non pud rego-

larsi in questo modo e quindi deve attrez-
zarsi per cercare di porre riparo a questo
disavanzo e migliorare la sua vitalitd. Mi
pare che questa sia stata la linea fondamentale
che & stata tenuta presente anche nello
sviluppo di quel pregevolissimo piano del di-
rettore generale delle ferrovie dello Stato,
ingegner Risone, studio veramente accurato
che mette in evidenza, con una chiarezza
comprensibile anche a coloro che non si in-
tendono di questi problemi, quali sono vera-
mente le deficienze dell’azienda ferroviaria e
quali potrebbero essere gli accorgimenti per
arrivare alla soluzione che tutti ci propo-
niamo ed eventualmente al pareggio del
bilancio, com’é nei nostri auspici.

Occorre quindi attrezzarsi per aumentare
i ricavi e ridurre i costi di esercizio; occorre
operare, per quanto e possibile, in base ai
sistemi dell’iniziativa privata, senza pero
seguirli integralmente, per le ragioni che ho
detto.

Mi pare che la linea da seguire su questo
punto sia quella sulla quale tutti siamo d’ac-
cordo. Forse vi & stata qualche voce discorde;
tuttavia mi pare che siano tutti concordi
sulla prima parte di questa impostazione,
cioe sull’ammodernamento e il potenziamento
delle ferrovie dello Stato.

Non tutti sono d’accordo nei dettagli;
e questo per motivi di carattere personale e
regionale. Se noi riuscissimo a liberarci di
questi schemi soggettivi e volessimo essere
veramente oggettivi nella soluzione di questo
problema, saremmo sulla buona strada.

L’onorevole Bima, che pri di ogni altro
ha posto lesigenza del ridimensionamento
con argoment: che in alcune partr mi per-
metterd di riprendere, ha ragione se non in
tutto, perlomeno in gran parte,

Quando parliamo di ridimensionamento,
no1 dobbiamo tenere presente gli elementi che
si possono desumere dai dati in nostro pos-
sesso. 1 colleghi hanno fatto spesso riferi-
mento al numeri per giungere ad una valuta-
zione esatta del problema. Ma, insieme con le
statistiche del traffico attuale che abbiamo
studiato nel presentare la relazione e nel pre-
parare questa replica, nor non possiamo non
tener conto che il servizio ferroviario racco-
ghera in avvenire un numero sempre maggiore
di viaggiatori per lunghe e brevissime di-
stanze, mentre quelle medie saranno per lo piu
coperte da mezzi di altro genere. Le caratteri-
stiche del traffico, 1n base appunto ai rilievi
statistici, denotano un aumento nel numero
dei viaggiatori superiore a quello dei viaggia-
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tori-chilometro, nonché una diminuzione della
distanza media.

Per queste ragioni non posso concordare
con le tesi egregiamente 1llustrate dall’ottimo
collega onorevole Vedovato, 1l quale nell’espri-
mere il suo punto di vista ha usato parole un
po’ forti anche nei confronti della relazione,
quasi che quanto abbiamo scritto non fosse
basato su precisi elementi di fatto.

La mmpostazione data al problema dal-
l'onorevole Vedovato ¢ indubbiamente sug-
gestiva, ma, me lo si consenta (e mi dispiace
che 1l collega non possa ascoltare questa mia
sincera, spassionata e amichevole critica) non
ha una sostanza. Egli enunzia dei dati ma
non porta I'argomento sino alle ultime conse-
guenze e cade proprio in quel difetto di cui ho
parlato all'mizio di questa mia replica. A
proposito del ridimensionamento al quale
l'azienda delle ferrovie intenderebbe far ri-
corso, con la massima prudenza e saggezza e
dopo accurati studi, I'onorevole Vedovato
sostiene una tesi ad avallare la quale adduce
esempi tratti dalla sua regione. E, rifacendosi
alla relazione pregevolissima del senatore Cor-
bellini afferma che la spesa di cui egh ha par-
lato sarebbe ben poca cosa per il grande
bilancio dell’azienda. Egli non tiene conto
pero del fatto che le ferrovie di cui ha patro-
cinato la causa {quella della Val d’Eisa e
quella di Faenza, se ho ben compreso) non
possono eternamente restare in una determi-
nata condizione, ma richiedono continua-
mente spese di manutenzione e rimoderna-
menti, e che non puo essere sufficiente la spesa
della sovvenzione. Se le cose stessero nel modo
indicato dall’onorevole Vedovato, il suo ragio-
namento — apparentemente inoppugnabile dal
punto di vista della logica economica — po-
trebbe essere accettabile; ma non lo & pia se
si pone mente al fatto che le spese di esercizio
si andranno sempre pill aggravando per la
concorrenza di piz moderni e facili mezz. Su
questo punto egli non ha sufliciente fermato
la sua attenzione: non & vero che le ferrovie, se
rimodernate 1n determinati tratti, possano
risolvere il problema del trasporto, perché
accanto a questo ammodernamento si svilup-
pano maggiormente, con un ritmo piu accele-
rato, in una proporzione maggiore, altri mezzi
automobilistici e di altra natura che per i
piccoli tratti indubbiamente esercitano una
concorrenza molto forte nei confronti delle
piccole ferrovie.

E questa una conferma di quello che
ho detto poco fa a proposito della maggiore
affluenza dei viaggiatori nelle grandi distanze
che nelle medie.

Non é esatto quello che ha detto nella
relazione davanti al Senato l’onorevole Cor-
bellini, che si debba corrispondere alle fer-
rovie in concessione che si potrebbero isti-
tuire in quelle zone o alle aziende automo-
bilistiche, quello che veniva 1mpiegato per
mantenere in vita queste ferrovie da ridi-
mensionare. Perché, se noi ridimensionia-
mo e facciamo un taglio di alcune ferrovie
che si rivelano assolutamente passive e ina-
datte allo scopo e le sostituiamo con mezzi
pit rapidi o con linee automobilistiche, non
& vero che l'azienda ferroviaria debba cor-
rispondere delle sovvenzioni uguali a quelle
che occorrerebbero per mantenere in vita
quelli che sono stati chiamati «rami secchi ».
in quanto le nuove sovvenziont poOSSONo
venir diminuite oppure possono venir abo-
lite qualora la linea posta in essere con
un altro sistema sia senz’altro attiva.

I risparmi che si effettuano con il ridi-
mensionamento potrebbero servire ad at-
trezzare le grandi linee di comunicazione
che oggi devono sostenere la concorrenza e
che sono fondamentali per la vita dell’a-
zienda ferroviaria. Inoltre, potrebbero andare
a vantaggio anche dei parchi ferroviari; e
andremmo cosl incontro al desiderio espresso
con tanto acume, competenza e serietd
dall’onorevole Colitto, i cui argomenti tro-
vano perfetta rispondenza nella realtd della
situazione attuale del parco.

Altro problema importante e quello delle
tariffe. Con esse ci si potrebbe avvicinare
al famoso traguardo del pareggio. L’Azienda
di Stato ha delle caretteristiche tutte sue,
particolari, ma € bene dire una parola con
chiarezza a questo riguardo. Noi quanto alla
misura delle tariffe siamo molto lontani dal-
Iindice di aumento del costo della vita in
relazione all’anteguerra. Non & esatto quello
che da alcune parti si va dicendo, cioé che
le ferrovie praticano prezzi altissimi per i
trasporti: noi siamo al di sotto dell’indice
medio. I costi hanno raggiunto quell’indice
di aumento e forse ’hanno superato, mentre
per le tariffe siamo al di sotto.

Sono argomenti che meriterebbero di
essere approfonditi, cosi come quelli riguar-
danti Delettrificazione e la «dieselizzazione ».

Indubbiamente I’elettrificazione é il mezzo
mygliore per arrivare a questo ammoderna-
mento, ma € un mezzo che costa enorme-
mente: costa come impianti fissi, costa come
esercizio. Hcco perché, con molta accor-
tezza, il Ministero dei trasporti ha pensato
di impostare un programma di «dieseliz-
zazione » in alcune linee, cioé un sistema



Attt Parlamentari

— 36946 —

Camera dei Deputat

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DEL 22 OTTOBRE 1957

di trazione a combustione interna. M1 viene
detto (e io non ho motivo di ritenere il con-
trario, anche perché questo & il pensiero di
tecnici accreditati) che la «dieselizzazione »
dia i medesimi risultati, quanto a potenza
ed a efficienza, della elettrificazione, tanto
che se ne fa un grande uso nelle nazioni ame-
ricane, dove peraltro la nafta costa molto
meno che da noi. Tuttavia, anche con il
prezzo praticato in Italia gli studiosi mten-
gono, che specialmente in alcune zone, il
sistema, della « dieselizzazione » sia preferibile
a quello della elettrificazione per quanto
riguarda i costi di esercizio.

Comunque, si tratta di studi di indole
tecnica che non possono essere approfondit:
in questa sede: formeranno argomento dei
tecnici e dello stesso onorevole ministro, che
tanta passione rivolge a questi problemi.

Non ¢ mio compito soffermarmi sui pro-
blemu di dettaglio sollevati dagli onorevoli
Colasanto, De Capua, e dagh altri colleghi
che sono intervenuti nel corso della discus-
sione. Sard compito del ministro chiarire le
questioni sollevate, in quanto egli possiede
elementi necessar1 per prendere gli eventuali
impegni che gli sono stati richiesti.

Una parola vorrei dire sul problema sol-
levato dal quasi mio conterraneo onorevole
Dante, allorché si1 ¢ nmferito al traffico sullo
stretto di Messina. L’argomento ¢ stato da
me tratteto nella relazwone scritta e mi fa
pracere vederlo ripreso dall’onorevole Dante
con lungimiranza e con prospettive lontane.
Compito del ministro sard quello di1 dire una
parola anche su questo punto. Io mi limiterd
a dire che effettivamente un collegamento
pia rapido tra la Sicilia ed 1l continente non
solo agevolerebbe le comunicazioni del Mez-
zoglorno, ma mfluirebbe in senso positivo
sulle prospettive del mercato comune, dalla
cui istituzione il meridione si ripromette
grandi risultati. Tah risulvati potrebbero es-
sere compromessi da una inadeguata efli-
cienza dei mezzi d1 trasporto.

La tirannia del tempo mi costringe a
sorvolare su molt1 altri problemi: accennerd
soltanto a quello delle gestiom speciali. Sono
d’accordo con coloro che sostengono la ec-
cessiva onerositd di queste gestioni, e che
ritengono giusto che le spese del personale
distaccato debbano far carico alle singole
amministrazioni presso le quali presta la
propria opera.

Una parola di raccomandazione, senza
soffermarmi sull’argomento, vorrer dire sulle
case per 1 ferrovieri, delle qual s1 é interes-
sato I'onorevole Colasanto. In questo settore

si assiste davvero a degh episodi dolorosis-
simi, Spessissimo dal mio collegio mi per-
vengono accorate lettere da parte di ferro-
vieri pensionati che vengono sfrattat: dalle
case che occupano. Io comprendo le esigenze
dell’amministrazione, ma si deve iare ogni
sforzo per cercare di creare una struttura
che venga mcontro alle necessitd di quest:
pover: ferrovier, i quali certamente non sono
in condizioni di pagare con le loro modeste
pensioni l'ammontare di una pigione nella
msura che richiede 11 mercato.

Mi associo, infine, agli onorevoli collegh
che hanno espresso parole di vivo elogio (e
credo che questi elogi siano venut: da tutti
1 settor: della Camera) alla direzione generale
delle ferrovie dello Stato, all'ispettorato della
motorizzazione civile, che, malgrado l'am-
prezza dei suor servizi, svolge il suo compito
nel modo pit encomiabile e ammirevole.

Un elogio sincero vada all’onorevole mi-
nistro, 1l quale sa quanto 10 ammiri la sua
fatica e, se mi permette la frase, sa quanto
10 gli voglia bene, per la passione con la
quale studia 1 problemi della sua ammin-
strazione e lo spirito di sacrificio con cui
sovrintende a questo delicato dicastero dei
trasporti.

Non s1 puo chiudere la discussione di
questo bilancio senza mmviare a tutti 1 ferro-
vieri d’Italia le nostre espression: di gratitu-
dine. Se volessimo fare una digressione di
ordine sentimentale, onorevoli colleghi, ba-
sterebbe andare con la mente alle lunghe
notti che trascorriamo in treno, qualche
volta insonni, e vediamo passare per il cor-
ndoio il povero controllore, 11 modesto fre-
natore che pure vigila sulla vita dei viaggia-
tori. Questo corpo dei ferrovieri & quanto
mai eroico e noi dobbiamo cercare di fare
ogni sforzo per andare incontro ai loro brsogni.

L’augurio che 10 rivolgo, onorevole mi-
nistro, ¢ questo: che possa presto 11 Parla-
mento discutere un hlancio di pareggio del
Ministero de: trasporti sia pure nel tempo
che la direzione generale ha voluto prevedere
di cinque anni o in quello pu1 largo previsto
dall’onorevole Corbellini nella sua relazione;
é un augunc che non solo la maggioranza,
ma, credo tutti i settori della Camera devono
farsi, per 11 pin rapido sviluppo di questo
importante Ministero dei trasporti. (Vivi ap-
plaust al centro — Congratulazioni).

PRESIDENTE. Ha facoltd di
I'onorevole ministro dei trasporti.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Signor
Presidente, onorevoli colleghi, nell’accingermi
ad illustrare in quest’aula i problemi connessj

parlare
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allo stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei trasporti per I'esercizio 1957-58,
desidero ringraziare anzitutto il relatore, ono-
revole Murdaca, per la sua pregevole ed
interessante relazione e per il suo altrettanto
interessante intervento di questa mattina.
Desidero altresi ringraziare tutti gli altri col-
leghi, di qualunque settore della Camera, che
sono intervenuti nella discussione, anche per le
cortesi parole che hanno voluto rivolgermi e
per 'apprezzamento che hanno voluto dare
alla mia quotidiana e non lieve fatica. In
questa discussione sono stati sottolineati i
problemi di ordine generale, sono stati rap-
presentate istanze particolari che saranno da
me tenute presenti con la piu accurata atten-
zione, convinto, come sono, che le direttive
del Parlamento costituiscono una sicura guida
della vita del paese, come ¢ stato rilevato dal-
I’'onorevole Dante.

Ai diversi oratori intervenuti nel dibattito
risponderd nel corso di questa mia esposi-
zione.

Nell’attuale fase i problemi della politica
dei trasporti vanno considerati non perdendo
mai di vista la specifica finalita dei vari mezzi
che & quella di essere strumenti di collega-
mento fra le diverse localitd. Ma importanza
quasi preminente deve essere riconosciuta ai
riflessi che il sistema dei trasporti ha sul-
I’economia generale del paese per la sua fun-
zione di agevolare la circolazione delle per-
sone e dei beni all’interno, le importazioni e
le esportazioni con l'estero e di favorire Paf-
flusso delle correnti turistiche.

Ed é sotto questo duplice profilo che mi
propongo di illustrare sinteticamente in que-
sta sede i problemi dei trasporti, la cui osser-
vazione, il cui studio e la cui-.impostazione
spettano istituzionalmente al mio Ministero.

Non vi nascondo che la pin grave delle
mie preoccupazioni, da un punto di vista di
ordine generale, & quella di assicurare che i
diversi sistemi di trasporto siano, nei limiti
del possibile, coordinati; infatti, & imperiosa la
necessitd di ottenere che un mezzo di trasporto
non soverchi l’altro per il solo fatto di svol-
gersi in determinate condizioni.

Altra esigenza fondamentale & quella di
assicurare alla collettivita mezzi di trasporto
adeguati qualitativamente e quantitativa-
mente, attraverso uha rete di collegament:
che consenta l’attuarsi delle relazioni “sociali
ed economiche.

E nell’affermare questo non intendo rife-
rirmi soltanto all’aspetto tecnico del pro-
blema; ché ’aspetto tecnico non puo andare

disgiunto, entro certi limiti, da"quello econo-
mico.

Un sistema di trasporti non appare idoneo
quando siano sodisfatte soltanto le condizioni
tecniche del sistema: ma postula una auto-
sufficienza economica e finanziaria senza la
quale la perfezione & soltanto illusoria.

Queste stesse esigenze si avvertono quando
da un punto di vista piu ampio, si considerino
Ie interferenze che 1l sistema dei trasporti ha
sull’economia generale, sotto I'aspetto dell'in-
cremento degli scambi di merci e der movi-
menti delle persone. sia nell'interno, sia, m
modo particolare, nelle relazioni internazio-
nal.

Una sana politica in questo settore deve
tendere a stimolare le accennate fondamental:
funzioni dei trasporti.

E naturale, quindi, che, in primo luogo,
dobbiamo chiederci se la nostra politica sia
stata adeguata a queste esigenze: e nel dare
la risposta bisogna anche tener conto dell’in-
tensa attrvita svolta nel passato. con la rico-
struzione quasi dal nulla del nostro sistema
stradale e ferroviario.

I massicci investimenti pubblici e privati
per la rete ferroviaria, per le strade, per i
mezzi di trazione ferroviaria, per gli auto-
carri, per i pullman dimostrano quanta appas-
sionata cura sia stata posta per sodisfare la
tendenza al movimento degli uomini e delle
cose, per allacciare nuove relazioni umane e
commerciali. per favorire lo sviluppo delle
industrie.

Nel quadro di queste considerazioni di
ordine generale che mi & parso opportuno
premettere, mi accingo, onorevoli colleghi, a
sottoporre alla vostra considerazione i mag-
giori problemi che riguardano l'attivita delle
due branche fondamentali del mio Ministero,
quella cioé della motorizzazione civile e dei tra-
sporti in concessione e quella dell’ammini-
strazione delle ferrovie dello Stato.

Dobbiamo riconoscere, per quanto attiene
al settore della motorizzazione civile, che il
quadro che queste attivita ci offrono & senza
dubbio confortante sia sotto l'aspetto delle
iniziative che sotto quello dei risultati.

L’esigenza del collegamento delle diverse
localita del paese, € come vedremo, piena-
mente sodisfatta con l'azione delle autolines,
degli autotrasporti merci, della rete idrovia-
ria, delle funivie, come é assicurata la bene-
fica azione che, col movimento delle mereci,
opera sull’economia generale, e, con l’agevo-
lato afflusso di turisti stranieri, si ripercuote
sulla nostra bilancia_dei’pagamenti,
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Daro poi le cifre. Noi partiamo da un
principio di politica generale. Vi é un settore
de1 trasporti su strada il quale puo essere rite-
nuto concorrenziale con le ferrovie dello Stato,
ma vi & un amplissimo settore che non é
con queste concorrenziale.

Per mostrare tutte le istanze che perven-
gono dal paese, dagh ent1 pubblici, dalle
amministrazion: comunali e provinciali, dagli
enti turistici per ottenere nuove autolinec o
la intensificazione di quelle esistenti, avrei
dovuto portare addirittura qualche valigia.
E qualche wvaligia avrei potuto riempire
anche con le istanze che 1 deputati e i sena-
tori dr qualunque settore giornalmente m
rivolgono per sollecitare nuove istituzion1 di
autolinee. Istanze tutte che, prescindendo per
ora dall’aspetto concorrenziale, vedo sempre
con simpatia perché parto dal principio — da
me ripetutamente affermato e credo condi-
viso da tutti — che 1l cittadino italiano, a
qualunque regione appartenga ed in qual-
siasi paese risieda, a qualunque classe ap-
partenga, ha il diritto di avere assicurato
un servizio di trasporto. Non si pud 1solare il
cittadino, che deve, invece, essere alutato
nello svolgimento della propria attivita. at-
traverso vie di comunicazione.

Sul piano concreto, quindi, & motivo di
legitlima sodisfazione quello di potere consta-
tare come I’enorme e, dobbiamo aggiungere,
spontaneo incremento della motorizzazione
sia stato indirizzato ad allacciare mediante
pubblici servizi le varie localita del paese.
Oggi il pullman costituisce per i piu lontam
ed impervi centri abitati quel che alcum
decenn or sono rappresentava per altri centri
il treno a vapore o la stazione ferroviaria.
La sensazione del progresso, il legame con
il capoluogo, la sicurezza di una crvile con-
vivenza. L'esistenza di oltre 9 mila autolinee
extra urbane, con uno sviluppo di circa 500
mila chilometr: di autolinee in Italia, ci dice
chiaramente quale intensa attivitd si svolga
- questo settore. B se le cifre dimostrano
la continua e crescente espansione del tra-
sporto automobilistico e la sua importanza,
accanto a quello ferroviario, sul prano na-
zionale, esse sottolineano anche quale somma
di azione e di responsabilita gravi sul mio
Ministero, che deve essere, come &, rigido
custode della natura di servizio pubblico
delle autolinee.

E appunto per quest: motivi che la mag-
giore cura del’amministrazione é stata posta
nell’incrementare lo sviluppo delle autolinee
nel mezzogiorno d’'Italia. Diro subito — e lo
dird come premessa e come intima necessita

di rivelare a1 colleght un desiderio che mi sta
veramente a cuore, e che vorrei veder realiz-
zato il piu presto possibile — che mi preme
la wvalorizzazione massima possibile delle
comunicazioni con il mezzogiorno d’ltala,
cioé la possibilita di sviluppare le comuni-
cazioni con queste magnifiche e grand: regioni
del nostro paese

B perfettamente mnutile parlare di politica
meridionalistica se non ci mettiamo in con-
dizione di realizzare con 1l Mezzogiorno delle
comunicazioni stradali e ferroviarie, le mi-
gliori possibili, per unire questo territorio del
nostro paese con il centro ed il nord d’Italia,
soprattutto in attesa della realizzazione del
mercato comune. Bisogna portare 11 mezzo-
giorno d’Italia, con le velocita commerciali
massime ed 1 migliori possibili sistemi di am-
modernamento, alle porte del mercato comune,
alla pari di tutte le altre regioni. Questo ho
voluto premetterlo perché ¢ una unpostazione
che intendo dare e che ho dato alla politica
de1 trasport: nel nostro paese.

E infatti, 11 divario tra nord e sud, in tema
di distribuzione delle autolinee, va progres-
sivamente attenuandosi e maggiormente si
ridurrd con 1l consolidamento degli effetti
della vasta e multiforme azione per la rina-
scita del Mezzogiorno.

Un’altra azione che viene continuamente
svolta in vista del pubblico interesse é quella
di assicurare che 1l servizio si compia a condi-
zioni tariffarie accessibili a tutte le categone
di cittadini. In questo senso, dird all’onorevole
Raffaelli che, per quanto si riferisce al-
I’esempio da lui portato della cittd di Pisa,
io encomio ’amministrazione provinciale di
Pisa che ha avuto la possibilitd di far adot-
tare quelle determinate tariffe favorevoli.
Perd occorre tenere presente la necessita di
inquadrare il problema delle tariffe della pro-
vincla di Pisa 1n quello delle altre regioni
d’Italia, tariffe che sono controllate dall’am-
ministrazione. Le diro poi, onorevole Raf-
faelli, negli ulteriori dettagli, con quale cri-
terio si attua tale controllo.

RAFFAELLI. Le ho riferito i casi in cui
s1 & andati al di sopra delle massime tarif-
farie.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Al-
I'attenzione del Ministero non e sfuggita 1'im-
portanza che a1 fini dell'interesse pubblico
riveste il problema della costruzione delle
autostazioni. L’esperimento che, ad inizia-
tiva di parecchi concessionari, é stato fatto al
riguardo, con la creazione in alcune zone di
moderni e razionali impianti, ha avuto ottimi
risultati. Posso comunque assicurare di aver
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disposto affinché si proceda sollecitamente al
rilevamento su scala nazionale delle pilt im-
mediate necessitd e perché siano stimolate
concrete iniziative.

Certamente da un miglioramento del
vigente sistema normative é da attendersi
una migliore adeguatezza dell’azione ammi-
nistrativa per il raggiungimento della sua
finalita di tutela del pubblico interesse; ed &
per questo, che superando le notevoli difficolta
che si erano frapposte fino ad ora al corso del
provvedimento ho promosso l’approvazione
da parte del Consiglio dei ministri del dise-
gno di legge, gida da me presentato al Par-
lamento, concernente la nuova disciplina
delle autolinee.

I principi informatori della riforma vi
sono noti per essere stati da me gia annun-
ciati in questa sede: per cui mi limito ora a
confermare che il criterio ispiratore della
legge & quello della migliore tutela del pub-
blico interesse.

Le difficoltd dell’azione amministrativa
sotto la disciplina vigente non hanno impe-
dito all’ispettorato generale della motoriz-
zazione civile — le cui benemerenze nel settore
che gli é affidato ritengo di dover ancora
segnalare In questa sede — di ottenere efficaci
risultati, mediante un’opera di assidua vigi-
lanza, di indirizzo, di conciliazione degli inte-
ressi, spesso contrastanti, che muovono la
iniziativa dei concessionari. Si d& a volte il
caso che per la concessione di una stessa
linea esistono anche decine di domande!
Permettete che vi dica che pur avendo una
esperienza giuridica ormai quarantennale spes-
so, anche con l'aiuto dei miei collaboratori,
mi trovo in situazione di grave difficolta per
dirimere la selva di interessi e di diritti con-
trastanti che si viene a creare in questo set-
tore. Io spero che la nuova legge possa
esercitare una eflicace azione di chiarimento
e di moralizzazione al riguardo.

Circa talune anomalie denunciate dall’o-
norevole Colasanto nella gestione delle auto-
linee e nei rapporti che intercedono fra con-
cessionari e personale dipendente, tengo ad
assicurarlo che i compiti di vigilanza su questi
servizi e sulle relative concessioni affidati al
mio Ministero, vengono e saranno svolti con
ogni diligenza e rigore.

Ho anche disposto che ogm qualvolta
siano accertate infrazioni alle norme che
disciplinano il rapporto di lavoro ed il trat-
tamento previdenziale ed assistenziale siano
fatte immediate denunce al competente Mi-
nistero del lavoro e che siano adottati da
parte degli ispettorati compartimentali i prov-

vedimenti di rigore che, anche nell’ambito
del rapporto di concessione, un comporta-
mento cosi irregolare pud giustificare. Io
chiedo al Parlamento una collaborazione in
merito.

RUBEO. Sono molte le denunce.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Non
parliamo di denunce in modo generico ma
diciamo quali sono, cosi che io possa rispon-
dere caso per caso. Vedra che ci troveremo
uniti in una realta che é quella che ho denun-
ciato.

Agli effetti dell’economa generale pud
dirsi notevole linfluenza dei mezzi di tra-
sporto di persone. Basta, per convincersene,
considerare quali masse di impiegati e di
operai queste autolinee trasportino giornal-
mente: ma, certo, & dal trasferimento delle
merci che derivano conseguenze piu deter-
minanti sullo sviluppo e sulla distribuzione
delle industrie e dei commerci.

E ancora affiorata nella presente discus-
sione la critica ad un preteso indirizzo de-
stinato a dare eccessiva valorizzazione alla
iniziativa privata nel settore degli autotra-
sporti, sia per le persone che per le merci.
S1 & detto che questo indirizzo avrebbe de-
terminato un sensibile pregiudizio per la
gestione ferroviaria, che sarebbe stata pri-
vata della sua migliore clientela; s1 ¢ anche
invocata I'instaurazione in questo settore
di una grande azienda di Stato.

Permetteterm di rilevare che non & possi-
bile né prudente fare delle improvvisazioni
in questo settore, che ha assunto ormai una
importanza economica imponente, che si
¢ affermato attraverso esperimenti difficili
e complessi, e che in definitiva ha superato
le piu difficih prove e ha fatto fronte alle
varie esigenze. Basterd ricordare, per la
veritd, che tutte le ricostruzioni e tutte le
realizzazioni nel campo dei servizi con auto-
linee nel nostro paese sono state attuate
senza, alcun concorso dello Stato.

Il nostro indirizzo legislativo ha tenuto
conto della spontaneitd inarrestabile dei
servizi motorizzali per il tragporto di persone
e d1 cose, al fine di stabilire un sistema nor-
mativo che conciliasse lo sviluppo di quest
nuovi mezzi di trasporto con quello ferro-
viario preesistente. La mia azione & stata
quindi rivolta a migliorare la situazione di
coesistenza der trasporti motorizzati e di
quelli ferroviari nelle condizioni piu favore-
voli possibili. E che i risultatt ottenuti siano
ben divers: da quelli a cui ha accennato I’ono-
revole Concas & dimostrato dall’ingente au-
mento del traffico ferroviario, sia per quanto
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concerne il trasporto dei viaggiatori, sia
per quanto concerne il trasporto di merci.
Perché, se fosse vera la tesi del collega, di
fronte ad un sempre maggiore sviluppo delle
autolinee, di fronte all’aumento del trasporto
di merci su strada, dovremmo constatare una
diminuzione del trasporto di merci su fer-
rovia; mentre, come vi dird piu avanti, si
verifica un contemporaneo e sensibile au-
mento del trasporto di persone come di
merci sulle ferrovie dello Stato; trasporto
che ritengo possa ulteriormente aumentare
per le provvidenze che stiamo attuando. Si
tratta di seguire attentamente il ritmo del
progresso dei trasporti motorizzati e 'evolu-
zione tecnica dei trasporti ferroviari per
rendere sempre piu razionale ed armonica
la loro coesistenza.

Prescindendo da ogni divergenza di con-
cezione teorica 1n questo campo, una cosa
& certa: che non esistono soluzioni miraco-
listiche, e che nessuno possiede il segreto per
superare e risolvere in via immediata diffi-
colta e problemi che sono inerenti alla fase
di transizione che attraversiamo, e che si
pongono con aspetti sempre nuovi in rela-
zione all’evoluzione tecnica dei mezzi di tra-
sporto e alle altre caratteristiche della nostra
economia.

In particolare posso assicurare 1’onore-
vole Concas, crrca Yaccordo ferrovie dello
Stato-< Anac», che appunto [I’allineamento
delle rispettive tariffe & stato reahzzato in
modo sodisfacente.

L’imponente numero di tonnellate-chilo-
metro trasportato dagli automezzi nel 1956
— circa 33 muliardi — se da un lato pud essere
motivo di complacimento, perché costituisce
un confortante indice dello sviluppo econo-
mico del paese, dall’altro impone indubbia-
mente, come ha rilevato il nostro relatore,
lo studio delle condizioni e dei limiti 1donei
ad mmpedire una incontrollata concorrenza,
e con essa una dannosa dispersione di ricchez-
za. i questo un problema che presenta ardue
difficoltd di soluzione per le diverse e contra-
stanti esigenze di ordine organizzativo, giuri-
dico ed economico che lo condizionano. Tut-
tavia ci ripromettiamo di giungere a conclu-
sion1 che contemperino i vari punti di vista
nel superiore interesse del paese e nel quadro
piu vasto che s1 aprira con il mercato europeo
negli intensificati rapporti internazionali; tanto
piu che gid attualmente, anche sotto I'impulso
dell’« Eam », che in questo settore ha svolto
¢ svolge opera particolarmente utile, efficace
ed apprezzata, € mn continuo sviluppo 'affer-
mazione in campo internazionale degh auto-

trasporti italiani. In queste prospettive sono
stati praticamente conclusi, dr recente, ac-
cordi di rilevante interesse con la Svizzera
e la Germania.

Ma la benefica azione del trasporto stra-
dale sull’economia generale ¢ data anche
dall’azione agevolativa dell’afflusso delle cor-
renti turistiche straniere nel nostro paese
attraverso le quali operano, come & noto, le
cosidette partite invisibih sulla nostra bi-
lancia de1 pagamenti.

Quest’anno 11 nostro consuntivo c1 porta
ad un’acquisizione di divisa estera per le
correnti di traffico turistico che s1 avvicina
ai 300 mihiardr. Quest’opera s1 svolge, oltre
che mediante i trasport: ferroviari, mediante
quelli automobilistici 1ndividuali ed anche
con 1 114 serviz1 internazional di linea atfual-
mente esistenti; ed & facihtata dalla possibi-
Iita degli spostamenti, nell’interno, di queste
masse di turisti 1 qual, anche nel settore
de1 trasporti, trovano un’adeguata organiz-
zazione.

Ed ¢ n questo quadro che mi piace
ricordare ’'attivita der magnific: servizi lacuali
che assicurano la possibilita di sfruttiare dal
punto dir vista turistico i maggiori laght
d’Italia. La gestione governativa di essi ha
dato cosi buoni risuitati da indurre all’ema-
nazione della legge 18 luglio 1957, n. 614,
che disciphna razionalmente la materia. Io
posso dirvi al riguardo che c¢i avviciniamo
veramente, 1n questo settore, ad avere grandi
sodisfazion1 perché, mentre le gestioni dei
privati in questo campo rappresentavano un
deficit notevole per lo Stato, un deficit di
centinaia di milionl, oggi abbiamo invece
delle gestioni di alcuni laghi che non solo
sono in pareggio, ma sono attive. Il lago
Maggiore, ad esempio, ha dato quest’anno
un attivo di oltre 50 milioni, di fronte ai
75 di passivo che si lamentavano quattro
anni fa.

Abbiamo portato sui laghi bellissime
navi, sia per il trasporto di passeggeri, che
per traghetto. E stato rilevato, con grande
sodisfazione per noi, che la stessa Svizzera,
di fronte ai nostri servizi lacuali, ha affidato
all’Italia 1l servizio nel territorio di sua
sovranita del lago Maggiore.

Gli utili di questa gestione di Stato hanno
cosl consentito di incrementare il turismo
sui laghi, con il risultato di avere un milione
di turisti in pit sul lago Maggiore. Noi
dovremo ora riordinare il lago di Garda,
cosi come anche i laghi minori dei quali
prima ci si disinteressava, lasciando queste
nostre bellezze naturali ad un loro destino
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di¥melanconia e¥di nessuna utilita. Rispon-
derd poi particolarmente per cid che riguarda
il lago d’Orta.

Desidero anche accennare al contributo
che offrono allo sviluppo turistico del paese
i trasporti a fune. Nel campo degh impianti
funiviari, siamo ai primi posti del mondo.
Ed & per questa considerazione che abbiamo
avuto l'onore di ospitare, nell’anno in corso
il primo congresso internazionale dei tra-
sporti a fune, cui hanno partecipato 600
congressisti di 22 nazioni e le cui conclu-
sioni hanno contribuito a migliorare la cono-
scenza degli studi eseguiti dai tecnici dei
vari paesi sull’argomento.

Ho accennato, piu sopra, al volume di
traflico turistico che si verifica con il tra-
sporto automobilistico individuale; le sta-
tistiche ci dicono che una sensibile percentuale
di tale traffico si svolge con l'automezzo
privato. Questa circostanza rende ancora
pitt pressante il problema della disciplina
stradale, gia tanto attuale a causa dello
sviluppo impressionante avuto dall’automezzo
nel nostro paese; disciplina per la quale il
Governo ha chiesto, come ¢ noto, la delega
legislativa.

Alcuni giorni fa ho avuto occasione di
esprimere, al convegno per la circolazione a
Stresa, H mio pensiero al riguardo.

Il Parlamento ed il Governo hanno mani-
festato la loro volonta di attenuare il contrasto
tra 'aumento degli automezzi e la inadegua-
tezza del sistema stradale; essi si accingono
inoltre a sancire una piu severa e moderna
disciplina della circolazione stradale con la
emanazione di un nuovo codice che, in con-
cordia di intenti, é gia mn corso di elabora-
zione tra il Ministero dei lavori pubblici e
quello dei trasporti; ma scarsi risultati sono
da attendersi dalle norme astratte, sia pure
ottime, se I'uvomo, il protagonista principale,
non impegna la sua migliore volonta e le
sue migliori disposizioni. (Applausi).

Ed é per questo, onorevoli colleghi, che
il Ministero ha svolto e sta intensificando
ogni forma di propaganda per l’educazione
stradale e per la disciplina della circolazione.
Sono queste considerazioni che hanno indotto
ad esigere una sempre migliore preparazione
tecnica dei candidati che, nel numero di
circa 400.000, si presentano annualmente
agli esami di abihitazione alla guida.

Questa opera di piu attenta selezione si &
concretata nel 1956 nel diniego della patente
di abilitazione alla guida a circa 140 mila
candidati al primo esame (Approvazioni) e a
circa 100 mila candidati al secondo esame,

nonché nel ritiro della patente a circa 2.500
automobilisti per responsabilitd da investi-
menti che hanno provocato lesioni personali
gravi e a circa 5 mila automobilisti per con-
travvenzioni di vario genere. Su questastrada
noi continueremo in modo rigido e preciso !

Di fronte al quadro confortante dei tra-
sporti su strada, sulle acque interne e funi-
viari ~ quadro di attivita in continua espan-
sione per effetto del migliore tenore di vita e
dei continui progressi della tecnica — abbiamo
la situazione delle ferrovie concesse all’indu-
stria privata, le cui prospettive, come ha rile-
vato la Camera nell’esauriente relazione del-
I’onorevole Bima in occasione della discus-
sione sul bilancio dell’esercizio 1955-56, non
sono certamente felici e promettenti, perché
rappresentano il residuato di un mezzo di tra-
sporto che si va a poco a poco esaurendo.

Il problema dei costi di esercizio e i
deficit dei bilanci azienali gettano un’ombra di
incertezza sull’avvenire di buona parte di
questi servizi che pure, nel passato, hanno
sciolto una importante funzione nella vita
sociale ed economica del paese. Ma e inten-
dimento del Governo che, 1a dove sussistano
le condizioni di una sana esistenza, 14 dove
tali servizi svolgano una precisa funzione eco-
nomica-sociale insostituibile, le ferrovie in
concessione debbano essere messe in grado di
assolvere senza preoccupazione il loro compito.
Cosi, ad esempio, per la ferrovia circumfilegrea,
per la quale si sta esaminando, con il tesoro,
la possibilita di finanziare le spese del secondo
gruppo.

L’applicazione della legge 2 agosto 1952,
n. 1221, é stata ispirata a questo criterio e ci
ripromettiamo di ottenere favorevoli risul-
tati. Nuove 1mziative legislative in questo
campo saranno adottate soltanto nel caso in
cui la situazione trovi incontestabile riscon-
tro nei criteri da me indicati.

Parliamo ora del bilancio delle ferrovie
dello Stato.

E qui dovrei fare una premessa: quanto si
parla di questo bilancio delle ferrpvie dello
Stato! Mi domando tante volte se debba
proprio essere io il realizzatore della quadra-
tura del circolo ! Spesso vorrei essere anch’io in
platea per parlare e non sul pulpito a dirigere !

Qui ci troviamo di fronte a questa situa-
zione: ’azienda delle ferrovie dello Stato é
un’azienda a carattere industriale, la piu
grande azienda, appartenente agli italiani. Ma
ogni azienda ha un suo bilancio, costituito
dalle entrate e dalle spese.

Nel considerare le entrate, dobbiamo tener
presente che le ferrovie dello Stato non rice-
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vono somme a titolo di beneficenza. L’introito
delle ferrovie dello Stato é rappresentato dalle
tariffe, cioé dall’introito per il trasporto merci
e viaggiatori; tariffe che rappresentano oggi
36 volte quelle anteguerra per i viaggiatori e
38 volte quelle anteguerra per le merci.

Dir0 in seguito che ritengo difficile muo-
vere questo sistema tariffario nel nostro
paese. Se volgiamo lo sguardo alle tariffe
delle altre nazioni, vediamo che nessuna
tariffa & cosi bassa come la nostra: tanto che,
se avessimo le tariffe tedesche, o francesi, o
svizzere, e potessimo applicarle, oggi discu-
teremmo con grande gioia di un bilancio
attivo.

Quindi, gli introiti sono quelli che sono.
Se tentiamo, come abbiamo cercato di fare
in qualche circostanza o come cerchiamo di
fare con una certa mano leggera, di modifi-
care questo sistema tariffario, indipenden-
temente dalla preoccupazione che questa
modifica pud avere per la concorrenza della
strada, ci troviamo di fronte a delle resistenze
notevolissime. Tutti resistono e tutti dicono
che non si puo andare avanti e che le tariffe
non si debbono modificare, non si debbono
aumentare.

Apbiamo dunque una situazione di en-
trata che cerchiamo di aumentare attraverso
il potenziamento e lo ammodernamento dei
servizi e con tutto quello che sara possibile
fare (e di cui dird), ma praticamente la base
possibile tariffaria & arrivata presso a poco al
punto in cul st trova.

D’altra parte, a queste nostre ferrovie
dello Stato si chiedono a gran voce trasporti
gratuiti e riduzioni tariffarie di tutti i gener:.
Non vi é riunione, non vi ¢ congresso che non
spinga per prima cosa gli organizzatori a chie-
dere riduzioni ferroviarie, come se avessimo
margini tali ed introiti tali da potere accor-
dare queste concession: senza difficolta. Qum-
di, riduzioni tariffarie, trasporti gratuiti, tra-
sporti sottocosto anche se gustificati. Tra-
sportiamo gratuitamente gli effetti postali.
Noi non siamo un monopolio. Al mio col-
lega delle poste i francobolli a 24 lire nessuno
gheli fa, eppure noi sopportiamo 8 miliard) e
mezzo di spese per il trasporto degli effetty
postali. Perché ? Perché nel 1884-85, lo Stato,
quando accordd alla Mediterranea e al-
I’Adriatica la concessione per creare le
ferrovie, impose I'obbligo di trasportare gli
effetti postali. E da allora siamo rimasti alle
stesse condizioni.

Quando i nostri amicr siciliani dicono che
devono portare sani i prodotti ortofrutticoli,
che devono poter far coprire a questi pro-

dottr 1 1.600 chilometri da Palermo a Chiasso
rapidamente e bene, per poter superare la
concorrenza del mercato estero, affermano
cosa giusta (cid vale anche per i prodott
orlofrutticoli di alire regioni), perché si ha
un mtrotto di centinaia dr miliardi di divisa
estera, utile per la nostra bilancia commer-
ciale; ma, cosi, sono le ferrovie dello Stato
che danno un premio di esportazione, sop-
portando olire 9 miliardi di rimessa sul costo.

Lo stesso dicasi per altri settori, quale,
ad esempio, 1l trasporto dei militari. Noi, in
sostanza, nterveniamo e diamo il nostro
concorso in tutti i settori, e ci troviamo di
fronte alla necessitd di procurarci i mezzi per
sodisfare a tutti 1 servizi, nell’interesse di
tutti.

Altro onere rilevante ¢ costituito dalle
pension1 da corrispondere ai nostri 150 mila,
pensionati, che gravano sul bilancio per oltre
60 miliardi. Dobbiamo noltre tener presente
la necessitd di dare al nostro personale fer-
roviario quelle giuste retribuzioni cui ha
diritto. I miliardi di aumenio per retribu-
zioni al personale ferroviario sono stati 72.
Ed infine ci sono le spese di gestione e di manu-
tenzione.

In sostanza, quando ci st trova di fronte
ad un passivo e, d’altra parte, alla necessita
di1 certe determinate esigenze, non ¢ facile
far quadrare 1l cerchio.

Mi scuserete di questo sfogo che ho
voluto fare a deir colleghi che hanno dimo-
strato un cosl sensibile apprezzamento delle
difficoltd in cui si trova la pubblica ammini-
strazione; questo sfogo, per dirvi che la
fatica & quotidiana, ma che — a quanto credo -
siamo sulla buona strada.

I1 disavanzo del bilancio della azienda
ferroviaria puo mdurre nel convincimento che
1 risultati conseguit1 dalla gestione dei tra-
sporti ferroviart siano in contrasto con le
esigenze d’ordine generale che io ho enunciato
nelle mie premesse. Ma questa impressione ¢
errata. I vero, invece, che le ferrovie, pure
operando nelle ben note difficih condizioni
dell’attuale periodo, hanno sempre offerto un
comodo mezzo di trasporto a prezzi accessi-
bili per una massa imponentissima di utenti,
ed hanno concorso nel modo piu efficace alla
circolazione delle merci sul territorio nazio-
nale, nonché al movimento turistico.

Le cause del disavanzo devono essere
ravvisate essenzialmente negli oneri extra-
aziendali e nell''mcompiuto lavoro di ammo-
dernamento, che, per quanto alacremente in-
trapreso, non ¢ stato ancora condotto a
termine.
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A questo duplice ordine di cause si puo
aggiungere quella delle tariffe che non hanno
seguito, proporzionalmente, l'aumento de:
costl; ma penso che, nel nostro paese, ’ade-
guamento tariffario debba essere perseguito
con ogni cautela e moderazione, e non debba,
quindi, essere considerato come 1l rimedio
essenziale per il risanamento del bilancio;
risanamento che ho avviato e mi propongo di
realizzare, principalmente con la progressiva
eliminazione delle prime due cause.

Le risultanze complessive del bilancio, che
si concretano nel disavanzo di mihardl 54,5,
scontano, 1n questo esercizio, un primo rim-
borso di 40 miliardi, nserito nel bilancio
del tesoro per 1l riconoscimento alle ferrovie,
in via forfetaria, degli oner: extra-aziendali.
A partire dai futuri esercizi, la valutazione
dell’onere sara fatta sulle basi razionah
previste dal disegno di legge da me proposto
di concerto con il ministro del tesoro, che
s1 trova all’esame della Camera e che é stato
gia approvato dal Senato. disegno di legge
che permettera 'auspicata chiarificazione del
bilancio delle ferrovie dello Stato.

L’apphcazione dr questo provvedimento
consentira di determinare, se non con assoluta
certezza, almeno con desiderabile approssi-
mazione, ammontare complessivo degli oner
che vengono sopportati, superiori certamente
a quellr riconosciuti in via provvisaria.

E a questo punto bisogna eliminare un
grosso equivoco. Ma prima devo aprire una
parentesi e credo che 1l mio pensiero sara
condiviso da tutti. Questo provvedimento
per il rimborso degli oneri extra-aziendali
alle ferrovie dello Stato, & concepito in modo
che a pagare 1 servizi siano gh stessi clienta
(il pmh grande cliente delle ferrovie dello
Stato sara lo Stato). Cio, oltre che rappresen-
tare un elemento di equilibrio e di chiarifi-
cazione del bilancio, costituirda un autolimite
della spesa e un sistema, direi quast automa-
tico, di controllo della spesa da parte delle
altre amministrazioni. Quando ner singoh
bilanci delle altre amministraziomr s1 dovra
provvedere a far fronte alle spese per 1
servizi ferroviari, vi saranno quel controllo
e quel limite che vengono a mancare quando
il trasporto vien fatto gratuitamente. Cosi,
tutte le richieste di tessere per libera circola-
zione, tutte le richieste di facilitazioni per il
trasporto der mulitari, tutte le riduzionr per
agevolare determinate esportazioni, e cosi
via, verranno a gravare sul bilancio dell’am-
ministrazione che quella facilitazione richiede.
Senza dubbio, 1n questo modo si determinera
un autohmite nella spesa, anche perché in

altr1 settori abbiamo gia avuto la prova che
1l sistema d1 autocontrollo puo dare notevoli
risultati.

MARANGONI. E una scoperta tardiva !

BUBBIO. E I'uovo di Colombo !

ANGELINI;, Ministro dei trasporti. Bi-
sogna eliminare un grosso equivoco: da alcune
part1 s1 ritiene che il risanamento dell’azienda
sia. subordinato alla realizzazione del pareg-
gio, prescindendo dal rimborso o dalla elimi-
nazione degh oneri extra-aziendali. St pro-
spetta 1 tal modo Iipotesi riflettente la
possibilita che 1 proventi dell’esercizio con-
sentano non soltanto di fronteggiare le spese
proprie della gestione ferroviaria, ma anche
quelle che I'azienda assume per oner estranei
alla gestione stessa, cioé applicando tariffe
sottocosto, mantenendo le linee ferroviarie
passive, effettuando trasporti gratuiti.

E chiaro che questa impostazione & in-
gannatrice. I nno dovere precisare che la
accennata 1potesi ¢ da escludere nel modo
piu assoluto sia nel presente, sia nel futuro,
perché 'esperienza ha dimostrato che tutte
le retr ferroviarie, del nostro paese e degl
altri Stati, possono, nella migliore delle ipo-
tes1, far fronte alle normali spese di esercizio,
ma non possono far fronte neppure ad una
delle moltephci voci degli oneri extra-azien-
dali. Conseguentemente, la eliminazione o il
rimborso degh oneri stessi e la conditio sine
qua non per 1l risanamento del bilancio fer-
roviario. Conclusione, questa, fatta propna
dalla conferenza europea dei ministr1 der
trasporti, che I'ha posta come principio in-
contestabile e, ormai, non piu contestato dagli
esperti della materia.

Ho anche detto che, trovandoci nella fase
iniziale del risanamento, la situazione eco-
nomica della nostra azienda non puoconsi-
derarsi grave. Soggiungo che qualche raf-
fronto sul piano mternazionale comprova la
attendibilita di1 queste mie affermazion. E
noto che le ferrovie francesi ottengono dallo
Stato il rimborso non solo di oner1 analogh
a quelh considerati nel provvedimento ora
all’esame delle competenti Commissioni della
Camera, ma anche di altri, come, ad esempio,
1 contribut1 alle spese per manutenzione e
per rinnovamento delle linee, che raggiungono
da soli, per il 1956, una somma pari a 90
miliardi di hre. II complesso degli oneri
extra-aziendali delle ferrovie francesi am-
monta a ben 224 mihardi di lire. Cionono-
stante. il deficit del bilancio di quella gestione
ferroviaria & stato superiore al nostro.

Sulla situazione economica dell’azienda
influiscono altri elementi 1 quali, pur non
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avendo carattere di spesa di esercizio, con-
corrono m modo determinante alla forma-
zione del disavanzo. La precisazione s1 rende
necessaria anche perché, da parte di coloro
che si interessano al problema dei1 trasporti
ferroviari, s1 seguita ad affermare che non
vengono operat: ammortament: e che non
sono valutat: gli interessi sul capitale.

La realta ¢ ben diversa L’ammimstrazione
ferroviaria, dopo 1 finanziamenti avuti dal
tesoro per la ricostruzione if(inanziata, tutta-
via, in parte anche con 1l mcavato di prestita
onerosi a carico del bilancio ferroviario), non
ha potuto pil contare su analoghi aiuti per le
opere di1 ammodernamento, mighoramento e
potenziamento delle linee e del materiale. E
stata pertanto costretta a rcorrere al credito
interno e. recentemente, anche al credito
estero, con conseguente aggravio di interess: e
d1 ammortament: finanziam, 1l cul onere
complessivo concorre alla determinazione del
disavanzo. T debiti ammontano, attualmente,
alla 1ngente somma d1 242 nuliardi, con
ammortamento 1 20 e pit ann1. Gh onern rela-
tivi, che gravano sul hilancio, sono pari a
mihardi 24,9 per interessi ed ammortamenti
annul. In agglunta all’ammortamento finan-
zrano, pol, figurano nel bilancio, a carico
dell’lammimsirazione ferroviaria. anche gl
ammortament: industriali. 1 rinnovament: e
le erogazioni per nuovl investiment: patri-
moniali, per complessivi mibard: 31,6. I
complesso di tali oneri, che la amministra-
zione ferroviaria sopporta a titolo patrmmo-
niale (di investimenti e non di esercizio), é pari
quind1 a 53,5 miliardi, mmporto parm allin-
circa al disavanzo del bilancie stesso.

I che significa. onorevoh colleghi, che, se
noi non dovessimo sopportare gh oneri con-
seguent1 agli investiment: patrimomal ed al
rinnovamento e potenziamento dell’azienda,
oggi c1 troveremmo 1n pareggio Infatt: 1l
disavanzo é denunciato 1n circa 53 mihardi,
cifra pari a quella degh oner; suddett.

Dopo quanto ho detto, e chiaro che
I’azienda fa fronte a tutte le spese dirette ed
indirette della sua gestione, comprese quelle
determinate dalla applicazione der provvedi-
menti delegati che riguardano 1l trattamento
economico del personale, per 60 mihard: eirca
Io, naturalmente, sono lieto d1 questa spesa ¢
ringrazio il Parlamento di1 avere votato le
leggi relative da me presentate

Ritengo a questo punto doverosoc ricor-
dare che 1l patrimonio delle ferrovie é stato
costituito, nella sua evoluzione tecnico-econo-
mica. durante 50 anni di esercizio di Stato,
con 1l concorso determuinante della azienda,

mediante mezz1 attinti al bilancio di eser-
c1z1o per un ammontare che, secondo valu-
tazion: attendibili, ¢ di oltre 1100 muiliardi
dr Iire attuali. La consistenza del patrimo-
nio & quindi la risultante, in prevalenza, degh
apporti diretti ed indirett: dell’azienda ferro-
viaria. E sotto questo aspetto determinante
che devono considerarsi i problem: di retri-
buzione del capitale. periodicamente pro-
posti dagh studiosi di cose ferroviarie

E stato anche detto che le ferrovie non
pagano 1mposte e tasse. La affermazione non
corrisponde alla realta, perché il bilancio
sopporta tutte le spese per imposte indirette,
alla par1 e forse in misura superiore all’in-
dustria privata, nonché per le imposte di-
rette, fondiaria e sw fabbricati (quest’ultima
estesa anche a qualunque opera o impianto
fisso), per tasse erariall, di bollo sui trasporti,
ecc. In complesso 11 bilancio sopporta, a
questo titolo, un onere che si aggira intorno
alla mgente somma di 11-12 miliardi annui.

Da queste precisazioni, che trovano ri-
scontro nella obiettiva realta, non si puo
quind: fare a meno di desumere che la situa-
zione economica delle ferrovie dello Stato
non é cosi grave come taluno vorrebbe soste-
nere. Occorre perd eliminare le cause che
hanno provocato, nel passato, la dilatazione
del disavanzo e creare le premesse per un
graduale risanamento economico del bilancio.

In questt due anni mi sono accinto ad
attuare tale proposito, quantunque nel frat-
tempo siano sorti nuovi e gravi ostacol,
spesso connessi a situaziom al di fuori di ogni
possibihita di controllo (crisi dr Suez, aumento
del costo der combustibili, dell’energia elet-
trica, ecc.).

La sistemazione der problemi riguardanti
il personale ha richiesto un notevole impegno,
che non poteva essere piu dilazionato trat-

tandost di questioni rinviate da anmi. Questa
sistemazione, se concorrerd da una parte ad

elevare momentaneamente il disavanzo m
conseguenza del maggior onere che essa com-
porta, d’altra parte contribuira a realizzare
una premessa 1ndispensabile per 1l risana-
mento dell’azienda, tenuto presente che a
questo fine ¢ determinante la decisa, consa-
pevole e appassionata collaborazione di tutto
il personale, sulla quale sono sicuro di poter
contare.

E proseguita col massimo impegno 1’azione
per ridimensionare le spese ed elevare la
produttivita T risultati gid acquisiti nell’eser-
cizio scorso hanno consentito di compensare
i gran parte 1 maggiort oneri dipendent:
dall’accennata sistemazione economica del
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personale. Anche in questo esercizio conto
di poter conseguire risultati notevoli: e ogni
diligenza sara posta nel compiere, con severo
rigore,la revisione delle cosiddette «concessioni
di viaggio», allo scopo di eliminare non
soltanto ogni eventuale abuso, ma altresi
ogni tendenza a criteri di larghezza, che non
sono assolutamento consentiti dalla situa-
zione finanziaria aziendale.

L’influenza degli investiment: produttivi
sui risultati dell’esercizio non é ancora di
rilievo tale da modificare apprezzahilmente
la situazione attuale. Tuttavia, s1 avverte gia
qualche beneficio e maggiori se ne avverti-
ranno nei prossimi anni, specie se alla esecu-
zione dei programm gia finanziat: sara pos-
sibile aggiungere la realizzazione anche di
quelli in corso di finanziamento.

Quantunque le tariffe siano ancora ad un
livello relativamente basso rispetto al 1938-39
(37 volte per i viaggiatori e 39 per le merci), &
impossibile fare ricorso ad aumenti tariffari
intesi a portarle al livello dei costi, o, co-
munque, ad un livello tale da compensare
1 piu recenti aumenti delle spese di esercizio.

L’azione di risanamento non puo, quindi,
avere, per ora, che una portata limitata,
con esclusione di soluzioni miracolistiche, con
la prospettiva, perd, di un graduale miglio-
ramento della situazione nei prossimi esercizi.

Per quanto 1 moltephci rimed: adottati
negli ultimi anni in vari settori (economie di
esercizio, incremento del gettito dei prodotti
mediante l'introduzione anche di nuovi e mi-
gliorati servizi, modesti ritocchi tariffari,
contenimento degli oneri extra-aziendah e
loro parziale ricupero) siano stati necessa-
riamente di modesta portata, si sono ottenuti
risultati notevoli, tanto da arrestare la serie
dei disavanzi crescenti ed aprire la congiun-
tura favorevole dei disavanzi in diminuzione,
la quale dovrebbe concludersi in pochi eser-
cizi, finanziando il piano quinquennale di
potenziamento ed ammodernamento, con il
pareggio economico del bilancio.

Nell'opera di risanamento rientrano an-
che le varie iniziative prese dall’amministra-
zione per acquisire traffico. A tal fine sostan-
ziali facilitazioni vengono concesse ai rac-
cordi: per essi, infatti, 1’azienda si accolla
una notevole parte delle spese di impianto e
manutenzione, contro il corrispettivo di mo-
desti canoni e di tasse di esercizio molto
ridotte. Con cio ritengo di aver risposto
all’onorevole Colitto.

Tali considerazioni sono giustificate, oltre
che dai risultati conseguiti, da altri indizi
favorevoli che fanno sperare in una prossima

evoluzione delle entrate, in relazione all’incre-
mento del traffico. Il settore viaggiatori,
pure avendo raggiunto nel 1956 un indice di
traffico molto elevato, ha segnato, nel primo
semestre di1 questo anno, rispetto al corri-
spondente semestre dello scorso anno, un
ulteriore incremento in viaggiatori-chilometro
del 3,33 per cento. I servizi sono svolti con
regolanta e sicurezza; voglio rilevare in pro-
posito, che, mediamente, su 400 milioni di
viaggiator1 trasportati, si verifica un solo
incidente mortale, mentre i viaggiatori feriti
sono in numero di 80.

Dio mi guardi dal voler far paragom
con le altre naziom ! Non & del male degh
altri che noi dobbiamo godere; perd mnel
nostro paese, da molto tempo, s1 viaggia
con una tranquillante sicurezza. Pensate solo
alle difficoltd che comporta la circolazione
di 7.000 treni al giorno. E, se possiamo fare
queste confortanti constatazioni, lo dobbiamo
in gran parte alla diligenza e alla capacita
del nostro personale.

I’indxce di rischio &, insomma, assoluta-
mente esiguo e di tutta tranquilltd per 1
viagglatori. Il traffico merci seguita a svi-
luppare T’'andamento favorevole gia segna-
lato nel mio precedente discorso. Infatti, nel
primo semestre di questo anno si é avuto,
sempre nel confronti del corrispondente se-
mestre dello scorso anno, un incremento di
tonnellate-chilometro di circa il 10 per cento.

Anche l'indice di incremento della produt-
tivitd complessiva di esercizio, espressa dal
raffronto fra le prestazioni fornite (viaggia-
tori-chilometro e tonnellate-chilometro) ed 1
mezzi 1mpiegat: (treni-chilometro), ¢ in au-
mento e, nel 1956, ha raggiunto 1l coefli-
ciente di 1,37, in confronto al coefficiente 1
del 1938.

Tutti questi favorevolr sintomi, manife-
statisi in cosi breve periodo di tempo, indu-
cono ad un prudente ottimismo per 1'ulte-
riore sviluppo di un andamento ancor pu
favorevole, a mano a mano che 1 numeros:
provvedimenti adottati potranno produrre,
col tempo, i loro benefici e determinare un
equilibrio razionale ed economico fra costi
e servizi retribuiti.

Un apprezzato contributo all’aumento
delle entrare e stato assicurato con l'adegua-
mento dei canoni corrisposti all’amministra-
zione ferroviaria dai concessionari dei risto-
ranti delle stazioni. Ho promosso, sentito 1l
consiglio d’amministrazione, la adozione di
criterr precisi per tale revisione, che e stata
compiuta caso per caso, con molta oculatezza
ed obiettivita.
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Quest: medesimi criter1 sono stati appli-
cati recentemente anche per 1l rinnovo del
contratto d’appalto del ristorante della sta-
zione di Bologna. A questo proposito intendo
fornire alcune spiegazioni all’onorevole Cer-
reti, che mi spilace non sia presente. Kgli ha
detto che avremmo usato, nei confronti della
cooperativa che gestisce 1l buffet di Bologna,
un trattamento non giusto. Ho detto prima
che una fonte di entrate per I'amministra-
zione ferroviaria € costituita dai canonr det
ristoranti, canon che sono stat: fissati tenendo
presenti, da una parte, ght 1nteresst del-
I’ammuinistrazione e, dall’altra, la necessita di
assicurare un adeguato servizio. M1 sono tro-
vato di fronte a contratt: che avevano una
durata di cinque anni, praticamente semipre
rinnovati simno a nove, ed ho ritenuto necessa-
rio adottare per tutt: il sistema della disdetta
allo scadere dei cinque anni.

Posso affermare che i risultat1 ottenut: da
questa Iniziativa sono stati pma che lusin-
ghier1. Buffet che pagavano un canoune a
forfait di 250 mila lire, rendono ora 3 miliom
e mezzo. In altm cast da un milione e
600 mila lire stamo arrivatl a quattro milion.
Si ¢ seguito 1l sistema di indire una gara
chiamando a parteciparvi aziende particolar-
mente attrezzate per questo servizio; nel caso
1in cui 1l vecchio gestore non avesse demertato,
gh s1 sarebbe data la preferenza sulla base
dell’offerta migliore che nel ¢ <o della gara
venisse fatta.

Per quanto riguarda 1l caso di1 Bologna. va
detto subito che, nel 1953, vi fu una denunza
all’autoritd giudiziaria a carico della coopera-
tiva che gestiva 1l nistorante di quella sta-
zione. L’autornitd grudiziaria emise sentenza
di1 assoluzione con formula piena, ma, quando
si e trattato di stabilire se 'amministrazione
doveva invitare o meno quella cooperativa,
si € ritenuto necessario un esame della pra-
tica, 1n quanto vi sono fattt che, pur non
costituendo reato, possono rivestire una certa
importanza sotto il profilo ammnistrativo.
Ho voluto esaminare personalmente la cosa,
ho compulsato dihgentemente, da avvocato,
tutto 11 fascicolo. Ner confront: della coopera-
tiva sarebbe risultato un mancato versamento
di circa 5 milioni costituente la percentuale
dovuta all’amministrazione su incassi relativi
a servizi rest per conto di agenzie d1 viaggio e
non regolarmente registrat.

Dopo attento esame, mi sono convinto
che tale addebito non era grustificato.

Ho allora concluso che la «Camst» doveva
essere 1nvitata alla nuova gara, non solo, ma
che si dovesse applicare ad essa lo stesso

criterio di preferenza che s1 applica ai conces-
sionam che non hanno demeritato.

Lmvito é stato rmivolto a 6-7 ditte quali-
ficate e a 2 cooperative Una d1 queste é la
cooperativa « Belvedere » di Bologna, la quale
ha circa 180 persone alle proprie dipendenze,
una attrezzatura di ristorante ed una rostic-
ceria molto bene attrezzata. Da indagini
fatte e 1msultato che poteva concorrere come
gl altn. Ed ha concorso. La « Camst » ha fatto
un’offerta del 17,2 per cento, la « Onarmo » ha
proposto 11 29 per cento.

TAROZZI. V1 erano delle ragioni politiche.

ANGELINI, Ministro det trasporti. M
lascr dite e vedra che non vi € alcuna ragione
politica.

La cooperativa « Onarmo » aveva giusta-
mente la liberta di esercitare il servizio senza
fin1 d1 lucro accontentandos: soltanto di poter
corrispondere a1 propri dipendenti il giusto
compenso

RAFFAELLI. Avra calcolato le imposte.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Cer-
tamente.

Un gestore privato di ristorant:, alla do-
manda circa l'utile che avrebbe conseguito
corrtspondendo 11 17 per cento all’ammini-
nistrazione, ha risposto che riteneva di poter
ricavare un utile del 12-15 per cento, al netto
d1 spese e lasse. Ed é logico che un privato,
che dd 11 17 per cento all’amministrazione,
voghia ricavare 1l suo guadagno. La « Onarmo »
che non ha fim1 di lucro, aggrunge al 17 per
cento, mediamente 11 12 per cento, cioé il
lucro realizzato dal privato, e offre di pagare
1l 29 per cento. Cosi, 'amministrazione ferro-
viaria, attraverso la rinunzia di questa orga-
nizzazione operala, realizza a Bologna un
maggiore introito per oltre 120 mihoni.

Tah considerazion1 sono state condivise
dal consigho di ammnistrazione dell’azienda.

Per questo no1 ritennamo di non avere
mancato alla parola; rtemamo cioé che la
« Camst » possa tranquillamente svolgere la
sua funzione stituzionale, che non comprende
fim di lucro, cercando di assicurare una se-
rena vita di lavoro a1 propr1 dipendenti.

MOSCATELLI. Perché c1 deve guada-
gnare Yammuimstrazione ?

ANGELINI, Ministro der trasporti. Per-
ché ha dimtto di1 guadagnarci, per poter dare
al personale quer miglioramenti che sollecita.
(Interruzione del deputato Tarozzi).

Abbiamo tenuto conto che esisteva un’al-
tra cooperativa che faceva lo stesso servizio a
condiziont pit vantaggiose per P'ammini-
strazione.
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TAROZZI. Ella in precedenza si era mi-
pegnato di non determinare la accettazione
di massima... -

ANGELINI, Ministro det trasporti. Non
potevo assolutamente dirlo. Non mi fate dire
cose che non ho mai detto. M1 ero impegnato
ad invitare la « Camst » e a darle la prefe-
renza. Comunque, ella sa benissimo dove
andavano questi utili, non certo al personale.
E stato lo stesso personale ad avvertirmu di
questo.

Tornando alla questione del risanamento
del bilancio, mi propongo di realizzare questo
fine, da un lato, mediante il completamento
dell’ammodernamento, e dall’altro mediante
1l rimborso degli onen extra-aziendali.

Nel mio discorso al Senato accennai al-
Iavanzato iter dei provvedimenti elaborat:
per 1l trattamento del personale. La Camera
sa. perfettamente quali sono statr 1 provve-
dimenti adottati, che nel frattempo st sono
tradotti in legge Il nuovo stato guuridico
del personale si trova all’esame del Consigho
der mimistr: e spero di portarlo, quanto
prima, all’esame del Parlamento.

Resta ancora da concludere la sistemazio-
ne giuridica degh assuntori, 1 cur problemm
richiedono una soluzione che tenga conto della
natura dei servizi resy, molto piu vicim a
quelli oggetto del rapporto d’impiego che
non a quelli ora regolati contrattualmente
I lavori per definire la nuova posizione degh
assuntor1 sono statr avwviaty con il concorso
dei rappresentanti della categoria: le con-
clusioni saranno poi oggetto di1 apposito prov-
vedimento. Anche la sistemazione dei lavo-
rator: impiegati 1n alcuni servizi ferroviari
appaltati alle imprese private, & stata oggetto
di studi conclusi con proposte concrete, che
sono all’esame preliminare dei mimsteri in-
teressati. Il provvedimento defimitivo sara
poi presentato all’approvazione del Parla-
mento.

Ho esposto al Senato, il 28 giugno scorso,
1 risultati conseguiti nei due anni in cui ho
avuto la responsabilita del dicastero, con
I’applicazione delle direttive che hanno 1n-
formato la mia attivitd parlamentare, quale
presidente della Commuissione trasport: e che
enuncial nel mio primo discorso in occasione
della approvazione del bilancio 1955-56.

Gli aspetti pit salient: dell’attivita svolta
in questi ultim tre mes: s1 massumono preci-
sando che, per il potenziamento e 'ammo-
dernamento delle linee, tra cw l'elettrifica-
zione della Mestre-Cervignano, della Ancona-
Pescara e della Messina-Catania, la costru-
zione di una nuova nave-traghetto, la de-

viazione 1n galleria della Messina-Catania e
I’allacciamento delle staziom di Milano Porta
Nuova e Milano Greco, sono stati impegnati
292 miliard:. Quanto all’Ancona-Pescara, stia-
mo gia imziando gh appalti per realizzare
questo collegamento, che permettera di com-
pletare la elettrificazione da Milano fino a
Bar. 11 glorno in cui avremo realizzato la
elettrificazione del tronco adriatico, la di-
stanza oraria fra Bari e Milano si ridurra
di se1 ore.

MOSCATELLI. E la Milano-Torino ?

ANGELINI, Ministro dei trasporti. La.
Milano-Torino rientrera ner plani generali,
ma d1 questo tronco parlerd m segurto.

A) miglioramento delle comunicazioni fer-
roviarie ed automobilistiche nell’ltaha cen-
trale, attraverso la dorsale appenninica, 1l
Mmistero ha dedicato tutte le sue cure. Il
tratto Firenze-Faenza, interrotto a seguito
dr event:r bellici, & stato mpristinato cor una
spesa di oltre due mihardi. Sono lieto di
annunciare alla Camera che nei giorni scorsi
¢ stato mpristimato 1l tratto Crespino-Marradi.

L’onorevole Vedovato ha posto la que-
stione delle comunicazioni dirette fra San
Piero a Sieve e Firenze, destinate ad abbre-
viare di 21 chilometm il tratto Borgo San
Lorenzo-Firenze.

Gl1 mspondo che questo problema sara
affrontato e risolto nel modo piu razionale
possibile, tenendo conto delle insopprimibih
esigenze di carattere economico, € che sara
mia cura tenere stretty contatti con i parla-
mentari ed 1 maggiori esponenti della zona
per averne, anche agli effetti delle determi-
nazioni da prendere, tutta la collaborazione.
Intanto, ner trattr attualmente serviti da
linee antomobilistiche, saranno adottati prov-
vediment1 per assicurare un servizio alle
stesse condizioni dei servizi ferroviari.

Per la produzione autonoma o control-
lata della energia elettrica per la trazione dei
treni, sono state imziate opere preliminari per
la costruzione di un nuovo mmpianto 1dro-
elettrico delle ferrovie dello Stato sul fiume
Adda, con centrale a Monastero, che comple-
tera 1’attuale mmpianto di Morbegno. La
spesa, di oltre 14 mihardi, & stata g4 finan-
ziata. Anche in Val d’Aosta le ferrovie dello
Stato, con la partecipazione della Societd
nazionale Cogne e dell’Azienda elettrica mum-
cipale di Torno, stanno proseguendo nten-
samente 1 lavorl per la prossima attivazione
delnuovo mmpianto idroelettrico di Valpelline,
che, a partire dall’anno prossimo, assicurera
una produzione annua di circa 300 mulioni di
chilowattora.
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L’economia della zona sta gia fruendo dei
notevoli benefici derivanti dalla realizzazione
d1 questi mmpianti, in avanzato stadio di
esecuzione, in quanto l'opera richiede circa
novecentomila giornate lavorative.

L’onorevole Raffaelll ha trattato la que-
stione della fornitura di energia -elettrica
alle ferrovie dello Stato e del prezzo relatrvo.
Per quanto riguarda la Larderello, noi stiamo
facendo notevoli sforzi. Le modificazioni che
abbiamo apportato alle centralr e alle turbime
ci hanno consentito di ottenere, a parita di
erogazione di gas, una maggiore produzione
di energia elettrica. V1 & stato, purtroppo,
Panno scorso e negli anm precedent:1 un
certo decremento, connesso a ragiont di
ordine geologico, che alcunm spiegano m un
modo, altri in un altro. Abbiamo avuto un
decremento con punte massime fino al 18
per cento. Con il nuovo sistema, di chiusura dei
pozzi che & stato introdotto, mentre prima i
pozzi non potevano essere chiusi, abbiamo
potuto riprendere la produzione precedente.
Assicuro 'onorevole Raffaelli che faremo 1l
massimo possibile.

Preciso, al riguardo, che la maggiore spesa
per la energia elettrica deriva dai maggiori
consum connessi con la estensione dell’ettri-
ficazione e con l'aumento del traffico. Dalla
societd Larderello, 'amministrazione ferro-
viaria ricava energia eletirica proporzionata
al capitale impiegato, che & di circa il 70
per cento; la restante parte di1 produzione &,
ovviamente, destinata agli enti che hanno
conferito la rimanente parte del capitale, che
¢ del 30 per cento. Per quanto riguarda
I'onere che le ferrovie dello Stato sopportano,
devo precisare che esso deriva da una legge,
m quanto le ferrovie, fino al 1960, devono
cedere alla zona industriale di Apuania
circa 30 mila chilowatt.

RAFFAELLI. E una quota irrisoria !

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Se lei
fa il calcolo e lo rapporta al numero di chi-
lowattora, non & una quota irrisoria.

i stata, poi, predisposta listituzione del
servizio di traghetto tra il continente e la
Sardegna, essendosi assicurato, con i fondi
dellt Cassa per il mezzogiorno, il finanzia-
mento delle opere ferroviarie ¢ delle nuove
navi traghetto.

I1 servizio potra essere attivato fra circa
tre anni, quando cioé saranno approntate le
navi, con una coppia di traversate giornaliere
fra Civitavecchia e Golfo degli Aranci, da
intensificarsi durante la stagione ortofrutti-
cola.

All’aumento del parco rotabile si sta
provvedendo con il fondo di 50 miliardi, da
me promosso nell’esercizio 1955-56; nfatti
35 miliardr di commesse sono state aggiu-
dicate ed altre, per 10 mihardi, sono in corso
di aggiudicazione.

A questo proposito, posso assicurare 1’ono-
revole Colitto che sono previste forniture di
carri da 60 metri cubi, dei quali oltre 1.000
unitd entreranno in esercizio nei prossimi
due anni.

Esiste in tale settore, effettivamente, una
situazione deficitaria alla quale bisogna rime-
diare. Nel piano quinquennale si prevede un
ulteriore incremento del parco veicoli per
circa 90 miliardi. Siamo ancora al di sotto
del 1939, mancano circa 10 mila carri merci,
mancano diecine di migliaia di posti viaggia-
tor1. Questo primo provvedimento ci ha con-
sentito comunque di poter alleggerire la
situazione, veramente preoccupante, delle
ferrovie dello Stato.

Nella formulazione dei programmi di1 po-
tenziamento, si & tenuto conto specialmente
della necessitd di adeguare i trasporti ferro-
viari al crescente sviluppo dell’economia del
Mezzogiorno ed al prossimo suo inserimento
nel mercato comune europeo, dal quale tale
economia ricevera un notevole impulso.

La funzione strumentale dei mezzi di tra-
sporto, nei quali predomina, per [’'integra-
zione europea, la rete ferroviaria, diviene
essenziale per assicurare un libero scambio dei
beni e dei servizi. Una organizzazione econo-
mica che intenda equilibrare prontamente, nel
mercato comune europeo, le offerte di beni e
di servizi alle rispettive domande, deve po-
tersi avvalere di una efficiente rete ferrovia-
ria, in grado di rendere piu rapide, mnel
nostro paese, le comunicazioni fra nord e sud.

Le maggiori cure sono state rivolte ad
aumentare il quantitativo delle carrozze ed a
migliorare quelle esistenti, specie per elevare
il numero dei posti di 22 classe nelle linee pil
importanti, in modo da poter in seguito assi-
curare, anche nei periodi di traffico intenso,
posti a sedere per tutti i viaggiatori.

A tal fine notevolr quantitativi di mate-
riale sono in corso di allestimento, in attua-
zione dei vari programmi di potenziamento,
gia finanziati, mentre sono pure in costruzione
numerose elettromotrici ed automotrici ter-
miche per i servizi veloci e leggeri, ed anche
per sostituire i treni a vapore nelle linee non
eletirificate.

Per il mighioramento delle comunicazion
ferroviarie internazionali sono stati istituits,
previa intesa con le altre amministrazioni
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ferroviarie europee, i tremi Trans Europe
Express, « Moncenisto » fra Milano e Lione,
« Ligure » fra Milano e Marsiglia e, 1n quest:
ultimi giorni, 11 Mediolanum, fra Milano e
Monaco.

Questi trem: hanno lo scopo di collegare
le regioni e le cittd dell’ltahia seftentrionale
con le cittd e regiom meridionah della Fran-
cia e della Germania, mediante un servizio
avente speciali requisiti di rapiditd, tale,
quindi, da richiamare alla ferrovia sia le
categorie commerciall, industriali e profes-
sionali, che le categorie turistiche piu elevale

La buona frequentazione dei primi due
treni Trans Europe Express 1stituiti é 11 pw
chiaro indice della bontda della iniziativa, che
st inserisce nel piu vasto quadro della realiz-
zazione dei programmi di collaborazione eu-
ropea.

E chiaro che la costituzione di una nuova
Europa presuppone servizi € cOmunicazionl
pitt rapidi. Le notizie recentemente diffuse
circa la pretesa istituzione di una « superprima
classe », o classe zero, come ¢ stata anche
definita, sono destituite di qualsiast fonda-
mento. Tuttr 1 mezz1 disponibill sono mvece
destinatr al miglioramento e all’aumento delle
carrozze di seconda classe.

L’onorevole Colasanto ha sollevato la
questione delle officine ferrowviarie riferendosi
alle riparazioni del materiale rotabile. Posso
assicurarlo che le osservazioni sollevate circa
le officine ferroviarie di Pietrarsa saranno da
me esaminate con ogni attenzione, perché
ben so quale mmportanza abbia la valorzza-
zione delle officine stesse per l'imptego della
mano d’opera napoletana. D’altra parte ho
sempre seguito il criterio di assicurare alle
officine delle ferrovie dello Stato tutto 1l
lavoro che esse sono in grado di assorbire.

Saranno prossimamente approvati 1 pro-
getti di esecuzione delle opere previste per
le comunicazioni ferroviarie tra Liguna, Pie-
monte e Lombardia con la Svizzera e 1l centro
Kuropa, dalla convenzione stipulata con le
autoritd svizzere, in relazione al noto pre-
stito di 200 milioni di franchi svizzen

Sono, inoltre, 1 corso trattative con la
Cassa per il,mezzogiorno per la dieselizza-
zione delle linee ferroviarie a medio traffico
dell’Italia meridionale e la costruzione
300 carn frigoriferi per favorire 1'esporta-
zione ortofrutticola delle regioni mendionah.

A questofproposito gli onorevol colleghi
tengano presente che ho incitato 1 consorzi
di produttori_ ortofrutticoli a “crearsi anche
loro proprt mezzi, cosi come avviene in altri
settori. Abbiamo un parco che si avvicina

a1 6 tula carri frigorifert. T il pit grande
parco d’Europa. Ogni carro frigorifero costa
in media circa 8 muliomi. Ognuno viene uti-
lizzato 1 media 16 volte all’anno, mentre
l'utilizzazione der carrm ordinan & di 15-20
volte al mese. Infatti, 11 carro frigorifero ¢
impegnato mediamente per 40 glorni. Mol-
tiphcate 16 per 10 e avrete 160 giorni, ci0é
la meta dell’anno durante la quale si tra-
sportano 1 prodottr ortofrutticol.

MACRELLI. Onorevole mmstro, ella
conosce l''mportanza der prodott: ortofrut-
ticoll. Quest’anno sono mancati 1 carri frigo-
rifert

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Non
sono mancatl. Bisogna che anche le categorie
imteressate facciano qualche cosa. Non si
puo richiedere tutto all’amministrazione fer-
roviara, la quale ha gia messo a disposizione
un patrimomio di 6 mila carr1 frigorifer:.
Noi abbiamo mandato appositamente dei
funzionart ner luogh: di destinazione dex
prodottr ortofrutticoli, all’estero, per con-
trollare che 1 carr {ossero prontamente scar-
cati e rispedit1 1n Italia. In sostanza ci tro-
viamo in una situazione che 'ammnistrazione
& costretta a fronteggiare con i soli propri
mezzi. Come ho detto, sono g1d 1 corso d
costruzione altrnn 500 carri.

MACRELLI Molto spesso 1 carri ferro-
viari vengono 1mpiegati dove non vi é
bisogno

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Que-
sto non é vero !

MACRELLI. E accaduto, 10 I’ho mferito,
e vor 1n parte avete provveduto.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Stia
tranqguillo, onorevole Macrellr, che 1n gene-
rale cerchiamo di utilizzare i carr1 al massimo
possibile Ad ogni modo, occorrerebbe che
anche I'mizaativa privata si interessasse diret-
tamente e credo che, in tal senso, molti
consorzi di1 produttori ortofrutticoh stiano
avviando una fattiva collaborazione con I'am-
ministrazione delle ferrovie dello Stato.

Sono stati disposti Velettrificazione della
Sulmona-Pescara e ulteriori lavori di poten-
ziamento della linea Battipaglia-Reggio Ca-
labria. E qu mu riferisco all'interessante
intervento dell’onorevole Colasanto.

Nel guadro der programmi di potenzia-
mento della rete, gia finanziati o da finan-
ziare, assume notevole rilievo 1'azione intra-
presa per sviluppare 1 servizi merci, sia col
Pallestimento di oltre 5.600 carr:t ordinati o
in corso di ordinazione all’industria privata,
sia con la progettazione di altri 5.100 carm di
vario tipo e 275 locomotive Diesel da ma-
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novra, le cui prospettive di realizzazione sono
connesse col finanziamento del piano quin-
quennale. I1 mio desiderio, infatti, & quello
di sostituire tutte le macchine di manovra a
vapore, che consumano carbone per 24 ore
anche quando sono ferme.

Si é poi gid provveduto agh studi d1 mas-
sima per l'elettrificazione della Torino-Rho.
L’opera, che richiede una spesa di1 17 miliards,
potra essere realizzata appena sara possibile
provvedere 1 fond: occorrenti, nel quadro
dei finanziamenti da reperire per I'attuazione
del piano quinquennale. Nel frattempo sa-
ranno 1ntensificati 1 servizi con automotric
termiche, non soltanto sulla Torino-Milano,
ma anche su altre linee liguri-piemontesi non
elettrficate. Verranno destmmate a queste
linee automotrici termiche — ed ho il piacere
di dirlo ogg alla Camera ed m particolare
a1 deputati piemontesi e ligur1 — previste nel
piano di investiment: di 50 miliard: per 1
materiale rotabile, del tipo degli stesst Trans-
Europe Express, ed altre provenient: dalle
linee i corso di elettrificazione. Inoltre, si
conta di attuare, a titolo sperimentale, la
dieselizzazione di qualche treno della Tormo-
Milano con locomotive Diesel 1 corso di
costruzione e con una locomotiva sperimentale
d1 potenza adeguata, 1n modo da poter as-
solvere a quelle che sono le gustificate
richieste del Piemonte.

Il piano quinquennale comprende altre
notevoli opere che interessano la rete ligure-
piemontese: trasformazione a corrente conti-
nua delle linee pit important: ora esercitate
a corrente trifase, acceleramento e potenzia-
mento delle comunicaziom fra la Liguria ed 1l
Piemonte, centralizzazione degh impianti di
segnalamento e di sicurezza in alcum: nod:
ferroviari, rimmnovamento sistematico dell’ar-
mamento e del deviator: sulla linea Genova-
Torino-Modane, ecc., per oltre 56 miliardi.

L’amministrazione ferroviaria ha dedi-
cato alle hnee liguri-priemontesi notevoli ali-
quote der suor fond1 e, prescindendo dalle
opere previste dalla convenzione del prestito
svizzero e da quelle ora accennate, mncluse nel
piano quinquennale, ha finanziato negli ultimi
10 anm lavori per un importo complessivo
superiore ai 42 miliardr di lire.

PrESIDENZA DEL PRESIDENTE LEONE

ANGELINI, Mznistro dei trasporti. Per
concludere su questa parte, vi dird che il
ptano quinquennale tende essenzialmente a.
completare 11 gra iniziato ammodernamento
delle inee e relativi impianti. Ho gia trattato

ampiamente questo tema al Senato pochi mes:
fa e pertanto mu limiterd ora a precisare che
tutte le nostre risorse saranno destinate a
questo fine. Onorevoli colleghi, vi preghere1 di
non chiedermi pid, almeno per un po’ di
tempo, nuove staziont, belle stazioni, decora-
zioni e cose del genere. (Generali applausi). Non
sono in grado di poterlo fare. Vi chiedo per-
tanto di dare all’amministrazione delle ferro-
vie dello Stato la vostra collaborazione per
destinare ogm sforzo all’ammodernamento e
al potenziamento degh impianti. (Generali
applaust).

Dobbiamou modificare 6 mila chilometr
d1 armamento che, per le esigenze della rico-
struzione, sono statr approntati in fretta, se
voghamo realizzare delle notevoli wvelocita
commerciali. E inutile avere elettromotrici o
locomotori elettrici che raggiungono 1 140 chi-
lometri I'ora se l'armamenio non sopporta
tale velocita. Occorre aggiornare 1 nostri si-
stemi di sicurezza, d1 blocco e di segnalazione,
occorre realizzare e costruire locomotoriimac-
chine e carri di tutti i genert. In sostanza, €
necessario provvedere al potenziamento del
nostro parco ferroviario per assicuraregagli
1tallani un servizio il pilt celere possibile, il
pru sicuro possibile, il piu confortevole possi-
bile, che risponda alle esigenze del nostro
paese (Generali applaust). Su questo pro-
gramma no1 chiediamo la vostra collabora-
zione e il vostro incoraggramento. Quando
saremo riusciti veramente ad ammodernare e
potenziare la nostra rete e fare dell’ltalia
un’unica grande regione collegata da comu-
nicazion1 rapide (e questo ¢ il mezzo migliore
per vincere certa concorrenza della strada);
se avremo la fortuna di poter dare all’azienda
ferroviaria itahana una attrezzatura tecnico-
industriale che risponda alle esigenze legit-
time della collettivita, avremo compiuto una
grande e meritoria opera.

Onorevoli colleghi, I'esposizione dell’atti-
vitd dell’amministrazione dei trasporti vi ha
fornito una rapida sintesi del lavoro compiuto
e dei risultati gid conseguiti, indicandovi, al
tempo stesso, le dirvettive della politica che,
ormai da oltre due anni, sulla linea dei vostri
suggerimentl e consensi, sto attuando n
questo settore, e le mete che mi propongo di
raggrungere.

Pur rendendomi conto della gravita e
complessitd dei problemi da portarc a defini-
zione e della in« vitabile gradualitd nella loro
soluzione, proseguird col pil vivo impegno 11
programma che vi ho sottoposto contando
sulla vostra fiducia e sul concorso dei muei
collaboratori.
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Permettetemi di rivolgere ad essi — dal
mio valoroso sottosegretario onorevole Man-
nironi a tutto il personale, di ogni grado e
qualifica, che fino ad oggi mi ha prestato, con
tanta intelligenza e passione, la propria colla-
borazione — il mio attestato di gratitudine ed
il mio plauso, che vuol significare, da parte
mia, un rinnovato impegno a portare a felice
compimento l’opera intrapresa nel superiore
interesse del paese. (Vivi applausi al centro
— Congratulazioni).

PRESIDENTE. Passiamo agh ordim del
giorno. Se ne dia lettura.

BIASUTTYI, Segretario, legge:

La Camera,

richiamandosi a quanto dichiarato dal-
Ponorevole ministro dei1 trasporti per quanto
concerne la necessity di potenziare e ammo-
dernare 1 servizi ferroviari ne1 settori e nelle
linee in sviluppo, tenendo 1n particolare con-
siderazione le esigenze delle popolazioni inte-
ressate;

ritenuta D'urgenza di sistemare e rad-
doppiare la linea ferroviaria che passa per Se-
sto San Giovanm per le aumentate esigenze
del traffico — che dall’epoca della costruzione
della linea Milano-Monza si & piu che centu-
plicato — e per quelle urbanistiche;

riconosciuta la necessita di edificare una
nuova stazione 1n sostituzione di quella co-
struita un secolo fa, che & mancante di tutto
ed & ridotta in condizioni pietose, con una
unica biglietteria per un numero crescente di
viaggiatori, che mm certi mes1 raggiunge e su-
pera la cifra di 300.000 al mese;

considerato che per eliininare incident,
di cui uno mortale accaduto poche settimane
fa, 11 comune di1 Sesto ha deciso di sostituire
a proprie spese la passerella con un sottopas-
saggio con diretto sbocco all’interno della sta-
zione, ma che l'iniziativa del comune & stata
bloccata dal compartimento di Milano, che
per consentire 1’esecuzione de1 lavori previst
pretende un importo di circa hire 12.000.000
per presunti danni;

ritenuto che 1 250 miliardi stanziati per
1l piano guinquennale devono essere impie-
gati secondo i bisogni delle popolazioni e non
m base a criteri politic1 discriminatori,

invita 1l ministro

a rendersi conto di persona, con visita 1n luo-
go, della situazione 1n cui s1 trova il servizio
ferroviario di Sesto e a provvedere urgente-
mente ai lavori per la sistemazione della li-
nea ferroviaria e della stazione della citta.

BERNARDI.

La Gamera

fa voti1 perche s1 provveda:

1°) a mugliorare 'orario e le fermate de:

tren1 lungo le linee:
a) Bologna-Ancona,
b} Roma-Ancona-Bologna,
¢) Ravenna-Rimini,

20) a dotare di passaggio a livello 1] tratto
d1 lLinea Cesena-Gambettola nelle 1immediate
vicinanze della cittd;

3°) a ricostrurre la ferrovia Rimini-San
Marino,

4°) & mantenere 1n efficienza la ferrovia
Rimini-Novafeltria.

MACRELLI.

L.a GCamera,

mpegna il Governo a predisporre pron-
tamente una forma di tutela previdenziale e
assistenziale per gli assuntor1 ferroviari, che
consenta loro una paritd di trattamento coglh
altri dipendent1 delle ferrovie dello Stato.
Ritenuto, poi, che 1l sistema di appaltare
1 servizi deve presto cessare,

invita 11 mimstro

a predisporre quanto necessario perché anche
a questo personale ferroviario sia applicata
la legge n. 40 del 10 febbralo 1949, 1n attesa
di una migliore sistemazione giuridica della
categoria, in relazione pure ad una eventuale
diversa configurazione delle loro prestazioni,
come nel caso degli assuntor: di stazioni.

RAPELLI.

La Camera,

considerando necessario.

a) che le ferrovie dello Stato abbiano
nel Mezzogiorno un’officina per grande ripa-
razione di locomotor1 elettrici, di locomotive
Diesel e dei medr motor1 a combustione 1n-
terna utihzzate ed utilizzabili sulle linee delle
regioni meridionali e della Siciha,

b) che non siano ulteriormente depau-
perate, ma aumentate, le gia scarse possibi-
lita di lavoro esistenti a Napoli, mentre il
Parlamento ed 11 Governo tendono a svilup-
pare 1l potenziale industriale del Mezzogiorno,

¢) che s1a conservata a Napoli la glo-
riosa tradizione dell’ultra centenaria officina
di Pietrarsa, ove si costruirono le prime lo-
comotive italiane;

d) che non si pud escludere la conve-
nienza d1 concentrare in unico grande stabi-
Iimento tutte le grandi riparazioni di mate-
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rial1 che s1 fanno o che s1 vorranno fare a
Napoli,
mvita 11 Governo

a riamimodernare Je vecchia gloriosa officina
dr Pietrarsa alirezzandola per le grandi ripa-
raziont e magarl per le costruzion: delle lo-
comotive Mesel, delle locomobili, der carrellr
Diesel e di altre locomobili a combustione n-
terna,

a creare le possibihita di 7ar esecuire a
Napol anche le grandi riparazion: der loco-
motori elettiici,

a costrur e subito a Napoli, in eventuale
alternativa a quanio precede, ed anche in
sostituzione degh 1mpianti der Granili, una
grande officina ferroviaria modernamente atta
a1 suddett1 lavori, ed alla riparazione di carri,
d1 vetture e di altro materlale mobile ferro-
v1ario.

COLASANTO.

l.a Camevrad.

considerata 'atluale situazione deglh as-

suntor1 delle ferrovie dello Stato,
fa vot

che 1 problem: giuidico-econonner e soclah
degh assuntor ferroviarr vengano sollecita-
mente risolti anche con un adeguato tratta-
mento previdenziale ed assistenziale e con la
regolamentazione dello stalo giuridico della
categoria, teniendo presente la legge 14 feb-
braio 1949, n. 40.

DE Carua, CoLasanto, DE Biael,
PRIORE.

La Camera,

ritenuta urcenie la necessita di conce-
dere la riduzione ferroviara del 50 per cento,
almeno una voita l'avro, agh emigranti che
ritornano per un breve periodo 1n patra,

constatato che tale riduzione, abolita nel
1949, wigeva 1minterrottamente fin dal 1906;

rilevato che 1n altra occasione sull’argo-
mento s1 & avuto 11 parere favorevole dex Mi-
mster1 der trasport1 e del tesoro,

ritenuto che fale riduzione s1 risolve-
rebbe anche 1 un utile economico per 1l
paese,

invita 1l Governo

4 voler ripristinare la riduzione ferroviaria X1
agh ermgranii compiendo cosi un atto d1 gwu-
stizia e d1 sohidarieta verso una categoria cer-
tamente non meno meritevole di altre che g
godono di riduziont e piu volte all’anno.

Dazzi.

La Camera,

considerato che le gravi deficienze der
trasport1 pubblict urbani e suburban di Roma
e le drammatiche condizioni del traffico citta-
dino, le quali vanno aggravandosi sempre di
pit, costituiscono orma: da tempo un pro-
blema la cui soluzione non & pin possibile
dafferire, specie se si tiene conto che nel-
I’orma1 vicinmissimo 1960 avranno luogo a Ro-
ma le ohmpiadi le quali richiameranno nella
capitale centinaia di migliaia di cittadini ita-
hani e stranieri.

tenuto conto che 11 competente Ministero
ha da tempo predisposto 11 progetto di massi-
ma per la costruzione dell’impianto di un se-
condo tronco di metropolitana che dovrad con-
giungere la stazione Termini con il piazzale
Flaminio e lo stadio Ohmpico, nonché lo
schema di1 provvedimento legislativo per il fi-
nanziamento dell’opera;

considerata 1nolfre 1'urgenza di provve-
dere a tale realizzazione nel piu breve tempo,
possibilmente prima delle olimpiadi, e rile-
vato che la costruzione di questo secondo
tronco di metropolitana si inserirebbe in modo
organico nei lavor: che s1 stanno attualmente
programmando in base ai finanziamenti da
assegnare a Roma con la legge speciale sulla
capitale,

mvila 11 Governo

a presentare all’esame del Parlamento, n
tempo utile affinché possa essere approvato
prima della fine della presente legislatura, un
disegno di legge per 1'autorizzazione della
spesa occorrente per la costruzione del secon-
do tronco di metropolitana che dovrad congiun-
gere la stazione Termini con lo stadio Olim-
pico d1 Roma.

RUBEo.

[L.a Camera,

considerati gh imconvenienti e 1 disser-
viz1 che s1 verificano nel tronco di ferrovia che
& ancora a binario unico tra Genova e La
Spezia (in una hinea ciogé di grande comuni-
cazione interna e internazionale e di partico-
larissima 1mportanza locale, perché serve
paes1 che non sono ancora allacciati alla rete
delle strade rotabili),

considerato 11 danno a cur 'amminmstra-
zione ferroviaria va incontro per essere co-
stretta a istradare su una via pit lunga e a
forte dislivello, la Fornovo-Pontremoli, treni
merci che potrebbero ewvitare 1l valico appen-
ninico se la piu breve linea lungo il Mar Li-
gure non fosse, per 1l tratto di binario unico,
eccessivamente congestionata,
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tenuto presente il fatto che la notevole
spesa affrontata in questt anm dall’ammini-
strazione ferroviaria per il difficile tronco Gor-
niglia-Manarola non pud arrecare beneficio

sensibile se il raddoppio non & realizzato in
tutto il tratto, fino a Framura,

invita il Governo

a far proseguire 1 lavor:1 di raddoppio senza
deplorevoli interruziont ed 1ndugi, dispo-
nendo finanziament1 adeguai.

(GOTELLI ANGELA.

La Camera,

considerato che le ferrovie sarde a scarta-
mento ridotto, 1n concessione ad imprese pri-
vate, costituiscono la parte preponderante del-
la rete ferroviaria sarda — giacché in Sardegna
di fronte a 450 chilometr: di ferrovia statale a
scartamento normale, vi sono ben 966 chilo-
metri di rete ferroviaria a scartamento ridotto,

considerato che con la legge 2 agosto
1052, n. 1221, sono stat1 destinati alle societa
concessionarie in Sardegna i fondi necessari
all’ammodernamento delle ferrovie a scarta-
mento ridotto e che con decreto ministeriale
20 marzo 1954 e stato fissato il termine di
tre anni per 1'esecuzione delle opere program-
mate;

rilevato che tale termine & trascorso da
oltre sei mesi senza che possa ancora stabi-
lirsi con precisione quando le opere previste
saranno completate, risultando cosi ritardata
I’entrata in funzione de:r nuovi servizi celeri
con automotrici, mentre dalle popolazioni
sarde e sempre piu sentita 1’esigenza di una
completa normalizzazione di tali ferrovie;

considerato, po1, che le ferrovie sarde a
scartamento ridotto constano di tre tronconi
senza raccordo tra di essi, e che tale situazione
1mpedisce una vera efficienza ed un pieno ren-
dimento della rete a scartamento ridotto, an-
che dopo 'ammodernamento, talché la spesa
sopportata dallo Stato non dard i migliori be-
nefici possibili per [’economia sarda;

considerato noltre che le societd conces-
sionarie — strade ferrate sarde e ferrovie com-
plementari — in ripetuti periodi hanno corri-
sposto al personale dipendente le retribuzioni
maturate con ritard: di mesi;

rilevato ancora che dette societi non in-
quadrano 1n ruolo dipendent: che lavorano in
quelle ferrovie anche da cinque, ser anni e che
non hanno ancora reso operante la legge 6 ago-
sto 1954, recante provvediment: per 'equipara-
zione in campo nazionale delle qualifiche del
personale ferrotranviario, mentre detta legge

doveva essere applicata con decorrenza 1° lu-
gho 1956;

considerato, 1nfine, che presso le stazion
delle forrovie a scartamento ridotto prevale il
servizio ferroviario delle assuntorie e che agh
assuntor: viene corrisposto un irrisorio com-
penso mensile di hre 25.000 per il proprio
lavoro e per quello dell’eventuale altro perso-
nale dipendente compresi 1n tale compenso
gl obblighi previdenziali,

rilevato altres1 che 1 rapport1 tra le so-
cieta e gli assuntor: sono regolat1 da un capi-
tolato invecchiato e superato dalle moderne
esigenze de1 servizi ¢ dal rispetio che secondo
la Costituzione della Repubblica italiana &
dovuto a1 prestator: d’opera,

mvita 11 Governo

a) a prendere futh i provvediment: del
caso perché le opere di ammodernamento del-
le ferrovie a scartamento ridotio siano por-
tate a termine nel piu breve tempo possibile,
stabilendo un termine ulteriore, previo avver-
timento che 1 caso di nadempienza la con-
cessione sara revocata e la ferrovia concessa
verra statalizzata;

b) a progettare ed atiuare — come primo
provvedimento — la costruzione della linea
Martis-Chilivan1  per 11 collegamento delle
strade ferrate sarde (rete settentrionale) con
le ferrovie complementar: (rete centrale);

¢) ad intervenire energicamente presso
le nominate societd concessionarie perché nor-
malizzino il trattamento al personale dipen-
dente ed applichino le norme di legge a fa-
vore del personale stesso,

d) ad intervenire 1in difesa degli assun-
tor1 delle ferrovie concesse della Sardegna:

19) promovendo, atiraverso 1 compe-
tent1 organ1 del Mimstero de1 trasporfi, la re-
visione e ’aggiornamento del capitolato per
la esecuzione del servizio ferroviario delle as-
suntorie;

29) predisponendo, successivamente,
un provvedimento di legge che riconosca giu-
ridicamente tali assuntorr quali prestator:
d’opera, come 1n effett1 ess1 sono.

PoLaNoO.

La Camera,

considerata la crescente importanza eco-
nomico-sociale che vanno assumendo le linee
d1 comunicazione mternazionale;

rilevata I'esigenza di collegare meghio 1
port1 dell’alto Adratico e di accelerare le co-
municazioni, per 1l transito der viaggiatori e
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delle merci, sulla linea Trieste-Vienna e Ve-
nezia-vienna,

invila 11 Governo
e, In parficolare, il mimistro dei trasport

a) a portare a compimento I tratto Udi-
ne-Portogruaro della lLinea Venezia-Udine-
Vienna,;

b) a disporre uno studio per la realizza-
zione del raddoppio del binario nel tratto
Udine-confine Austria, onde dare modo di ot-
tenere un pia ramdo swviluppo ner {rasporty
ferroviar: fra il porto di Trieste e di Venezia
con ’Austria e 1 paesy del nord-Furopa.

BIaSUTTI.

La Camera,

ritenuto che indagin: serie e meticolose
sono state porlate « compnuento per lo studio
der fondali dello stretto di Messina al fine di
poter realizzare un collegamento diretto tra la
costa sicula e quella calabra.

considerato ancora che 11 traffico stradale
da e per la Sicithia ha assunto proporziom: fali
che 1mpongono la necessita dv una autonoma
di traghettamento.

ritenuto che motivi di equita 1mpongono
d1 applicare ai trasbord: di autovetture sullo
stretto d1 Messina, le tauffe per chilometro,
applicate al trasbordo d1 autoveicoli sui laghe,

invita 11 Governo

4 nominare una commissione con 1l compilo
di esaminare 1 risuliati di tali studr e di indi-
care, sulla scorta di essi, quale soluzione & tec-
nicamente realizzahle, per 11 collegamento di-
retto tra la Sicilia e la Calabria, dando man-
dato di ultimare tale esame entro I’anno 1958,
e frattanto lo impegna

a) ad approntare adeguate attrezzature
pel svincolare il traffico viario dal traffico fer-
roviario, nel trashordo da Villa San Giovanm
a4 Messina e vicever<a.

h) ad applicare, con esecuzione imine-
diata, al traghettamento degli autoveicoli sullo
stretto di Messina, le tariffe per chilometro,
applicate al trasbordo lacuale.

DANTE.

lia Camera.

considerato 1l cattivo stato der trasporti
terroviar 1in Abruzzo non dovuto soltanto alla
esistenza di linee ad un solo hinario male ar-
mate e che seguono tracciati invecchiati, ma
anche all’organizzazione di orar1 1n virtu det
qualt 1 treni direttt tra Roma e Pescara (cir-

ca 200 chilometri) impiegano piu di 6 ore
mentre 1 rapidi per percorrere la stessa di-
stanza 1mpegano circa 5 ore,

1impegna 11 ministro der {rasporti:

a) a realizzare nell’ambito dell’attuale
bilancio finanziario 1’elettrificazione sulla
tratta Sulmona-Pescara;

b) a rivedere gh orar: dr corsa dei treni
diretts e rapidi sulla linea Roma-Pescara al
fine di ridurre i temp1 attualmente 1mpiegat
diminuendo il numero delle fermate di ser-
vizio ed organizzando m modo piu razionale
gl 1neroc,

invita 11 mmistro

a sciogliere le annose riserve relative alla si-
sfemazione degli impiant1 ferroviar: nella cit-
td di Pescara e ad elaborare assieme all’am-
ministrazione comunale di quella citta 1l pro-
getto defimtivo da realizzare con ogni solleci-

tudine.
SPALLONE.

La Camera,

considerato 1'enorme t{raffico passeggeri
sulla linea ferroviaria Taranto-Napoli che si
svolge tuttora con trazione a vapore e con due
coppie glornaliere di automotrict di vecchio
tipo non rispondenfi alle esigenze e che im-
pilegano parecchio lempo ad unire i due im-
portanti centri del meridione;

visto I'impegno assunto dall’onorevole
ministro durante 11 dibattito sul bilancio dei
trasporti del decorso eserecizio,

invita 11 Governo

ad attuare prima della fine dell’anno solare,
la trazione Diesel, per magliorare 1l servizio
e abbreviare le ore d1 percorrenza, dando an-
che modo di utilizzare le normali vetture, so-
prattutto 1n vista delle imminente stagione in-
vaernale 1n cul s1 avvertono maggiormente le
deficienze per 1 serviza rapidi, dovute alle pes-
sime condizioni delle automotrici.

PRIORE.

La Camera,

considerato 11 grave danno che deriva
all’economia nazionale — specie in periodo
della campagna degli agrumi e degl ortofrut-
ticol1 — dalla insufficienza delle navi-traghetto
che collegano il continente alla Sicilia;

considerata la necessita di adeguare 1
trasporti alle esigenze richieste dal trattato
del mercato comune europeo;

considerato che l'attnale tariffa differen-
ziale per la Sicilia ha effetto poco rilevante,
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n quanto 1 media 4 costo der trasporti fer-
roviari interferisce ne: cost: totali di produ-
zione delle industrie siciliane 1in misura !11-
pla o quadrupla di quanto non interferisca nel-
I'Italia settentrionale, costituendo percid una
remora nociva agli mnvestiment: nell’isola,
mpegna 11 Governo .

a provvedere alla costruzione di nuove navi-
traghetto, di cur una adatia per 11 trasbordo
degli automezzi, traghettati nel 1955 per I'im-
ponente cifra di 69.306;

ad accentuare notevolmente le tariffe dif-
ferenziali in vigore per la Sicilia,

a istituire per la Sicilia 1l servizio di
spedizione d1 automobili al seguito der viag-
glatori, gia in vigore sulla Roma-Milano.

CALABRO.

La Camera,

considerata l'esigenza di sviluppare 1l
turismo sociale interno,
invita 11 Governo
ad orgamizzare de: treni-crociera per l'interno
della penisola.
ROBERTI, CALABRO.

La Camera,

considerato che l'ordine del giorno rela-
tivo agh assuntory, approvato dalla Camera
dei deputati in occasione dell’approvazione
del bilancio dei trasporti 1952-53, accettato
dal Governo, non ha avuto pratica attuazione,

invita 11 mimstro der trasporti

a presentare possibilmente prima delle ferie
natalizie il disegno di legge regolante lo stato
giuridico degli assuntor, provvedendo nel
contempo a rendere esecutive le norme per la
pensione della categoria.

CERVELLATI, BOLDRINI, CERRETI

La Camera,

ritenuto
che per alcune hnee ferroviarie di cui
il Ministero de1 trasporti avrebbe progettato
la soppressione per ragioni di passivita, s1 pa-
lesa necessario un pa approfondito esame
cul s1 tenga precipuo conto della possibilita
della trasformazione della trazione a vapore
con quella di automotrici, che, mentre con-
sentirebbero effettiva economia di esercizio,
assicurerebbero piu rapide e frequenti corse
in concorrenza con le eventuali linee auto-
mobilistiche;
che 1n ognm caso occorre avere pre-
sente il prevedibile aumento del traffico in
relazione alla progressiva ripresa dell’attivita

sociale ed economica ed al naturale incre-
mento delle esigenze del pubblico;

che, di fronte a1 sacrifict fatti1 per la
costruzione di una linea, s1 ritiene opportuno
escludere di massima la soppressione, per
non compromettere 1’avvenire di1 una zona e
per non negare alle popolazioni interessate
la sodisfaztone delle loro esigenze, mediante
la conservazione di un servizio pubblico cui
esse hanno diritto,

che tali consideraziom1 1 modo parti-
colare si impongono per la linea Castagnole
Lanze-Asti e per la hinea Busca-Dronero, in
quanto la prima tocca diverst comum di in-
tensa attivita agricola e commerciale e rap-
presenta la comunicazione piu diretta tra le
zone dell’Albese e dell’Astigiano, tanto pit
che non esiste tutlora alcuna lmea automob-
Iistica tra i due capoluoghi; al che & da ag-
glungere che risultano da tempo assa1 fre-
quent1 ed 1n crescente sviluppo corse di auto-
motricr con servizio diretto tra Cuneo e Mi-
lano, nel percorso Bra-Alba-Asti,

che 1n particolare la linea Brusca-
Dronero rappresenla l'unica comunicazione
ferroviaria della 1mportante valle del Maira,
d1 cu1 Dronero e capo valle, e che essa venne
eseguita ad miziativa der comuni nel 1912 con
tutte le modalita tecniche atte ad assicurare
un servizio particolarmente economico, es-
sendo 11 percorso di appena una decina di
chilomelr1 e tutto praneggiante; che un ser-
vizio di autocorriera non potrebbe d’altronde
toccare le attuali stazion situate in zone lon-
{ane dalle strade ordinarie, né sarebbe 1do-
neo e sufficiente ad assicurare le normali esi-
genze der numerost comuni della vallata,
facent1 capo a Dronero, che rimarrebbero del
tutto avuls1 da ogni centro ferroviaro,

fa vot

perche 11 Governo 1n bhase a queste considera-
zion1, ed accogliendo l'unamme aspirazione
delle popolazioni interessate, abbia a dave affi-
damento che le due linee Brusca-Dronero e
Castagnole Lanze-Ast1 saranno escluse da ogm
provvedimento di soppressione o di trasfor-

mazione.
BuBBIO.

La Camera,

tenuto conto dell’imporlanz. furisiica del
lago d’Orta,
invita 11 Governo
a voler considerare, nella variazione di spesa
mm pia esposta al capitolo 47 del bilancio, lo
stanziamento necessario per 1l ripristino della
navigazione sul lago d’Orta.
MOSCATELLI.
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PRESIDENTE. Gli ultimi tre ordini del
giorno sono stati presentat: dopo la chiusura
della discussione generale. Qual ¢ 1l parere
del Governo sugh ordini del giorno presentati ?

ANGELINI, Ministro der trasporii. Al-
I'onorevole Bernardi rispondo che nella sta-
zione d1 Sesto San Giovanni saranno realiz-
zate prossitmamente alcune sisternazom ai
localr del fabbricato viaggiator: che consenti-
ranno il miglioramento dei servizi di bigliet-
terta L’importo di spesa richiesto dalle fer-
rovie dello Stato al comune d1 Sesto San Gio-
vanni 1 dipendenza della costruzione del
sottopassaggio pedonale attraversante gh
umpianti ferroviari di quella localita ¢ pan
al solo rmmborso degh onerr vivi che I"'ammi-
nistrazione dovra sopportare durante il pe-
riodo di esecuzione der lavor: stessi per gh
indispensabili rallentament: dei trem: transi-
tanti in quella stazione L’eventuale quadru-
phicamento della linea fra Sesto San Gio-
vanni e Monza e lo spostamento lato Monza
del fabbricato viaggatori di1 Sesto San Gio-
vanni sono tecnicamente previsti nei pro-
grammi delle ferrovie dello Stato per realiz-
zarli allorché le dispomibilita di fondi per
lavor1 del genere lo consentrranno. 1l piano
quinquennale studiato per I'ammoderna-
mento ed 11 potenziamento della rete delle
ferrovie dello Stato non comprende quadruph-
camenti di linee, perché bisogna prima pro-
cedere alla pit urgente opera dr raddoppio.

All’'onorevole Macrelli rispondo che non
st possono 1stitumire nuove fermate di treni
rapidi. sia pure come eccezione, per non
creare precedent1 che potrebbero essere 1n-
vocatl, a buon diritto, da altre citta. Bisogna
tener presente che cerfi1 trent hanno una
loro caratteristica., nazionale ed internazio-
nale, che va mantenuta, a meno di non sna-
turarli. Debbo ricordare come, nella nua
citta di Massa, si fosse sperato, dopo Ia mia
nomina a ministro, nella concessione della
fermata del rapido Roma-Torino. Io non ho
potuto far accoghere la richiesta, per lo
stesso principio per cul non ¢é possibile far
fermare quei treni a Parma, a Reggio Emilia,
a Modena, a Mantova e in altri capoluought.

Del resto noi c¢i preoccuplamo sempre di
assicurare la possibilita. per 1 viaggiaton
della, stazione dove non ferma il rapido, di
portarst ad una prossima stazione, dove il
rapido invece ferrna, con un treno in coinci-
denza con 1l rapido stesso. Si tratta comunque
di un problema che va studiato in collabo-
razione con tutie le ammimstraziont e con
tuttr gh enti interessati, nonché con gli ono-
revoh parlamentari.

Per quanto mguarda 11 servizio locale,
preciso che gl orari dei relativi treni viaggia-
tor1 vengono d: massima unpostat', per le
Iinee citate come per le altre, tenendo conto
delle necessita d1 traffico e dei desider: espres-
s1 dagli enti ed autoritd interessate. E da
ritenere che I’orario in vigore sia adeguato
alle esigenze del pubblico.

Per quanto si riferisce al servizio a lungo
percorso, svolto dai1 treni viaggiator circo-
lant: sulle predette tratte, non & possibile,
almeno per 11 momento, apportare ad esso
ulteriorm sostanziah miglioramenti, in consi-
derazione anche der criteri di economia an
qualh & 1spirato attualmente il bilancio fer-
roviaro.

Assicuro, comungque, che la questione dex
servizi ferroviar1 sulle hnee Roma-Ancona,
Ravenna-Rimm ed Ancona-Bologna viene
tenuta 1mn evidenza per ogm possibile mi-
glioramento.

No1 abbiamo g14 realizzato, anche con 1l
nuovo orario, certe determinate modifiche.
Ella, onorevole Macrelli, mi1 ha detto che
dispone d1 elementi a conforto della sua
richiesta. La prego di trasmettermell. Questa
forma ¢ collaborazione ¢ per me prezlosis-
sima perché permette di accogliere, nei limit
del possibile, le richieste che legitiimamente
1 parlamentary pongono.

Per quanto riguarda invece la questione
der passaggr a lLvello, laddove la strada
appartiene a comuni o province che non hanno
mezz1, il problema é veramente grave. In
Italia abbiamo 17.650 passaggi a livello, di
cu1 oltre 7 mila guardati da prrvaty (quelli
der raccordn): altri 10 mila e pi1 sono invece
passaggl a livello gestiti dalle ferrovie dello
Stato. Ho fatto una indagine per rendermi
conto della situazione, e ho potuto accer-
tare che abbamo circa mille passaggi a
Iivello praticamente chiusi per un rilevan-
tissumo numero di ore.

Come s1 pud ehmmare gquesto grave in-
conveniente ? La legge in vigore stabilisce
un concorso nella spesa tra l’ente proprie-
tario della strada e le ferrovie dello Stato;
altrimenti, Yonere sarebbe gravissimo, dato
che la sola eliminazione de1 950 passaggr a
hvello di cui sopra mmporta una spesa di
60 miliardi. Ho prospettato anche il problema
al mio collega desr lavori pubblici. Le ferrovie
concorrono capitalizzando 1’economia della
spesa per la sorveghanza del passaggio a
livello e con una cifra a forfait conseguente
alla eliminazione del mschio di infortuni che
derivano dal passaggio a livello; in tal modo,
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s1 pud calcolare che assumano a loro carico
un 20, 30, 35 per cento dela spesa. Bisogna
quind1 che 1ntervengano n questo settore
quelle ammimstraziom che hanno la possi-
hlita di farlo, o 1} ministro der lavorn pub-
blhic1 attraverso provvediment) che s1 stanno
gia promuovendo; alcum di tali provvedi-
menti sono stat1 emanat: dall’onorevole Ro-
.mita guando era a capuv d1 quel dicastero.
E stato predisposto una specie d1 piano, che
ora cercheremo di portare avanti, il quale
prevede una spesa mmziale di 50 miliardi, di
cui 30 a carico del Ministero de1 lavor pubbhea
e 20 a carico delle ferrovie dello Stato. Co-
nosco assal bene I’angoscia, la preoccupazione,
il disagio che demvano dar passaggi a livello
chiusi per ore e ore, giacché anche nella mia
zona ve ne sono parecchi. Assicuro pertanto
che il problema indicato dall’onorevole Ma-
crelli sara inserito nel probiema di carattere
generale. D’altra parte l’onorevole Macrell,
che é stato ministro, pud renders: perfetta-
mente conto di queste situazioni.

V’é por ila questione di San Marino: ai
sensi dell’accordo aggiuntivo alla conven-
zione di amicizia e buon wvicinato tra la
Repubblica italiana e la repubblica di San
Marino, il Governo 1taliano ha assunto I'im-
pegno di ricostruire la ferrovia Rimini-San
Marino, accollandosi il relativo onere finan-
ziario, a condizione che esso non superi il
limite complessivo di 350 milioni. Per altro,
in sede di esame del progetto di ricostru-
zione, 11 Consiglio superiore de1 lavor: pubblici
ha prevista la relativa spesa 1n 417 milioni,
salva la revisione per aumento dei prezzi.
E stato quindi chiesto al governo di San
Marino limpegno di assumere a proprio
carico la spesa eccedente il limite dei 35U
milionm1 a carico del Governo 1taliano. E
poiché quel governo non s1 &€ ancora dichia-
rato disposto ad assumere 1'onere della ecce-
denza della spesa, non ¢ stato possibile dare
inizio ai lavori di mcostruzione. Quella linea
fu costruita di comune accordo ed e pertanto
evidente che anche la ricostruzione deve
essere fatta insieme.

MACRELLI. La repubblica di San Ma-
rino non ha 1 mezzi

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Ma
neppure not li abbiamo. D’altra parte ¢ da
rilevare che le comunicazioni tra Rimini e
San Marino sono assicurate da autoservizi
che pienamente rispondono alle esigenze
della zona servita senza in alcun modo gra-
vare sul bilancio der due paesi, mentre ’eser-
cizio della ferrovia difficilmente potra essere
assicurato senza interventi finanziari, tanto

che nello stesso accordo aggiuntivo é prevista
la ripartizione del relativo onere in ragione
della metd per ciascuno der due Stati con-
traenti.

Ad ogni modo, se Yonorevole Macrell1 ¢
in grado di fornirmi elementi per migliorare
gli attuali autoservizi, saro lieto di poter
venire incontro a tale esigenza.

MACRELLI. Sara fatto.

ANGELINI, Ministro det trasporti. L’eser-
cizio, po1. della ferrovia Rimini-Novafeltna,
iniziata fin dal 1933 in regime di gestione
governativa, si svolge in condizioni estrema-
mente gravose per l’erario Trattandosi di
disavanzo non rnducibile attraverso nuove
economie di esercizio ed essendo 1’onere dello
Stato non giustificato dalla importanza della
ferrovia, il problema del mantenimento del
servizio ferroviario e stato posto allo studio
nel quadro dei provvedimenti atti a limitare
le forti passivita di esercizio di alcune linee
ferroviarie che, per le loro caratteristiche
di traffico, potrebbero agevolmente prestarsi
ad una sostituzione con servizi automobi-
listici.

All’onorevole Rapelli debbo far presente
che attualmente gli assuntor: gra usufrui-
scono dell’assistenza « Enpas », d1 una polizza
I. N. A. che assicura loro un lhmtato trat-
tamento di quiescenza, nonché del tratta-
mentn di imnfortumo analogo a quello prati-
cato al personale ferroviarmo Aggiungo che é
gid in avanzato corso di studio uno speciale
status della categoria e la possibilita di assicu-
rare agli assuntor: un trattamento di previ-
denza analogo a quello del personale ferro-
viario mediante la costituzione di un apposito
fondo. Relahvamente ar lavoratorr dipen-
denti dalle 1mprese appaltatricc di serviz
ferroviari, non si rende applicabile in alcun
modo la legge 14 febbraio 1949, n. 40, con-
cernente provvedrmenti a favore degl assun-
tor1, in quanto gh anzidetti lavorator: ven-
gono utilizzati in serviz complessi, la cui
organizzazione € affidata ad appaltatori.
Tuttavia, per 1 cast possibili, si sta studiando
la possibilita di assumere m economia diretta
alcuni servizi riguardant: la sola fornitura di
mano d’opera a giornata-uomo e di sistemare
il relativo personale mediante . pposito con-
corso per titoh.

E debbo qui rispondere anche all’onore-
vole DNe Capua, che ringrazio per il suo in-
tervento, per le sue gentili espressioni ed
anche per le critiche serene che ha fatto. Gl
assuntori, come ho detto ora, godono g dr
tale assistenza e, sentite anche le categorie,
1l problema, verra risolto nella sua interezza.



Aitr Parlamentari

— 36968 —

Camera dei Deputatr

All’ordine det giorno
risposto.

COLASANTO. Non nn basta, onorevole
ministro.

ANGELINI, Miniwstro der trasporti. Bi-
sogna che sia tenuta presente una circostanza
tecmica’ le nostre officine ferroviarie, specle
quelle per la riparazione delle locomotive,
sono officine che erano state originariamente
attrezzate per l'epoca i cui la trazione era
tutta a vapore Ora, le locomotive a vapore
devono essere mandate alla revisione, 1n
media, ogni 70 mila chilometr:. La sostitu-
zione delle locomotive a vapore con quelle
elettriche ha invece cambiato la situazione,
m quanto quelle elettriche vanno in revisione
soltanto dopo 400 mmla chilometri. Ci tro-
viamo, quindi, di fronte alla necessitd di
studiare attentamente quale sia la situazione
effettiva delle nostre officine, tanto piu che
st sta cercando di ehminare 1l pil possibile
le locomotive a vapore per sostituirle con
automotrici elettriche. E proprio ora allo
studio questo problema di ordine generale:
quali sono ci0é le esigenze di officine per la
riparazione delle locomotive a vapore. Evi-
dentemente, quando cid sara stato stabilito,
dovremo dislocare 1 servizi di riparazione in
varie parti d’Italia, tenendo anche presenti
le necessitd del Mezzogiorno. Pero, non si puo
fare un’unica offictna a Napoli quando ab-
hiamo locomotive 1n servizio a Torino o in Val
d’Aosta. Giustissina é la preoccupazione sua,
onorevole Colasanto, circa 1'officina di Pie-
trarsa, di1 cu: anche qualche gilornale s1 & occu-
pato dicendo che quella offictna venne co-
struita da re Ferdinando, mentre sarei 10 a
volerla distruggere. No, onorevole Colasanto,
lascio la gloria di averla fatta al re Ferdinando,
ma non ammetto che m si attribuisca il de-
merito dr distruggere quello che altr1 hanno
costruito. Stia tranquillo dunque l'onorevole
Colasanto, poiché la questione mi sta a cuore
soprattutto per 1 suoi riflessi di ordine sociale:
per le necessita di lavoro della cittd d1 Napoli.

Ordine del giorno Dazzi: potremo esami-
nare la questione tra pochi gilorni, allorché
sara votata la legge sui rimbors1 degli oneri
extra-aziendaly. Il problema delle riduzion:
chieste dall’onorevole Dazzi rientra in que
provvediment: di carattere generale derivant:
dalla legge sur mmbors: extra-aziendali. Siamo
d’accordo che la mduzione venga concessa ai
lavorator: dt cur 'onorevole Dazzi s1 occupa,
che si1 trovino veramente in condiziom di
averne bisogno Una volta approvata la legge,
ed appena sard funzionante l'apposita com-
missione, ella, onorevole Dazz, potrad rivol-

Cnlasanto ho gid
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gers1 a me ed 10 la metterd in grado di fare i
passi che eila desidera.

Ordine del giorno Rubeo: nguarda la me-
tropolitana. lo fu1 nominato mnistro nel
lugho 1955 e nel settembre sottopos: ai var
munister:, di concerto, lo schema di provve-
dimento per la metropolitana, poiché nitengo
assolutamente necessario che questo tronco
s1a costruito.

RUBEO. Anche per le olimpiadi.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Anche
per le olimpiadi, ma non credo che s1 fara 1n
tempo. Ad ogni modo, ndipendentemente
dalle olimpiadi, é una esigenza assoluta della
capitale ! Pousso dirle, onorevole Rubeo, che
una ventina di giorni fa m1 sono recato col
sindaco d1 Roma dal ministro Medici, al quale
ho sottoposto 11 problema, che é veramente
sentito e per 1l quale spero che s1 troverd il
mezzo di reperire i fondi. L’opera costera
circa 24 o 25 mihardi. S1 {ratta ora di reperire,
i una forma o nell’altra, 11 relativo finan-
ziamento. Le preoccupazioni dell’onorevole
Rubeo sono anche le mie. Posso assicurargh
che, appena discussi 1 bilanci, nel prossimo
mese, 1nsieme con 1l sindaco di Roma, chie-
dero all’onorevole Medici il suo benestare. La
prego percl0, onorevole Rubeo, d1 mettersi m
contatto con me verso ia metd di novembre in
modo che 10 possa darle una risposta.

Ordine del giorno Gotellr. Ella conosce,
nnorevole Gotelli, con quanto entusiasmo vidi
miziare 1 lavon di quel raddoppio. Nel piano
quinquennale da no1 stabilito, & compreso
anche 1l tratto che ella chiede. No1 voghamo
completare questo raddoppio perché siamo
perfettamente d’accordo con lei che la linea di
comunicazione Pisa-Genova, che collega buona
parte dell’Italia settentrionale (Piemonte, La-
guria, ecc.) con il centro d’Itaha ed 1l Mezzo-
giorno e che assicura cosl important: relazioni
mternazionah, deve essere alleggerita nel traf-
fico, s1a per quelle ragion: d1 economia che ella
stessa ha denunciato, sia per ragioni di celerita
dei servizi, sia infine per aumentare 1l traffico
come le esigenze locali e regionali comportano.
Speriamo quindi che prima di finire 1 lavor: gia
mn1ziati, st possano cominciare anche gh altr.

Ordmne del giono Polano. I lavori di am-
modernamento della rete delle ferrovie con-
cesse della Sardegna (strade ferrate sarde e
ferrovie complementari della Sardegna) sono
molto complessi sia per l'importanza e la
mole dei lavori stessi, sia per il fatto che
trattasi di lavori non raggruppati, ma sparsi
lungo le varie linee da ammodernare in una
zona che va dall’estremo settentrionale alla
parte meridionale dell’isola e per il fatto che
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i lavori stessi devono essere eseguiti senza,
sospendere [’esercizio.

Con il primo provvedimento ministeriale
in data 24 marzo 1954, con il quale fu auto-
rizzato soltanto un primo gruppo di lavori,
venne stabilito il termine del 25 novembre
1956 per l'esecuzione degli stessi. Con suc-
cessivo provvedimento, in data 17 gennaio
1977, venne autorizzato un secondo gruppo
di lavori. Poiché taluni di questi interferi-
scono nei lavori del primo gruppo, fu neces-
sario spostare il termine per [’esecuzione,
unificandolo con quello del secondo gruppo,
al 25 settembre 1959.

Comunque, deve osservarsi che i lavori
del primo gruppo non interferenti in quelli
del secondo gruppo sono in fase molto avan-
zata di esecuzione; in particolare, la siste-
magzione delle hnee Sassari-Alghero e Maco-
mer-Nuoro, per quanto riguarda le varianti
ai tracciati e la sostituzione dell’armamento,
pud considerarsi effettuata quasi al cento per
cento. In particolare sulla Sassari-Alghero
sono state gia iniziate le prove con il nuovo
materiale rotabile e I’addestramento del per-
sonale; pud prevedersi che sulle due predette
linee potrd avere inizio fra pochi mesi I’eser-
cizio ammodernato.

L’ispettorato generale effettua una attiva
vigilanza perché 1’esecuzione di tutto il com-
plesso dei lavori non subisca ritardi non giu-
stificati. E naturale che, qualora i lavori
stessi non verranno eseguiti nei termini sta-
biliti, non si potrd non procedere, come
prescritto dalla legge, alla dichiarazione di
decadenza nei confronti delle concessionare.

Premesso poi che il ritardo verificatosi
negli ultimi mesi nella corresponsione delle
paghe al personale delle ferrovie complemen-
tari e strade ferrate della Sardegna & derivato
dalle difficoltd di fronte alle quali si & tro-
vato il ministero, che non hanno reso possi-
bile una tempestiva erogazione dei sussidi
integrativi di esercizio, devo precisare, per
quanto si riferisce all’applicazione della legge
6 agosto 1954, n. 858, che i relativi accordi
fra la societd concessionaria e le commissioni
interne del personale intervennero sin dal
novembre 1956 e i relativi provvedimenti
furono adottati nel gennaio del corrente anno;
per quanto consta, nessuna questione si ri-
tiene che sussista al riguardo.

Nella stessa epoca poi l'amministrazione
ha anche provveduto alla formazione degli
organici del personale dell'una e dell’altra
rete.

In tale occasione si ¢ anche tenuto conto
della sistemazione del personale avventizio,

escluso pero quello adibito ai lavori di ammo-
dernamento, che, non essendo addetto ad as-
solvere esigenze di carattere continuativo
proprie dellesercizio ferroviario, deve essere
considerato straordinario.

It problema degli assuntori ¢ poi da rite-
nere ormai avviato a concreta soluzione, in
quanto il minmstero ha gia predisposto appo-
sito disegno di legge per una completa rego-
lamentazione dei compiti e del trattamento di
tale categoria; disegno di legge sul quale &
gia intervenuto il concerto con le altre am-
ministrazioni e che sard quindi sottoposto
quanto prima all’approvazione del Consiglio
dei ministri per essere poi presentato al Par-
lamento.

Ordine del giorno Biasutti. Assicuro che
metterd immediatamente allo studio i pro-
blem1 che riguardano queste due importanti
questioni. Siamo perfettamente convinti della
utilitd di facilitare le comunicazioni con
I'Austria e le comunicazioni di confine della
parte orientale del nostro paese.

Ordine del giorno Dante. Per la questione
del ponte sullo stretto di Messina posso dire
che mi ¢ stato sottoposto, dal senatore Gu-
glielmone, uno studio compiuto anche con la
collaborazione tedesca. Sembra che le officine
Krupp si siano dichiarate disposte ad assu-
mere la responsabilita dell’opera. Ho pregato
il senatore Guglielmone di continuare nella
sua azione, perché questa grande opera, olire a
costituire una comunicazione ferroviaria, rap-
presentera anche una comunicazione stradale.
La Sicilia fa dei passi giganteschi. Le stati-
stiche ce lo dicono: basti pensare che cinque
anni fa si esportavano dalla Sicilia meno
di 40 mila carri ferroviari, mentre 140 mila
carri arrivavano dal continente in Sicilia.
I’anno scorso 138 mila sono stati i carri
ferroviari diretti dal continente alla Sicilia e
150 mila quelli dalla Sicilia al continente.
Cio dimostra la portata effettiva della rinascita
industriale ed agricola della regione siciliana,
per la guale non possiamo che esprimere il piu
grande apprezzamento e compiacimento.

Quindi, in ogni caso, dobbiamo preoccu-
parci di assicurare i servizi nel modo mi-
gliore: ed & per cid che, nel frattempo abbiamo
ordinato la costruzione di un’altra nave-tra-
ghetto.

Si é arrivati ad una intensita tale di
traffico che il 20 settembre sono stati traghet-
tati oltre 2 mila vagoni in una sola giornata.
Per migliorare il servizio di traghetto, sono
in corso provvedimenti riguardanti la costru-
zione, tra Villa San Giovanni e Messina, di
apposite rampe con accessi, per le automobili,
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ai ponti superiori delle navi-traghetto Cariddi
e Scilla.

DANTE. Questo accorgimento riguarda
soltanto una nave.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Si
sla attrezzando 1l ponte superiore della nave
Scilla, mentre quello niguardante la nave
Cariddi ¢ gia pronto. Si prevede che en-
trambe possano essere adibite al servizio
entro poch: mesi. Sarad cosl possibile aumen-
tare di 500 1l numero delle macchine traghet-
tate, 1 agguunta alle 200 che vengono
trasportate oggi.

La potenzalita presente del servizio delle
navi-traghetto consente di far fronte sodisfa-
centemente alle esigenze di trasporto degh
automezz1 tra continente e Sicilia; tale poten-
ziahitd verra incrementata, sia con la esecu-
zione dei provvediment: sopra indicati, sia
con l'entrata in servizio della settima nave-
traghetto del tipo « pesante », di cui nei mesi
scorst € stato approvato 1l finanzamento e
che ¢ ormar 1n via div 1mpostazione nel
cantiere.

S1 & parlato delle tariffe. La tariffa ecce-
zionale n. 203 alla seme A prevede, per 1
trasporti di autovetture, anche con rimor-
clnetto portabagagh, fra le staziom dir Mes-
sima e Villa S8an Giovanm e Messina e Reggio
Calabria e viceversa, 1 seguenti prezzi: lire
1.900 e 2.400, mspettivamente per autovet-
ture {ino a tre posti e oltre tre posti, compreso
1l posto di guida; lire 3.100 e lire 3.800 rispet-
tivamente per autovetture {ino a tre e oltre
tre posti, compreso 1l posto di guida, per 1
viaggi d1 andata e rtorno; lire 2 650 e 3.350
quando viene richiesta da parte dell’utente
una validitd rndotta a tre giorm.

(10 premesso, si fa presente che gia
altre volte s1 & avuta occasione ¢h esaminare
la portata effettiva della tanffa eccezionale
in oggetto, che é quella che regola 1l traffico
degli autoveicolr attraverso lo stretto di
Messina, e s1 & cosi potuto stabilire che 1l
compenso che percepisce la ferrovia appare
contenuto m lhimmti molto moderati, rispetto
alle spese derivanti dalla navigazione e dal
funzionamento degli speciali 1mpiant: ter-
restri. I suddettr prezzi, infatt), oltre ad
essere comprensivl delle tasse per 1l tra-
sporto del bagaglio sino a 80 chilogrammi,
per 1l trasporto di andata e ritorno e per
entramb1 1 tipt di autovetture nonché per 1
rimorchiett:, presentano una rnduzione di
circa 1l 20 per cento sul doppio della tarffa
di sola andata. Non solo, ma per facilitare la
tassazione per 1l traffico locale svolgentes:
tra la Sicilia e la Calabria, hmitatamente

tra le province di Messina e Reggio Calabria
maggiormente nteressate m tale traffico, si
& a suo tempo prevista una serie di prezzi
per I'andata e ritorno piu ridotta e precisa-
mente del 30 per cento sul doppio deila
tariffa dr sola andata, a sua volta gia ridotta
del 10 per cento, con la qual cosa si sarebbe
concretata, rispetto ai prezzi in vigore ante-
cedentemente al 1o febbraio 1955 (data di
istituzione der prezzi ¢ andata e ritorno di
cul al decreto mimistemale n. 3031 del 22
dicembre 1954), una rduzione di circa il
38 per cento.

Ovviamente, poiché 11 trattamento tariffa-
rio previsto per il traffico in questione, 1n
occasione di precedent: aumenti tariffar a
carattere generale (vedr ad esempio quello
entrato 1 wvigore col 1° febbraio 1954), non
aveva subito alcun rtocco, nella determina-
zione dei nuovi prezzi si é cercato di1 contem-
perare, per quanto possibile, le esigenze del
bilancio aziendale, umtamente agli oneri che
1} servizio dh traghettamento comporta per la
ferrovia, con le esigenze economiche e turi-
stiche della regione siciliana.

Non s1 pud non far presente che, per il
servizio di traghettamento degh autoveicol,
occorre togliere spazio al normale traghetia-
mento sia der treni viaggiator: sia del treni
merci. Purtuttavia, non rsulta che nel tra-
ghettamento delle autovetture si siano ver:-
ficat: disservizi. I costr del servizio di tra-
ghetto non consentono, almeno per ora, Yap-
plicazione dei prezzi di trasporto del tipo
lacuale.

Per quanto s riferisce all’imziativa di un
servizlo a parte, francamente, si tratta per il
momento d1 una questione che non puo essere
presa in considerazione. Abbiamo preso,
mmvece, mn considerazione la opportunita di
intensificare 11 servizio, attrezzando megho le
nawvi per il trasporto deile autovetture. L’anno
scorso sono state traghettate 60 mila automo-
bili, 30 mila camion, 90 mila, automotrict. Noi
crediamo di poter far fronte a tutte le neces-
stta der trasporti, ma se qualche privato vorra
prendere delie 1iziative, naturalmente senza
chiedere 1l concorso allo Stato, non avremo
motivi per opporci.

Per quanto riguarda l'ordine del giorno
Spallone. osservo che la elettrificazione della
Sulmona-Pescara rientra negli intendimenti
della ammumstrazione, anche perché si tratta
dr hnea 1 collegamento con la Roma-Firenze
e con la Bari-Bologna totalmente o quasi
totalmente elettrificate. L’impostazione deglh
orari tiene conto, neir hmit: del possibile, della
necessitd delle coincidenze. Le fermate di ser-
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vizio sono ridotte al mintmo e non sono eh-
minabili: si tratta, infatti, di una linea a
semplice binario con traffico rilevante. Per
quanto riguarda la sistemazione, degli im-
pianti ferroviari di Pescara, d’accordo con la
amministrazione comunale & stato gia ela-
borato un nuovo piano da inserire nel piano
regolatore della citta. Tale piano, per altro,
comporta una spesa notevole 1l cui finanzia-
mento in gran parte esula dalle competenze
del Ministero dei trasport:.

Per quanto riguarda Pordine del giorno
Priore, faccio presente che le prime locomo-
tive Diesel entreranno 1n servizio sulla Napol-
Taranto ner prim mes: del 1958. Non credo
pero che s1 possa affermare che le automo-
trici attualmente in servizio sono in pessime
condizioni. Alcune, anzi, sono da conside-
rare tra le migliori in servizio sulla hnea, tan-
to che vengono adibite pure ai servizi rapidi.

All'onorevole Calabrdo ho gia risposto.

All’onorevole Roberti posso dire che 'am-
mimstrazione ferroviaria ha g4 realizzato
numerosy trem tunstict (o crociera) e cer-
chera di mtensificare le iniziative. Nel 1957
i treni turistici interni sono stati 59. Ripeto
che cercheremo di incrementarh, non appena
il materiale ce lo consentira.

I problem: affacciati dall’onorevole Bub-
bio sono presenti allattenzione della am-
ministrazione. Comungue, assicuro che non
vi sard nessun provvedimento di soppres-
sione per le linee secondarie menzionate nel-
l'ordine del giorno.

Il problema degli assuntor:, dr cui all’or-
dine del giorno Cervellati, & 214 stato da me
trattato.

I’ordime del giorno Moscatelli chiede 1a
istituzione di un servizio di navigazione sul
lago di Orta. Assicuro che tale servizio sara
senz’altro iniziato la prossima estate me-
diante il trasferimento di una nave da un
altro lago. Posso precisare anche che la spesa
relativa a questo servizio ¢ gid compresa
nel bilancio.

PRESIDENTE. Chederd ora a1 presen-
tatori se, dopo le dichiaraziomi del Governo,
insistono a che i loro ordim del giorno siano
posti in votazione.

Poiché l'onorevole Bernardi non ¢& pre-
sente, s1 intende che abbia rinunzato alla
votazione del suo ordine del giorno.

Onorevole Macrelh ?

MACRELLI. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Rapelli ?

RAPELLI. Prendo atto con sodisfazione
dell’accettazione dell’ordine del giorno e non
insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Colasanto ?

COLASANTO. Ringrazio I'onorevole mi-
nistro per le assicurazioni date e non insisto.
Desidero tuttavia ribadire che non é possibile
che in tutto il Mezzogiorno non vi sia una
offictna per riparare 1 locomotor: elettrici.
Bisogna pertanto mantenere I'officina di Pie-
trarsa.

PRESIDENTE. Onorevole De Capua ?

DE CAPUA. Non insisto.

PRESIDENTE. Poiché ’'onorevole Dazzi
non & presente, si intende che abbia rinunziato
alla votazione del suo ordine del giorno.

Onorevole Rubeo ?

RUBEO. Sarei grato all’onorevole mini-
stro se volesse ulteriormente chiarire il suo
pensiero in ordine al mio ordine del giorno.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Date
le notevoli difficolta che s1 incontrano per la
costruzione del tratto di metropolitana che
deve congiungere la stazione Termini con
lo stadio ohmpico, i tecnici ritengono che si
debba procedere con una certa precauzione nei
lavori. Quindi difficiimente 1'opera potra
essere compiuta per le olimpiadr del 1960. Ma
noi dobbiamo soprattutto guardare ai bisogni
della cittadinanza: é proprio per questo motivo
che ho pregato il sindaco di Roma di affian-
carsi a me, per sollevare la capitale dal peso
di una circolazione che diventa sempre pi
intensa: basti pensare che proprio oggi ¢
stata consegnata la targa della trecentomille-
sima automobile. Ella pud pertanto stare
tranquillo.

PRESIDENTE. Onorevole Rubeo ?

RUBEO. Prendo atto delle dichiaraziom
del ministro e non insisto.

PRESIDENTE. Poiché la onorevole An-
gela Gotelli non é presente, si intende che
abbia rinunziato alla votazione del suo ordine
del giorno.

PRESIDENTE. Onorevole Biasutti ?

BIASUTTI. Non insisto per la votazione.
Ringrazio 'onorevole ministro, anche perché
ha assicurato che sul tronco Mestre-Cervi-
gnano verranno installati il doppio binario e
Pelettrificazione. Mi permetto altresi di rac-
comandare all’onorevole ministro la esecu-
zione dei lavori di riparazione del ponte sul

Tagliamento, opera di notevole utilita per
tutta la zona.
PRESIDENTE. Poiche gli onorevoli

Dante, Spallone e Calabrd non sono presenti,
s'intende che abbiano rinunziato alla vota-
zione dei loro ordini del giorno.

Onorevole Priore ?

PRIORE. Non insisto per la votazione,
ma non posso dichiararmi sodisfatto della
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risposta dell’onorevole ministro Egli ha so-
stenuto che le automotricr in servizio sulla
linea Taranto-Napoli sono in ottime condi-
zioni, ma per esperienza personale posso af-
fermare che le nformazioni trasmessegli
dagh uffici non sono esatte. Chi wviaggia di
frequente su quella hnea, come 11 sottoscntto,
ha facilmente modo di accorgersi di questo
inconveniente, senza parlare del riscaldamento
che & assolutamente insufficiente, anche perché
Iaria penetra da ogni fessura costringendo i
viaggiatori a mumrsi d: coperte o di indu-
menti pesanti.

Un altro inconveniente é rappresentato
dalla necessita, in cur si trovano i viagga-
tori che arrivano in piazza Garibald: a Na-
poh, di salire alla stazione centrale per pren-
dere la coincidenza per Roma. Salire quella
scalinata, specialmente per la povera gente
carica d1 bagagh, rappresenta una notevole
fatica, soprattutto quando i treni, come
spesso avviene, giungono i rntardo.

Per quanto nguarda le mntrica Diesel,
mi permetto di wsistere sulla rchiesta con-
tenuta nel mio ordine del giorno. Nel di-
battrto che avvenne 'anno scorso sul bilancio
dei trasporti, 'onorevole mimstro assicirod
che durante 1l'esercizio sarebbero entrate m
servizio. K passato un anno e siamo al punto
di prima, mentre chiedevo che entrassero
in servizio entro l'anno solare. L’onorevole
ministro mi ha nsposto che cid non era pos-
sibile e che 1 suoi uffici gl hanno detto che
c10 potra avvenire tra sel mesi. Vuol dire che
allora gh avevano suggerito una bugla, cosi
come & accaduto oggi. Se fosse stato vero
quello che hanno detto gli uffici ’'anno scorso,
a quest’ora quelle motrici sarebbero entrate
in servizio.

PRESIDENTE Poiché 1’onorevole Ro-
berti non ¢ presente, si 1ntende che abbia
rinunziato alla votazione del suo ordine
del gworno.

Onorevole Bubbio ?

BUBBIO. Rileggendo le rsposte che ave-
vo avuto dall’onorevole mumstro alle mie
interrogazioni presentate mesi fa sulle due
linee di cw1 al mio ordine del giorno avevo
sentito la necessita di riproporre questo pro-
blema. La sua risposta fortunatamente ha
fugato ogni pericolo di soppressione: sono
di c10 assa1 lieto e non insisto per la vola-

zione, wvivamente ringraziando I’onorevole
ministro anche a nome delle popolazioni
interessate.

PRESIDENTE. Poiché Vonorevole Cer-
vellati non ¢ presente, s1 intende che abbia

rinunziato alla votazione del suo ordine
del giorno.

Onorevole Moscatelh ?

MOSCATELLI. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Polano ?

POLANO. Non insisto per la votazione,
ma desidero fare alcune osservazioni.

Per quanto riguarda l'alinea a) credo
siano esaurenti le informazioni date dall’ono-
revole munistro. D’altra parte, volevo assi-
curarmi che il Ministero seguisse con la mas-
stma vigillanza possibile l'andamento delle
opere di ammodernamento, perché possano
essere portate a termine nel piu breve tempo
possibile. Questo perché a volte nasce il
sospetto che le imprese, siccome devono
investire una parte der finanziamenti neces-
sari per le opere, cerchino di prolungare il pitt
possibile 1 relativi lavori; inoltre vi puo
essere anche qualche tentative di trucco
per fare tutte le opere con quella parte delle
sovvenzioni che da lo Stato senza che I'im-
presa ci spenda niente o poco da parte sua.
Ritengo che la wigilanza del Ministero in
questa, materia debba essere confinua per
andare al fondo delle questiom.

Per quanto riguarda gli assuntori prendo
atto dell’impegno dell’onorevole ministro di
sottoporre al pru presto al Consiglio dei mini-
str1 prima, e al Parlamento poi, un provved:-
mento di legge per una completa regolamen-
tazione dei compiti e del trattamento di tale
categoria. Mi auguro che tale provved:-
mento contenga norme sodisfacenti le aspi-
razion) degli assuntori.

Circa Valinea c¢) prendo atto di quanto
ha detto l’onorevole ministro. Perd vorrei
far osservare che vi sono cose sulle qual il
Ministero deve porre una certa attenzione.
Per esempio, le aziende ferroviarie deilla
Sardegna non mettono a disposizione in
contanti le somme necessarie per pagare i
contributi assicurativi alla Previdenza sociale.
Sappramo che le ferrovie complementari
sarde hanno oltre 300 milioni di debito con
la Previdenza sociale; e cio si ripercuote in
danno del personale quando devono essere
trattate le pratiche di pensione. Inoltre, non
viene hquidata 'indennitd di anzlanita spet-
tante agli agenti posti in pensione. Per
esemplo, VI sono agenti postr in quiescenza
nel gennaio scorso che a tutt’oggi non sono
stati liquidati. Vi ¢ dunque una serie di ina-
dempienze che vanno dalla mancata corre-
sponsione di quanto dovuto alla cassa soc-
corso del personale, ai contributi assicu-
rativi, alle indennitd di anzianita. Mi pare
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che su queste questioni I'intervento del Mini-
stero debba essere molto energico.

L’onorevole ministro non ha dato alcuna
risposta per quanto riguarda il punto b),
sulla necessitd di raccordare tra loro i diversi
tronchi ferroviari in concessione, a cominciare
da quello Martis-Chilivani, la cui costruzione
¢ unanimemente riconosciuta necessaria, so-
prattutto se si vuole bene utilizzare la spesa
che si va sostenendo per 'ammodernamento
di tale ferrovie. .

Infatti queste ferrovie non daranno il
pieno rendimento se non saranno raccordate
tra di loro. Ho segnalato il tronco Martis-
Chilivani, che deve collegare la rete setten-
trionale con quella centrale dell’isola: pro-
blema lungamente dibattuto, che a suo
tempo fu riconosciuto giusto e per il quale
era in corso anche la progettazione. Su questo
punto non ho avuto alcuna risposta. Vuol
dire che vi ritorneremo sopra in allra
sede.

PRESIDENTE. E cosi esaurita la tratta-
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 osservazionr od
emendamenti, si intenderanno approvati con
la semplice lettura.

BIASUTTI, Segretario, legge. (V. stam-
pato n. 2999).

(Sono approvati tutti i capitoli, sui quali
non vi sono iscritti a parlare e non sono stati
presentati emendamentt).

PRESIDENTE. Si dia lettura del rias-
sunto per titoli e del massunto per categorie,
che, se non vi sono osservazioni, si intende-
ranno approvati con la semplice lettura.

BIASUTTI, Segretario, legge:

Riassunio dei titoli. — Titolo 1.Spesa or-
dinaria. — Categoria I. Spese effettive. —
Spese generali, lire 2.234.000.000.

Debito vitalizio e trattamenti similari,
lire 192.500.000.

Strade ferrate. tramvie, automobili e ser-
vizi di navigazione interna, lire 8 miliardi e
457.803.000.

Spese diverse, lire 80.000.000.

Totale della Categoria I — Parte ordi-
naria, lire 10.964.303.000.

Titolo 1I. Spesa straordinaria. — Cate-
goria I. Spese effettive. — Spese generali, lire
67.200.000.

Ferrovie, tramvie, servizi automobilistici
e di navigazione interna, lire 5.735.976.800.

Costruzione di strade ferrate, lire 520
milioni. )

Totale della Categoria 1. — Parte straor-
dinaria, lire 6.323.4176.800.
Riassunto per categorie. — Categoria L

(Spese effettive ordinarie e straordinarie)
lire 17.287.479.800.

PRESIDENTE. Sono cosi approvati 1l
riassunto per titoli e quello per categorie
dello stato di previsione della spesa del Mi-
nistero dei trasporti per I'esercizio finanzario
1957-58.

Si dia lettura dei capitoli degh statr da
previsione dell’entrata e della spesa dell’Am-
ministrazione delle ferrovie dello Stato per
Pesercizio finanziario 1957-58, che, se non vi
sono osservaziont od emendamenti, si in-
tenderanno approvati con la semplice lettura.

BIASUTTI, Segretario, legge. (V. stam-
pato n. 2999).

(Sono approvati tutti i capitoli, sui qual:
non vi sono iscritti a parlare e non sono stati
presenlali emendamentt).

PRESIDENTE. Si dia lettura dei ras-
sunti per titoli della entrata e della spesa del-
I’Ammimstrazione delle ferrovie dello Stato
per lesercizio finanziario 1957-58, che, se
non vi sono osservazioni, si intenderanno
approvati con la semplice lettura.

BIASUTTI, Segretario, legge:

Entrata. — Titolo 1. Parte ordinaria, lire
389.950.300.000.

Titolo II. Parte straordinaria, lire 17 mi-
liardi e 93.000.000.

Totale delle entrate ordinarie e straordi-
narie, lire 407.043.300.000.

Gestioni speciali ed autonome. — Titolo
II1. Magazzini e officine. — Gestione auto-
noma. dei magazzini, hire 90.010.000.000.

Gestione viveri «La Provvida», hLre
10.440.000.000.

Officine, hre 51.323.000.000.

Gestione dell’energia elettrica prodotta
ed acquistata, lire 12.770.000.00.

Titolo IV. Gestione dei fondi pensioni e
sussidi. — Fondo ordinario, lire 68 mihardi
e 161.000.000.

Fondo speciale per le pension: agli agenti,
ecc., lire 247.100.000.
~ Titolo V. Gestione delle case economiche
per i ferrovieri, lire 480.000.000.

Titolo VI. Opera di previdenza a favore
del personale, lire 5.536.680.000.

Titolo VII. Gestione del fondo di garanzia
per le cessioni, lire 525.000.000.
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Titolo VIII. Gestione dei mutui al perso-
nale, lire 321.000.000.

Riporto, lire 239.8143.780.000.

Titolo I1X. Mutui a cooperative ferroviarie
costruttrict di case economiche e popolari per 1l
personale, lire 460.000.000.

Titolo X, Monopolio per I'acquisto all’estero
di carboni ¢ metalli (Stralcio), nulla.

Titolo X1. Ufficio centrale carboni (Stralcio),
nulla.

Titolo XI1. Operaziony per conto di terzi.
ecc., nulla

Totale delle gestioni speciali ed autonome,
Iire 240.273.780.000.

Titolo XIII. Partite di givo, lire 23 miliardi
e £45.000.000.

Totale generale dell’entrata, hre 670 mi-
liardi e 762.080.000.

Spesa. — Titolo 1. Parte ordimaria, hre
389.950.300.000.

Ttolo 11. Parte ordinaria, lire 417 mliardi
e 93.000.000.

Totale delle spese ordinarie e straordinarie,
hre 407.043.300.000.

Gestioni speciali ed autonome. — Titolo 111
Magazzini ed officine: Gestione autonoma de
magazzinl, lire 90.010.000.000.

Gestione wvivert « La Provvida», hre
10.440.000 000.

Officine, lire 51.323.000.000.

Gestione dell’energia elettrica prodotta ed
acquistata, hre 12.770.000.000.

Titolo IV. Gestione del fondo pensioni ¢
sussidi. — Fondo ordinario, lire 68.1641.000.000.

Yondo speciale per le pensioni agli agenti,
lire 247.100.000.

Titolo V. Gestione delle case economiche per
1 ferrovieri, lire 180.000.000.

Titolo VI. Opera di previdemza a javore del
personale, Iire 5.536 680.000.

Titolo VII. Gestione del fondo di garanzia
per le cessioni, lire 525.000.000.

Titolo VIII. Gestione dei mutui al perso-
nale, lire 321.000.000.

Titolo IX. Mutui a cooperative ferroviarie
costruttrici di case economiche e popolari per
il personale, Iire 460.000 000.

Titolo X. Monopolio per I'acquisto all’estero
dv carboni e metalli (stralcio), nulla.

Titolo X1I. Ufficio centrale carboni (stralcio),
nulla.

Titolo X11. Operazioni per conto di terzi, ecc.
nulia.

Totale delle gestioni speciali ed autonome,
lire 240.273.780.000.

Titolo X111. Partite di givo, lire 23 mihardi
445.000.000.

Totale generale della spesa, hire 670 mi-
liardi 762.080.000.

PRESIDENTE. Sono cost approvati i rias-
sunti dell'entrata e della spesa dell’Ammini-
strazione delle ferrovie dello Stato per l'eser-
cizio finanziario 1957-58.

Si dia lettura degh articoli del disegno di
legge, che, non essendovi emendamenti, porrd
successivamente in votazione.

BIASUTTI, Segretario, legge.

ART. 1.

E autorizzato il pagamento delle spese or-
dinarie e straordinarie del Ministero dei tra-
sporti, per l’esercizio finanziario dal 1° luglio
1957 al 30 giugno 1958, in conformita dello
stato di previsione annesso alla presente legge.

(E approvato).

ART. 2.

L’Amministrazione delle ferrovie dello
Stato & autorizzata ad accertare ed a riscuo-
tere le entrate ed a far pagare le spese concer-
nenti l'esercizio finanziario dal 1° luglio 1957
al 30 giugno 1958, ai termini della legge 7 lu-
glio 1907, n. 429, in conformitd degli stati di
previsione allegati alla presente legge. (Ap-
pendice n. 1).

(E approvaio).

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 lesercizio finanziario 1957-58, in lire
35.500.000.000.

(E approvalo).

ART. 4.

I capitoli della parte passiva del bilancio
dell’ Amministrazione delle ferrovie dello Stato
a favore dei quali & data facoltd 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 contabilita
generale dello Stato, sorio quelli descritti nel-
I’elenco numero 1 annesso al bilancio dell’Am-
ministrazione medesima.

(E approvato).

PRESIDENTE. 1l disegno d legge sara
votato a scrutinio segreto in altra seduta.

La seduta fermina alle 13,25.

IL DIRETTORE DELL’UFFICIO DEI RESOCONTI
Dott. VITTORI0O FALZONE

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI



