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La seduta comincia alle 10,30,

SEMERARO, Segretario, legge il processo
verbale della seduta del {° agosto 1958.

(E approvato).

Congedo.

PRESIDENTE. Ha chiesto congedo il
deputato Isgro.
(E concesso).

Seguito della diseussione del bilancio del Mini-
stero dei trasporti (63).

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

E iscritto a parlare I’onorevole Bogoni.
Ne ha facolta.

BOGONI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, nel breve intervento che mi propongo
sul bilancio in discussione mi soffermerd su
alcuni problemi di viabilitd stradale e della
motorizzazione, iniziando dai grandi centri
paurosamente congestionati specie ad opera
dei mezzi motorizzati.

Lo sviluppo della motorizzazione ha tra-
sformato il volto delle nostre cittd, facili-
tandone lo sviluppo urbanistico e dando la
possibilita ai cittadini di raggiungere la pro-
pria casa od il proprio lavoro pill celermente.
1 mezzi individuali di trasporto aumentano
costantemente e, per necessitd sociale, anche
guelli collettivi. Gli attuali mezzi di tra-
sporto collettivi urbani ed extra-urbani sono
ad impianto fisso, a filovia ed autoservizi.
Il loro ammodernamento € lento, indispensa-
bile tuttavia per la sicurezza, la velocita,
la comoditd e la riduzione dei costi. Nullo
0 quasi il loro coordinamento. Quasi sempre
i trasporti collettivi non sono unificati e
questo genera la maggior confusione e sper-
pero di energie e di mezzi.

Necessita percio risolvere alcuni problemi
basilari ed altri che ne conseguono. In primo
luogo bisogna procurare e dare i mezzi fi-
nanziari necessari per eseguire una politica
che preceda o almeno sia parallela allo svi-
luppo demografico ed urbanistico dei grandi
centri. E notorio che i comuni raramente di-
spongono dei mezzi finanziari occorrenti alla
realizzazione di questa politica, dato che i
loro bilanci sono deficitari o non hanno mar-
gini sufficienti, e non certo per colpa loro.

I beni patrimoniali di cui dispongono i
comuni con questi mezzi di trasporto sono
scarsamente utilizzabili come garanzie ipo-
tecarie per mutui, in quanto il valore consi-
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derato a questo fine é irrilevante ed in pil
il materiale mobile non pud costituire og-
getto di ipoteca.

Le difficolta finanziarie dei comuni non
debbono pero ritardare lo sviluppo di detti
trasporti, essendo cid indispensabile ed ur-
gente all’interesse della collettivita. Ed é
per questo che il gruppo socialista presentera
quanto prima una proposta di legge per il
finanziamento indispensabile al potenzia-
mento ed all’ammodernamento di detti mezzi
di trasporto.

La politica di sviluppo e di ammoderna-
mento deve essere preceduta dal risanamento
finanziario delle aziende in dissesto — e sono
numerose —; risanamento che non si puo
ottenere con l'aumento tariffario, assoluta-
mente incompatibile con le finalitd sociali
dei trasporti pubblici.

11 problema tariffario non puo essere risolto
o imposto da una rigida interpretazione con-
tabile degli elementi di bilancio, perché cosi
facendo si snaturano completamente le fun-
zioni sociali di dette aziende. Il risanamento
si pud ottenere parzialmente con migliori
criteri di gestione (ottima organizzazione,
materiale tecnicamente aggiornato, ecc.); ne-
cessita, invece, un contributo statale e la
riversibilitd per tulte le concessioni gratuite
alle numerose categorie. Dette concessioni
gravano esclusivamente sulle aziende e questo
non ¢é logico, perci0 bisogna trovare il modo di
compensazione anche forfettaria. I1 mancato
introito per le aziende e stato calcolato dai 4
ai 5 miliardi annui. Le concessioni gratuite
sono quasi tutte determinate da leggi statali,
pensi percio lo Stato alla riversibilita per i
mancati introiti.

Il continuo sviluppo in intensita ed am-
piezza dei mezzi di trasporto defermina un
accrescimento di ricchezza specie nel campo
delle aree fabbricabili, che allo stato attuale ¢
di esclusivo profitto dei proprietari delle aree
stesse.

I comuni e le aziende di trasporto
hanno golo I’onere fortissimo dello sviluppo dei
trasporti e del conseguente accrescimento di
ricchezza non traggono alcun vantaggio. Ci
si meraviglia e ci si scandalizza dei grossi
disavanzi di bilancio di talune aziende muni-
cipalizzate, dovuti parzialmente ad inefli-
cienza di organizzazione, ma piu ai prezzi
politici delle tariffe ed alle enormi spese per
i nuovi impianti e per Pammodernamento.
Un mezzo efficiente per dare ai comuni in-
troiti maggiori e proporzionati all’accresci-
mento di ricchezza dovuto allo sviluppo dei
trasporti & quello di varare una legge sulle

aree fabbricabili, consentendo cosi ai comun
nuove entrate.

Gid nella scorsa legislatura si discusse a
lungo per la legge sulle aree fabbricabili, pero,
approvata da un ramo del Parlamento, cadde
perché laltro ramo non la discusse prima
della fine della legislatura. T necessario che
la legge sulle aree fabbricabili sia ripresa e
varata con urgenza. Noi socialisti non man-
cheremo di essere parte attiva anche su que-
sto problema.

Altro punto basiliare ¢ il coordinamento
dei trasporti cittadini (urbani e suburbani).

L’esistenza di pitt aziende (vedi Roma:
A.T. A. C., «Stefer», Metropolitana) provoca
nella pratica delle conseguenze fortemente
negative, aumentando le difficolta di coor-
dinamento dei vari sistemi e mezzi di tra-
sporto ai fini di sodisfare le esigenze dei
cittadini; impedisce lo sviluppo organico di
questi trasporti; ne conseguono sovrapposi-
zioni e sperpero di investimenti per iniziative
isolate delle singole aziende, con difficolta
per nna indispensabile pianificazione.

Pero, anche con il coordinamento e I’am-
modernamento dei mezzi attuali non si ri-
solverd che parzialmente il problema del
traffico collettivo nelle grandi citta.

Lo spazio stradale é sempre piu insuffi-
ciente anche per i mezzi motorizzati indivi-
duali. Le strade non sono elastiche e per al-
largarle bisognerebbe sventrare quasi tutte
le grandi citta. Cio costerebbe enormemente
e provocherebbe la necessaria ed immediata
ricostruzione delle case distrutte, proprio in
un momento di grande carenza. Bisogna
dunque ricorrere al mezzo moderno della
metropolitana gia fortemente sviluppato
all’estero mentre in Italia & in ritardo di
decenni. Soltanto la Capitale ha una me-
tropolitana funzionante; pero il tronco di
esercizio ¢ minimo di fronte ai bisogni.

Bisogna accelerare la costruzione di altri
tronchi specie dalle stazioni verso i quartieri
densamente popolati. Studi e piani non man-
cano: essi sono gia abbondanti. Bisogna pas-
sare alla realizzazione. Una moderna metro-
poli non pud fare a meno della metropoli-
tana. Roma, trale grandi capitali, & la piu
arretrata in questo campo. Si sono perduti
decenni e si continuerd a perdere ancora molto
tempo se il problema non verra affrontato
radicalmente e seriamente.

Il comitato di elaborazione tecnica,insede
di studio del nuovo piano regolatore, aveva
a suo tempo tracciato una rete di linee me-
tropolitane di vasta estensione. 1l progetto
venne criticato per la spesa che comportava
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e per il tempo necessario alla sua realizza-
zione. Pero, con l'affossamento del piano re-
golatore tutto ebbe termine. L’esigenza dello
sviluppo di una moderna metropolitana per-
mane ed e bene che il ministro dei trasporti
intervenga per realizzare le linee pill neces-
sarie e meno costose in uno spazio di tempo
ragionevole, come la Termini-Flaminia e
la Termini-Ciampino.

Il nostro relatore si sofferma a lungo sulla
citta di Napoli che egli definisce « citta dalla
spaventosa densitd in superficie ». Penso che
i suoi suggerimenti siano ottimi e anche non
troppo costosi. Napoli, che gode del primo
tronco sotterraneo e che ha avuto il privi-
legio di un completo progetto di metropoli-
tana che stava per avere inizio di attuazione
con capitale straniero prima del 1914, non
pud aspettare oltre per vedere realizzato non
un sognoma un bisogno facilmente realizzabile,

A Milano i lavori sono abbastanza avan-
zati per la prima parte del programma tanto
da prevedere per il 1960 V'entrata in funzione
di un primo importante tronco. Necessita
perd accelerare i tempi, perché la metropoli
lombarda, con Roma e Napoli, & la cittd
che maggiormente necessita di essere decon-
gestionata nel traffico. Riguardo alla metro-
politana milanese non si spiega e non si
giustifica perché sia stata costituita una
societa il cui capitale ¢ nelle mani del co-
mune e non semplicemente un ufficio spe-
ciale che potrebbe essere alle dipendenze del
comune o meglio ancora dell’azienda tran-
viaria comunale che & poi 'azienda la quale
— per conto e sotto la continua sorveglianza
del comune — impianta ed esercisce tutta la
rete dei trasporti pubblici della citta di Mi-
lano e zona suburbana, cosi da rappresen-
tare il centro direttivo unitario della futura
azienda unificata dei trasporti urbani e su-
burbani.

Il vertiginoso aumento dei trasporti mo-
torizzati ha portato ad un conseguente aumen-
to dei rumori nelle cittd. Non tutto il fra-
stuono e dovuto al traffico motorizzato e
molti rumori molesti sono causati da altri
elementi, come la radio, la televisione, i
grammofoni automatici, ecc.

Mancano norme precise per gueste ul-
time sorgenti di rumore, ma esistono invece
per guanto riguarda i rumori causati dai
mezzi motorizzati. Bisogha che queste norme
siano fatte osservare, nell'interesse della cit-
tadinanza. Troppi sono i fanatici del fracasso
che manomettono il tubo di scappamento
del loro mezzo e che nel frastuono credono
di conseguire un’affermagzione della propria

personalita, non curandosi dei gravi danni
che provocano allo spirito e ai nervi degli
altri cittadini.

Purtroppo, nonostante le norme severe
che vigono in materia, i rumori aumentano.
Le norme stesse sono insufficienti ed ¢ bene,
percio, che 1’Ispettorato della motorizzazione
continui ed intensifichi la propaganda contro
1 rumori molesti.

Passando dalle citta ed inoltrandosi sulla
rete stradale, si constata il dislivello fra lo
sviluppo vertiginoso dei trasporti motoriz-
zati e la strada. E guesto dislivello si fa mag-
giormente sentire in Italia, dove mnon c’é
un efficiente coordinamento nella politica dei
trasporti. Le strade sono notoriamente in-
sufficienti ai mezzi in circolazione e lo svi-
luppo stradale ¢ troppo lento per far fronte
ai bisogni odierni e specie a quelli fuluri.

Il problema del traffico stradale & assilante
per tutti i paesi del mondo, ma in particolare
per il nostro, dove i mezzi di trasporto moto-
rizzatl sono in continuo aumento. Gli auto-
veicoli circolanti nel mondo alla fine del 1957
erano ben 107 milioni 281.558 e, per quanto
riguarda 1’Italia, 1.650.837, equivalenti ad
un veicolo ogni 30,2 abitanti. La percentuale
non & alta se si paragona — ad esempio — al
I'8,5 della Francia (la piu elevata in Europa)
o al 2,5 degli Stati Uniti, indice piu alto del
mondo. Perd la media italiana & superiore a
quella mondiale, che & del 25,2 per abitante,
ma si prevede una forte diminuzione per i
prossirni anni.

Nel 1950 i metri quadrati di strada statale
per veicolo circolante erano 126; nel 1957 si
sono ridotti a 41; nei primi mesi dell’anno in
corso sono ancora calati tanto vertiginosa-
mente che, con la circolazione prevista per il
1965, si ridurranno, se non sara provveduto
in tempo, a soli 28 metri quadrati.

B urgente definire le linee di una vera e
propria politica della strada. La strada signi-
fica oggi motorizzazione e, quindi, larga occu-
pazione di mano d’opera; significa turismo,
gignifica aumento del reddito nazionale. I
dirigenti del settore stradale si sono fatti
travolgere dallo sviluppo verticale che ha
registrato la motorizzazione in questi ultimi
anni. Dal 1952 I’aumento del parco dei veicoli
a motore segue un andamento di sviluppo che
¢ superiore alle 500 mila unitd annue. Oggi
siamo ad un livello totale equivalente acirca
9 volte quello del 1938. Pero é mancata e
manca ancora una visione integrale e risolu-
trice del problema.

Non sono perd mancate in questi ultimi
10 anni richieste ed indicazioni per la risolu-
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zione del problema stesso. Si & richiesto il
coordinamento ed una politica unitaria, con
la speranza che un’unica visione ed imposta-
zione serva a risolvere definitivamente e radi-
calmente il problema stesso.

Ben poco serve la restrizione della circo-
lazione o la diminuzione della velocita. Lo
sviluppo della motorizzazione non si pud
fermare perché ¢ la conseguenza della moderna
civilia, ma anche perché é fonte di ricchezza,
di sviluppo commerciale e di benessere.
Si deve, percio, adeguare la rete stradale
alle necessita della vita moderna. Sono termi-
nati i tempi del calesse e della diligenza, siamo
nell’era della motorizzazione terrestre e aerea !
Compito degli organi competenti ¢ di ade-
guarsi ai tempi.

La maggiore responsabilitd spetta ai vari
governi che si sono susseguiti in questo ultimo
decennio, che non hanno visto il problema
nella sua importanza e gravita e, se 1o hanno
visto, certo non lo hanno risolto, ma sempli-
cemente sfiorato.

Necessitano provvedimenti urgenti, ma
bisogna anche affrontare materialmente il
problema secondo una buona concezione.

E non & certo con il mantenimento del
sovrapprezzo sulla benzina che si procure-
ranno i fondi per risolvere il problema della
viabilita stradale.

Ed a proposito di sovrapprezzo, applicato
un tempo per il rimborso del maggior costo
dei noli a causa della crisi di Suez, ed ora
giustificato per la viabilitd, mi sembra che
si voglia nuovamente gabbare gli utenti e
non tener conto della volontd del Parlamento
che si era pronunciato contro.

E vero che non siamo pit1 in periodo elet-
torale allorquando alle osservazioni scettiche
dei socialisti, un ministro in carica, allora
ed ora, aveva promesso pomposamente che
il 30 settembre detto sovrapprezzo non sa-
rebbe stato pilt applicato !

Oggi ci st dice che il sovrapprezzo servira
per il vasto programma della viabilita stra-
dale, ma chi ci puo credere dopo le promesse
e gli impegni precedenti ? Non certo gli
utenti e nemmeno noi.

Anche il mantenimento del sovrapprezzo
della benzina é un’altra prova della contrad-
ditoria ed errata politica dei trasporti.

Da una parte ci si dice di voler favorire
gli utenti e dall’altra si fa pagar loro salata
la benzina ed in questa aula fu gid detto
quanto essa costi agli utenti italiani.

Perché non si valuta, come si fa in altri
paesi e specie in quelli collegati dal mercato

comune, il costo delle strade per la manu-
tenzione ed i rinnovi, e non si fa pagare gli
utenti secondo il consumo che provocano
alle strade stesse?

La tassa di circolazione per la 600 & di
diecimila lire, se non erro, e quella degli
autocarri di 70 mila lire annue; una 600 pesa
circa mezzo quintale, un autocarro 90 quin-
tali. La sproporzione della tassa ¢ enorme,
se la si confronta al peso ed al conseguente
consumo stradale provocato dal mezzo tas-
sato.

Ma anche su questo punto ritorniamo alla
denunciata politica dei trasporti.

Oggi si constata I'insufficienza della no-
stra rete stradale, si ricorre alla restrizione
domenicale del traffico stradale e per anni
si ¢ favorita la motorizzazione, specie lo svi-
luppo degli autotrasporti, senza voler com-
prendere i danni che questa politica causava,
sia aumentando il divario esistente per lo
sviluppo della rete e quello vertiginoso dei
mezzi di trasporto, sia favorendo aperta-
mente i trasportatori di merci e di persone
ai danni delle ferrovie dello Stato. Il collega
Bensi riparlera sull’argomento e dimostrera
quanto quella politica concorrenziale sia
stata dannosa e come ancor oggi il ministro
in carica favorisca gli enti trasportatori ai
danni delle ferrovie, e dira perché la po-
litica ferroviaria non ¢ impostata sana-
mente.

Ed a proposito di restrizioni domenicali
bisogna dar atto al ministro Togni dell’utili-
td momentanea dell’iniziativa del ministro
dei lavori pubblici, che ha scavalcato il mini-
stro dei trasporti, al quale spettava, secondo
me, la competenza in merito.

Pero, se utile & 'iniziativa dell’onorevole
Togni per il fine che si propone di ridurre
gli ingorghi e gli incidenti stradali, essa sa-
rebbe fortemente dannosa se resa programma-
tica.

Gli incidenti stradali sono in continuo
aumento e le statistiche ce lo dimostrano.
Secondo il notiziario « Istat», foglio d’infor-
mazione dell’Istituto centrale di statistica
dello scorso agosto, abbiamo i seguenti dati:
il numero degli incidenti stradali verificatisi
nel periodo gennaio-maggio 1958, ¢ risul-
tato di 73.190 contro 68.999 nello stesso
periodo dell’anno precedente con un aumento
del 6,1 per cento.

Il numero dei morti causati da tali inci-
denti & stato di 2.369 contro 2.282, con un
aumento del 3,8 per cento; quello dei feriti
di 53.284% contro 51.272, con un aumento del
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3,9 per cento rispetto allo stesso periodo
del 1957.

Nel comune di Roma gli incidenti verifi-
catisi nello stesso periodo sono stati 12.663
con 104 morti e 7.890 feriti, contro 12.349
con 108 morti e 8.164 feritt nel corrispon-
dente periodo del 1957.

Questi sono dati statistici che ci fanno
riflettere e chiedere per l’ennesima volta
che si prendano provvedimenti radicali.

L’iniziativa dell’onorevole Togni, come
dicevo, & utile momentaneamente, per quanto
le disposizioni prefettizie, differenti le une
dalle altre, hanno bisogno di essere unifi-
cate, perché ora contribuiscano a creare con-
fusione.

I provvedimenti radicali, perd, non pos-
sono limitarsi a iniziative del genere, ma de-
vono prevedere una sufficiente ed ottima
rete stradale, maggiore e piu severo controlio
nel rilascio e nella revisione delle patenti di
guida, una maggior severitd contro le infra-
zioni, un buon codice stradale.

Ed a proposito del nuovo codice stradale
se ne parla continuamente, e fra qualche
settimana dovra andare in vigore; ma chi
lo conosce ? Penso che gli stessi colleghi del
famoso comitato non ne siano al corrente!

Speriamo che esso trovi corrispondenza
‘nella realtd ! E prima di concludere questo
fugace esame di un settore della politica
dei trasporti é d'uopo ricordare quanto disse
Ponorevole Angelini in una sua relazione
alla Camera e cioé che il ministro del nostro
dicastero non rimanga «ministro delle fer-
rovie » ma divenga finalmente ministro dei
trasporti.

Ma un ministro dei trasporti deve avere
una politica dei trasporti che corrisponda ai
bisogni ed alla realta.

Si deve unificare la politica dei trasporti,

e noi continuiamo ad essere del parere di
un tempo che il Ministero deve sovrinten-
dere anche le branche che continuano ad es-
sere controllate e dirette dai lavori pubblici,
come per esempio I’A. N. A. S.
57 I1 ministro dei trasporti dovrebbe (si
parla troppo di « rami secchi» nelle ferrovie)
tagliare un « ramo secco », cioé 1’'Ente auto-
trasporti merci, che avrebbe dovuto scom-
parire da tempo e che ¢ ancora funzio-
nante.

E bene che al Ministero si aprano le fine-
stre, si faccia un ripulisti burocratico e si
metta in ordine anche la politica dei trasporti
tanto auspicata da noi tutti e, penso, dallo
stesso ministro. (Applausi a sinisira).

PRESIDENTE. B iscritto a parlare I’ono-
revole Troisi, il quale ha presentato il se-
guente ordine del giorno.

« La Camera,
invita il ministro dei trasporti

a potenziare la rete delle ferrovie statali e in
concessione nel Mezzogiorno, costituendo essa
un fattore essenziale della politica di svi-
luppo, oltre che strumento indispensabile per
fronteggiare il previsto aumento di traffico,
segnalando in particolare la necessita:

a) di completare la elettrificazione e in-
serire nel programma d'investimento anche il
raddoppio del binario della linea adriatica,
arteria vitale per il celere trasporto dei pro-
dotti ortofrutticoli del sud verso i mercati
di assorbimento del nord e del centro Europa;

Iy di affrettare il completamento e la
apertura all’esercizio della ferrovia Bari-Bar-
letta per dare al popolosi centri di Andria,
Barletta, Corato, Ruvo, Terlizzi, Bitonto, un
mezzo efficiente di rapida circolazione delle
persone e dei prodotti;

¢) di stimolare I'ammodernamento delle
ferrovie del sud-est e della ferrovia garga-
nica.

Fa voti

altresi per una sistemazione giuridica degli
assuntori ferroviari e per un pit sensibile
incremento nella costruzione di case econo-
miche e patrimoniali per i ferrovieri ».

Ha facolta di parlare e di svolgere Yor-
dine del giorno.

TROISI. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, onorevole ministro, nel prendere la pa-
rola sul bilancio di previsione del Ministero
dei trasporti, sento il dovere di rivolgere un
sincero compiacimento al collega onorevole
Colasanto che ha redatto una pregevole rela-
zione illustrando efficacemente, ed anche con
vivacita, i molteplici e complessi aspetti
della politica dei trasporti.

Sulla scorta di questo documento, fard
alcune considerazioni e riflessioni ralative
ai problemi piu importanti ed in modo parti-
colare al coordinamento dei trasporti europei.

In primo luogo, mi sembra opportuno
sottolineare le pin salienti caratteristiche del
bilancio sottoposto al mnostro esame.

11 bilancio di previsione dell’esercizio 1958-
1959 dell’azienda ferroviaria (che si presenta
come una appendice al bilancio dei trasporti}
registra anzitutto una riduzione del disavanzo
nella notevole misura di 13 miliardi e mezzo:
su questo punto desidero richiamare l'atten-
zione dei colleghi.
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Inoltre, per quanto riguarda le entrate
dell’azienda ferroviaria, si prevede un sensi-
bile aumento, dell’entitd di 19 miliardi. E
vero, peraltro, che negli introiti figura uno
stanziamento molto cospicuo relativo al rim-
borso degli oneri extra-aziendali, notevol-
mente maggiorato rispetto al bilancio pre-
cedente: si passa, infatti, da 40 a 52 miliardi.
Il bilancio registra, inoltre, un sensibile au-
mento delle spese generali relative al perso-
nale, con un maggiore onere di 14 miliardi.
Cio si deve ai provvedimenti legislativi adot-
tati nella precedente legislatura e che rap-
presentano una delle maggiori benemerenze
del Governo e anche dei parlamentari che
hanno collaborato alla loro emanazione.

Nel complesso, si prevede una contra-
zione del disavanzo e si compie quindi un
passo avanti verso l'obiettivo del pareggio,
meta fissata dal piano quinquennale. La
riduzione dei costi, in conseguenza di taluni
massicci investimenti usati come strumenti
di maggiore produttivita; 'aumento dei traf-
fici; 'adeguamento delle tariffe; il riordina-
mento dell’azienda ferroviaria nei suoi me-
todi di lavoro, nei suoi rapporti col Tesoro e
nelle dimensioni della sua rete: ecco le linee
principali tracciate per 'ammodernamento ed
il potenziamento della rete delle ferrovie sta-
tali. La risultante di questa vasta opera di
risanamento dell’azienda deve essere ap-
punto il pareggio.

Nell’esercizio finanziario 1962-63 (il primo
dopo il «piano quinguennale ») si prevede
anzi un avanzo di un miliardo e mezzo.
Si intende che il programma poggia su certe
premesse, su dati presupposti e che, nella
misura in cui questi si avvereranno, anche i
risultati saranno pit o meno aderenti agli
obiettivi prefissati. In ogni modo ¢ indubbio
che esiste un chiaro, ben definito indirizzo
di politica dei trasporti su strada ferrata al
quale bisogna riferirsi nella, valutazione dei
concreti atti di governo.

Devo ancora richiamare l’attenzione dei
colleghi sulla portata di un provvedimento di
legge che forse non & stato valutato in tutta
la sua importanza.

Mi riferisco alla legge 21 marzo 1958,
n, 289, relativa alla prima esecuzione di un
piano quinquennale per l’ammodernamento
e il potenziamento della rete delle ferrovie
dello Stato. Ksaminato oggi, da un angolo
visuale prospettico, bisogna riconoscere che
il suddetto provvedimento legislativo & di
fondamentale importanza per la entita degli
investimenti che sono previsti, per la indila-
zionabilita di alcuni lavori. E noto che taluni

lavori, rinviati continuamente (come il rin-
novo dell’armamento) non erano pitt diffe-
ribili sotto la minaccia di mettere in grave
pericolo la sicurezza dell’esercizio oltre che
non consentire una maggiore velocitd dei
convogli. Inoltre vi & un programma di com-
pletamento della elettrificazione; e dove 1’elet-
trificazione non & conveniente per la entitd
del traffico e le particolari caratteristiche del
tracciato, si prevede tutta una serie di sosti-
tuzioni della trazione a vapore con la trazione
a motore Diesel da cul si avranno indubbia-
mente notevoli economie net costi di esercizio.

Quindi, vi sono massicci investimenti; e
il vantaggio si concretera in una riduzione dei
costi: siavrd il manifestarsi della legge di decre-
scenza dei costi nella produzione del servizio.

B importante soffermarsi su taluni aspetti
del piano quinquennale per guanto riguarda
il Mezzogiorno e che comprovano 1'utilita, la
convenienza di ulteriori e cospicui investi-
menti. Le statistiche del traffico ferroviario
registrano il favorevole andamento del traf-
fico proprio nelle regioni del sud. Vi & stato
in generale un incremento del traffico;
ma esso € stato piu accentuato proprio in
quelle regioni. Non riporto cifre per non
appesantire la mia esposizione, ma mi limito
ad enunciare i risultati. £ aumentato quindi
il volume del traffico delle linee del sud ed
anche di quelle del centro e del nord dalle
quali deve transitare. Nelle previsioni si
tiene conto del vasto piano di trasformazione
dal punto di vista economico delle regioni
del sud, che si riflettera in un maggiore volume
di prodotti da trasportare; da qui la necessita
di predisporre in tempo un sistema di mezzi
di trasporto adeguato alle maggiori necessita
e richieste.

Abbiamo rilevato con piacere come netl
programma si sia finalmente risolto quel
punto nevralgico della nostra rete costituito
dalla linea adriatica. Essa ha sempre rappre-
sentato il tallone di Achille di tutto il nostro
sistema ferroviario. Per un complesso di mo-
tivi questa arteria, cosi vitale, era stata
abbandonata; quindi bisogna prendere atto
e compiacersi di quanto ¢ stato programmato.
Si completerda cosi lelettrificazione della
linea adriatica per il tratto Pescara-Ancona,
in modo che fino a Bari l'elettrificazione
sara un fatto compiuto. Cid consentira alla
nostra produzione, specialmente ortofrutti-
cola, che & in via di crescente aumento e
costituisce la nostra speranza nel campo
dell’agricoltura del Mezzogiorno, di poter
giungere ai mercati di sbocco in tempo piu
breve, con i mezzi piu agevoli, che consentono
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di offrire questi prodotti in condizioni di
freschezza tale da poter vincere la concor-
renza dei paesi che sono pill vicini o piu at-
trezzati o che seguono una politica di sostegno
delle tariffe. Quindi dobbiamo conveniente-
mente attrezzarci nel settore dei trasporti,
altrimenti tutti i miliardi che si investono
0ggi per dare una nuova vita ed un nuovo
volto a queste zone del Mezzogiorno sareb-
bero infruttuosi.

E vorrei rinnovare un vecchio voto,
signor ministro. £ vero che oggi i nuovi
strumenti e i nuovi perfezionamenti tecnici
(segnalazioni, blocchi automatici, ece.) con-
sentono a una linea anche di sopperire al-
I’'aumento del volume del traffico, ma bisogna
preventivare un aumento sensibile che non
potra essere smaltito da una linea a un solo
binario. Quindi & necessario impostare, nel
programma, il raddoppio del binario della
linea adriatica, in quanto certamente si veri-
ficheranno insufficienze: questo sostengono
gli studiosi che estendono le loro valutazioni
agli anni futuri.

Se non si arrivera al raddoppio della linea
adriatica, lo stesso beneficio della elettrifi-
cazione non sara completo, in quanto avremo
certamente un ingorgo, e trattandosi di pro-
dotti altamente deperibili quali sono quelli

ortofrutticoli, i danni sarebbero ingentis-
simi.
Vorrei qui sottolineare l'importanza del-

Paltra parte del programma, che si riferisce
alla sostituzione della trazione con motori
Diesel su un gruppo di linee che interessano
la Puglia, ta Lucania, la Calabria e che com-
plessivamente si estendono per 1.500 chilo-
metri. L’economia prevista in virtu di questa
sostituzione ¢ dell’ordine di 1.375 milioni
I'anno: una cifra notevole. Pertanto gli inve-
stimenti che si effettuano a questo scopo
sono altamente produttivi.

[n pari tempo si prevede I'impiego delle
locomotive Diesel per i servizi di manovra.
Non entro nei particolari, ma anche questo
aspetto del programma porterd a una sensi-
bile economia annua di almeno 1.100 mi-
lioni di lire.

Sono convinto — e ho avuto occasione, in
altra sede, di illustrare questo aspetto — che
una politica di sviluppo delle zone depresse
non si puo scindere da una organica politica
dei trasporti: sarebbe un non senso, signifi-
cherebbe annullare ogni tentativo di svi-
luppo se non si provvedesse a una contempo-
ranea e adeguata politica dei trasporti. Natu-
ralmente, questo avviene anche per il Mez-
Zogiorno.

Ma lo sviluppo del Mezzogiorno, signor
ministro, ¢ anche strettamente legato al
potenziamento delle ferrovie in concessione.
Si tratta di una ereditd che ci & pervenuta,
il cni riassetto & molto faticoso e costoso.

Bene ha fatto il relatore onorevole Cola-
santo a mettere in evidenza questa parte
dolorante del nostro sistema dei trasporti:
dico dolorante, perché da anni se ne parla.
Tante leggi e leggine si sono emanate per
finanziamenti successivi, ma le opere sono,
in gran parte, incomplete, Vammoderna-
mento in questo settore non giunge a realiz-
zazione ed i benefici che si sperava di conse-
guirne non si avvertono.

Mi si consenta qui un brevissimo riferi-
mento alle linee che interessano piu da vicino
la mia provincia, ma assolvono sempre ad
una funzione di carattere collettivo. Nume-
rose volte, da questi banchi, chi ha ’onore di
parlarvi ha avuto modo di segnalare lo stato
primitivo e assolutamente non piu tolierabile
della vecchia tramvia a vapore della Bari-Bar-
letta con scartamento ridotto sulla sede stra-
dale. Ricordo che proprio in occasione di uno
det miei primi interventi, nel 1948, richiamai
I’attenzione del ministro del tempo su questo
problema, alla cui soluzione é legato lo svi-
luppo dell’economia della provincia di Bari,
in quanto interessa grossi centri. Alcuni colle-
ghi allora non sapevano, per esempio, che
Andria ha 71 mila abitanti, Barletta 70 mila,
Bitonto e Corato, Ruvo e Terlizzi sono grossi
centri che potrebbero essere capoluoghi, e che
tuttavia non sono collegati da un rapido
mezzo di trasporto che consenta ai prodotti
locali, anche pregiati, di circolare rapida-
mente fino ai mercati di shocco; che consenta
a quelle popolazioni piu rapidi contatti eco-
nomici e culturali, dando loro maggiori
possibilita di elevarsi. Vorrei che si riflet-
tesse sui danni ingenti derivati all’economia
generale della mia provincia e, quindi, di
riflesso in tutta la regione a causa di questo
ritardo. Diverse leggi sono state emanate,
vari e generosi sono stati gli interventi finan-
ziari, ma ci siamo fermati nel tratto termi-
nale Bitonto-Bari. Ringrazio 1'onorevole mi-
nistro, il quale, rispondendo ad una mia
recente interrogazione, ha fornito dei dati in
merito a questo problema; ma io lo esorto ad
usare la massima energia, perché vengano
tagliati tutti i nodi gordiani che impediscono
la piit sollecita soluzione dell’annoso pro-
blema a beneficio di quelle laboriose po-
polazioni.

Sono stati approvati i provvedimenti che
concernono il rinnovamento delle ferro-
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vie del sud-est. F questa un’altra situazione
che merita il piu attento esame, soprattutto
perché ancora non si e attuato il piano di
ammodernamento. Quindi, bisogna interve-
nire, e se occorre un ulteriore sforzo finan-
ziario dobbiamo farlo. Bisogna prendere le
necessarie decisioni e chiedere la rigorosa
osservanza degli obblighi assunti dal conces-
sionario. Ugualmente per la ferrovia garga-
nica si possono fare le stesse considerazioni.
Perché il Gargano ¢ arrveirato ? Eppure ¢é
una zonga stupendamente pittoresca dal punto
di vista turistico, possedendo tutta una gamma
di meravigliose bellezze naturali: il mare, la
montagna, i laghi, gli aranceti, santuari fa-
mosi. Anche le possibilitd di sviluppo eco-
nomico non mancano. Ciononostante quella
plaga e profondamente depressa. Una delle
cause — e la tesi 'ho sempre sostenuta — &
appunto la arretratezza dei mezzi di comuni-
cazione. Anche per la ferrovia garganica bi-
sogna potenziare le attrezzature e risolvere
la vecchia questione del prolungamento sino
a Vieste.

Qualche cosa si & fatto, dopo le distru-
zioni operate dall’alluvione, e spesso ho richia-
mato l'attenzione degli organi responsabili,
perché si tratta di paesi che giustamente
reclamano un piu adeguato intervento a loro
favore.

Se veramente vogliamo fare opera di risol-
levamento delle zone depresse dobbiamo in
primo luogo puntare sulla politica dei tra-
sporti, e gli investimenti che si destinano a
questo settore vanno esaminati anche sotto
il profilo della politica anticongiunturale.
Sono, percio, d’accordo con il relatore a
questo riguardo. Si deve ricorrere come ad
una specie di volano che impedisca, nella
fase discendente del ciclo economico, la di-
minuzione del ritmo produttivo. Cosi sono
anche d’accordo con !onorevole relatore
guando afferma che nelle forniture all’azienda
delle ferrovie delio Stato si devono tenere
anche presenti le ditte del Mezzogiorno. Per-
tanto, é necessario fare rispettare la legge che
prevede la riserva del guinto, altrimenti le
nostre aziende meridionali condurranno sem-
pre una vita anemica e grama malgrado le
disposizioni che sono state emanate a loro
favore.

Quando si esaminano i problemi delle
ferrovie in concessione, il pensiero corre subito
agli organi che hanno la responsabilita del
controllo: gli ispettorati della motorizzazione
civile. Sono anch’io dell’opinione che bisogna
rinforzare ulteriormente questi organi peri-
ferici, anche in vista dei piu estesi compiti

che saranno loro demandati in seguito al-
I’'attuazione del nuovo codice della strada.

Passo ad esaminare brevemente un aspetto
molto nevralgico del quale forse sarebbe piu
comodo non parlare, ma bisogna pur discu-
terne, anche se l’argomento & scottante. Mi
riferisco alla politica tariffaria. Nel piano
quinquennale (la pregevole relazione del diret-
tore generale porta la data del marzo 1957)
si prevedeva un’ampia riforma e succes-
sivi ritocchi al sistema tariffario, mantenen-
dosi perd nei limiti oltre i quali si corre il
rischio di perdite sproporzionate di traffico.
Chi elabora un provvedimento tariffario deve
tener conto di questo rischio, altrimenti il
traffico pud dirigersi verso altri mezzi di
trasporto. Era stata predisposta una riforma
delle tariffe in considerazione anche del fatto
che le nostre tariffe, a causa di un complesso
di ragioni, che non e opportuno esaminare
in questa sede, risultano tra le pia basse
d’Europa...

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Lo
SOToO.

TROISI. Adesso che siamo in regime cosid-
detto del periodo trasitorio durante il quale
bisogna giungere fra l’altro ad armonizzare
ed uniformare le tarilffe dei sei paesi del mer-
cato comune europeo, dobbiamo guardare
a questo settore con la necessaria attenzione.
Ecco perché ne ho fatto cenno.

L’amministrazione ferroviaria, sia ai fi-
ni di servirsi di un altro mezzo per giungere
all’obbiettivo del pareggio, sia ai fini di
adeguare le tariffe a quelli che sono i costi,
aveva predisposto un piano di riforme no-
tevolt con effetto dal 10 settembre 1958.
Grosso modo il ritocco si poteva considerare
in ragione dell’8 per cento medio; perd era
stato calibrato bene, in modo da non determi-
nare forti ripercussioni nei vari settori eco-
nomici. Questa riforma, che fu anche favo-
revolinente accolta dal C. I. P., se sono bene
informato, successivamente rimase arenata,
perché vi furono rimostranze e reazioni di
alcune categorie, specialmente degli orto-
frutticoli, vi furono apprensioni, a mio av-
viso fondate, che questo provvedimento po-
tesse determinare immediati riflessi della re-
cessione americana sulla economia italiana;
e vi furono, poi, timori di complicazioni in
campo internazionale per il mercato comune.
Percio, motivi prudenziali consigliarono di
disporre la sospensione e il rinvio del prov-
vedimento, lasciando cosi in atto soltanto
quel ritocco operato fin dal 20 ottobre 1957
e che operd qualche lieve aggiornamento in
varie tariffe relative alle merci.
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Ma il rinvio non significa soluzione del
problema. Secondo e, il problema sussiste
e dobbiamo ad un certo momento affrontarlo.
Vi & una realtd che non possiamo ignorare.
Quale? Lo squilibrio fra le entrate, e quindi
I'altezza delle tariffe, e le spese. Lo squilibrio
¢ forte. Secondo le rilevazioni statistiche del-
I'amministrazione ferroviaria, risulta che per
Pesercizio 1956-57 il prodotto netto per ton-
nellata-chilometro ¢ stato di lire 8,34, pari a
39,7 volte quello accertalo per l'esercizio
1938-39. 1 prodotti netti sono aumentati in
ragione di 39,7 volte; mentre la spesa ¢ aumen-
tata, nello stesso periodo, in ragione di 71
volte, essendo calcolato a tale livello Vin-
dice della spesa media per treno — chilometro.
Quindi dobbiamo tener conto, se vogliamo
raggiungere il pareggio, di questo fatto; dob-
biamo manovrare queste leve per raddrizzare
quel che e possibile. Dobhiamo considerare
la, realtd com’e e soprattutto (e civ mi sem-
bra fondamentale) dobbiamo far si che le
tarifle ferroviarie abbiano una certa elasti-
citd. Non é pili concepibile oggi un congegno
rigido. Alcuni colleghi erroneamente affer-
mano che bisogna controllare tutto, in tema
di tariffe, che non si puo modificare una voce
senza ’autorizzazione del Parlamento. Que-
sto poteva andare bene quando le ferrovie
statali detenevano il monopolio, quando la si-
tuazione di mercato era piu stabile e il pro-
cesso di autorizzazione poteva intervenire.
Ma oggi con una situazione di concorrenza
sempre piu accentuata e con una realta
mutevole sarebbe un suicidio legare e vin-
colare eccessivamente 'amministrazione fer-
roviaria.

Occorre darle, invece, una maggiore di-
screzionalita. Ormai in tutti i paesi prevale
questo concetto: & necessario che Pazienda
ferroviaria abbia una maggiore elasticita nel
determinare e nell’applicare le tariffe per
potersi adeguare piu prontamente alle di-
verse e mutevoli esigenze del mercato, cosi
come fanno gli altri vettori in concorrenza.
La superiorita degli altri mezzi consiste pro-
prio nella maggiore elasticitd che hanno di
adeguarsi alle esigenze senza troppe barda-
ture e vincoli, cosicché riescono ad acquisire
il traffico. Finché si discute, finché si autorizza,
cessa la possibilita di intervenire efficacemente
sul mercato e il traffico devia. Se & neces-
sario un aggiornamento delle tariffe — a me
sembra necessario, anzi inevitabile — occorre
stabilire dei limiti, minimi e massimi, entro
i quali ’'amministrazione ferroviaria puo agire,
dando con c¢io una elasticita di manovra e di
movimento.

Come deputato meridionale, non posso
non fare altre considerazioni che sono stret-
tamente inerenti alla politica tariffaria. Noi
abbiamo una configurazione geografica tale
che non consente alle attivita economiche
che si trovano al sud di trovarsi sullo stesso
piano delle attivita che invece si svolgono al
nord. E necessario, quindi, un intervento
per compensare questa situazione geografica
sfavorevole. Infatti, siamo ormai neil’ordine
di idee per cui si chiede che all’amministra-
zione venga effettuato il rimborso dei mag-
giori oneri. Vi sono, percio, degli oneri extra-
aziendali che gravano sull’amministrazione
ferroviaria e, per ristabilire posizioni di equi-
librio, & necessario che la collettivita rimborst
al’lamministrazione delle ferrovie queste dif-
ferenze.

Tra gli incentivi disposti per sviluppare
le zone pit depresse si annoverano, com’'eé
noto le facilitazioni dei trasporti. Ora, non sa-
rebbe giusto ed equo far gravare queste facili-
tazioni sul bilancio dell’amnministrazione fer-
roviaria ed a questo proposito entra in gioco
quel congegno predisposto dalla legge 29 no-
vembre 1937, n. 1455, che costituisce vera-
mente una tappa molto importante, cioé il
rimborso all’amministrazione delle ferrovie
degli oneri extra-aziendali. Trattasi di un
provvedimento che ¢é auspicato anche in
campo internazionale, al fine di rendere i bi-
lanci delle aziende ferroviarie pilt omogenei
e pit aderenti alla realtd, senza falsificazioni.

Non desidero aggiungere altro per quanto
riguarda il parco dei carri frigoriferi. In me-
rito, ringrazio, anche in questa sede, 1’onore-
vole ministro che recentemente mi ha for-
nito dettagliate informazioni sullo sforzo
che l’amministrazione ferroviaria ha com-
piuto per dotare i servizi di un parco sempre
pit adeguato alle accresciute esigenze. Lo
ringrazio vivamente ¢ manifesto anche la
gratitudine delle categorie interessate a que-
sto potenziamento.

Ho avuto occasione di interpellare I'ono-
revole ministro sull’altra grossa questione dei
passaggi a livello e mi dico sodisfatto di
quanto si sta predisponendo per eliminare
questo gravissimo inconveniente che disturba
la circolazione ed é causa spesso di disgrazie
e di lutti. Bene si & fatto, quindi, a predisporre
un provvedimento che risolva tale problema.

Mi associo a quanto l’onorevole relatore
ha auspicato per le case ai ferrovieri. Dobbia-
mo fare uno sforzo, perché si incrementi la
costruzione di case economiche e patrimoniali
per il personale ferroviario, per dare tranquil-
lita di vita a tante famiglie di ferrovieri e nello
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stesso tempo consentire all’amministrazione
di effettuare piu agevolmente i trasferimenti
dei propri funzionari. Com’é noto, spesso si
rinunzia finanche alla promozione per non
andare incontro all’incognita della casa. Sa-
rebbe auspicabile concedere piu adeguati
finanziamenti alle cooperative edilizie. Per-
sonalmente sono stato interessato da numerose
cooperative per una sollecitazione in questo
senso, ma poche riescono ad avere i finanzia-
menti richiesti, poiché lo stanziamento a
questo scopo é& molto limitato ed esiguo.
Bisognerebbe, quindi, trovare altre vie e
possibilita di finanziamento delle cooperative
edilizie, le quali, in sostanza, creano nuove
occasioni di lavoro.

Desidero brevemente intrattenermi su
un’altra questione, sulla quale presentero
un ordine del giorno. Ho gid detto che nella
passata legislatura abbiamo emanato di-
versi provvedimenti per il personale, riguar-
danti lo stato giuridico, le competenze acces-
sorie, la sistemazione dei dipendenti delle
societa appaltatrici, ecc. E veramente un
grande sforzo che si & compiuto, ma 'opera
deve continuare in questo settore. Ed io
richiano benevolmente 'attenzione del mi-
nistro sulla situazione degli assuntori. Ho
qui una serie di richieste, di voti, di ordini
del giorno. Non li accenno neppure. E ne-
cessario che la questione, appena delibata
verso la fine della passata legislatura, sia ora
riaffrontata per dare anche a questi lavora-
tori il minimo di tranquillitd indispensabile.

B adesso passo a trattare un problema
di fondo sul quale desidero intrattenere bre-
vemente 1 colleghi. Mi riferisco al coordina-
mento. Bene ha fatto il relatore ad impostare
la sua relazione su questo problema, che affiora
in ogni discussione sul bilancio dei trasporti,
richiamato infinite volte e sul quale dobbiamo
rimeditare per 1a ricerca di una sodisfacente
soluzione. Ormai il tempo ¢ maturo per dare
una regolamentazione ai comitati regionali del
coordinamento trasporti, che finora hanno
avuto carettere sperimentale. Il periodo tra-
scorso c¢i suggerisce soluzioni che possiamo
concretare in norme giuridiche, e sappiamo
che le norme che scaturiscono dalla realta
dei fatti, dall’esperienza viva si dimostrano
le pit efficaci. Quindi sono d’accordo che
occorre disciplinare le funzioni di questi
comitati regionali di coordinamento, in modo
da rendere la loro attivita pia efficiente e
vineolatrice.

Ma occorre integrare questi comitati con
un organo centrale di coordinamento quale
il Consiglio superiore dei trasporti. Ricordo

-

che, alcuni anni fa, venne presentato, mi sem-
bra all’altro ramo del Parlamento, un disegno
di legge sull’ordinamento e le attribuzioni del
Consiglio superiore dei trasporti; ma trattan-
dosi di un problema complesso, il provvedi-
mento non ando avanti per le difficolta e le
resistenze che incontrd. Ora il problema va
riaffrontato, se vogliamo veramente avviarci
ad una politica unitaria dei trasporti. In ef-
fetti, per raggiungere questo obiettivo, biso-
gnerebbe concentrare nello stesso organo, cioé
presso il Ministero dei trasporti, tutte le at-
tivitd che ai trasporti comunque si riferiscono.
L’« Anas » in particolare dovrebbe passare a
questo Ministero, almeno per quel che con-
cerne la manutenzione e ’esercizio della rete
stradale. Se vogliamo fare una politica uni-
taria ed organica, occorre che lo stesso orga-
no, politicamente responsabile, abbia la pos-
sibilitd di manovrare tutti i settori dei tra-
sporti terrestri.

Osservo ancora, ad integrazione della rela-
zione nella quale non mi sembra aver trovato
accenno a questo aspetto, che non possiamo
parlare di coordinamento se non provvediamo
alla nuova disciplina delle autolinee viaggia-
tori. Nella precedente legislatura fu presen-
tato un disegno di legge che poi decadde,
ma ora & necessario ripresentarlo. Ho letto
con piacere un recente studio del dottor
Cappuccio, gid direttore generale dell’ispet-
torato, comparso sulla pregevole rivista Auto-
mobilismo indusiriale del maggio-giugno 1958,
in cui appunto si invoca la ripresentazione
del progetto per risolvere questo importante
problema. Occorre riformare la legge del
1939, dalla quale si attendevano risultati ben
diversi. Purtroppo il sopraggiungere della se-
conda guerra mondiale, la distruzione del
nostro sistema di trasporti, la necessitd imme-
diata del dopoguerra di provvedere ai colle-
gamenti in qualunque modo, tutto cid ha
fatto si che quella legge non potesse operare
in un ambiente normale. Si deve effettiva-
mente alla saggezza del supremo organo
giurisdizionale, il Consiglio di Stato, se queste
norme, pur superate dalla nuova realta, si sono
adattate, pil © meno laboriosgmente alle nu-
merose nuove esigenze. I1 consigliere di Stato
Pescatore, che poi ha presieduto la commis-
sione ministeriale per la riforma della legge del
1939, ha fatto uno studio sui nuovi indirizzi
giurisprudenziali in tema di autolinee viag-
giatori in base alla legge del 1939. (Trasporti
pubblici, ottobre 1953). Altro studio pure
pregevole & del congsigliere Meregazzi (Il
Consiglio di Stato, aprile 1956). Ed ¢ auspica-
bile che 1 principi informatori del progetto,
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gia presentato nella passata legislatura, prin-
cipi che incontrarono vasti consensi, siano
conservati. Kssi sono: sostituzione del ser-
vizio ferroviario con guello automobilistico,
abolizione dei divieti di servizi locali, rag-
gruppamento obbligatorio di autolinee, ecc.

Quindi, per quanto concerne il coordina-
mento, sono perfettamente d’accordo; ma &
necessario, in primo luogo, riformare la legge
del 1939 per adeguarla alla nuova realta.

Per altro il coordinamento — ecco il punto
su cui desidero pure dire qualcosa — va visto
in un angolo visuale pitt ampio, perché non
deve essere limitato soltanto al nostro paese.
Allordine del giorno delle commissioni inter-
nazionali é il problema del coordinamento dei
sistemi di trasporto degli Stati membri del mer-
cato comune. Ho I'onore di far parte della com-
missione dei trasporti dell’Assemblea parla-
mentare europea e non appena sara possibile,
con l'autorizzazione del presidente, faro alla X
Commissione (Trasporti) della Camera un’am-
pia relazione, al-fine di rendermi interprete
in quell’organismo internazionale del parere,
della volonta, delle aspirazioni della Camera
italiana. A volte, infatti, ci troviamo a dover
affrontare problemi veramente formidabili,
per cui desideriamo essere assistiti e confor-
tati dal parere dei colleghi.

Coordinamento, quindi, ma ispirato a que-
sti criteri: armonizzazione dei diversi sisbemi
di trasporto dei vari paesi; avvicinamento
delle legislazioni dei singoli Stati per unifor-
marle; esame degli oneri che gravano sui
singoli sistemi di trasporto al fine di ginngere
ad un certo allincamento. Se & vero che i
costi debbono costituire, in certo muodo, la
stella polare, come & stato detto, per la deter-
minazione delle tariffe, non dobbiamo di-
menticare che i costi variano da paese a
paese a seconda del sistema di trasporto ed a
seconda degli oneri che gravano sul sistema
stesso; occorre pertanto un accurato studio
comparato per arrivare ad una armonizza-
zione.

Senza scendere ai particolari, dird che
finora due principi hanno ispirato i lavori
della commissione, principl che mi sembrano
di fondamentale importanza: la libera sceita
dell’utente e l'orientamento tariffario in ogni
tipo di trasporto verso il costo di produzione.

Per quanto riguarda il primeo ecriterio.
nessuno meglio dell'utente pud giudicare
quello che ¢ il proprio interesse. K 1'utente
che deve seegliere tra i vari tipi di trasporfo
che gli vengono offerti alle diverse condi-
zioni, ¢ lui che deve decidere, valutare la
convenienza di orientarsi, per il trasporto

|

che egli desidera effettuare, verso un vettore
piuttosto che verso un altro. E la scelta,
fatta in questi termini, coincide con i criteri
di produttivitd e di rendimento. Invece una
scelta imposta all'utente di autorita, di
imperio, secondo un certo piano prestabilito,
porta inevitabilmente ad errori e ad aggravi
di costo.

Quanto ho detto sommariamente e so-
briamente & esposto pilt diffusamente nella
relazione del collega olandese Kapteyn, so-
cialista. Egli infatti couviene sulla necessitd
di attuare un coordinamento dei trasporti
europei nel quale sia lasciata la libera scelta
all’'utente. Altrimenti deformeremmo la realta,
anche perché chi impone una certa scelta
dovrebbe avere la esatta cognizione dei costi,
cosa questa sovrumana, perché non v’é pro-
blema piu difficile di quello della conoscenza
dei costi dei trasporti che variano da linea a
linea, da azienda ad azienda, in funzione della
possibilita di utilizzare o meno il viaggio di
ritorno.

I2 un socialista olandese che parla. Egli
osserva testualmente: «Se si ammette la
liberta di scelta come uno dei principi fonda-
mentali, si respinge la tesi secondo cui
l'utente pud esser costretto da decisioni
governative a servirsi del mezzo di trasporto
pitt favorevole dal punto di vista economico
generale. Tali decisioni presuppongono, da
parte dell’autorita, una conoscenza appro-
fondita dei costi, scienza straordinariamente
difficile da acquisire. Infatti i costi sono di-
versi per ciascun trasporto. Hssi dipendono
dal volume, dall'ingombro e dalle cure di
manutenzione durante il trasporto, nonché
searico e carico delle merci. Inoltre i traspor-
tatori non hanno una struttura di costi
siruili per i tre modi di trasporto pil impor-
tanti. Cio & ulteriormente accentuato dalle
notevoli differenze esistenti nella grandezza
delle imprese (Relazione, pagina 32 — Comunitd
europea del carbone e dell’acciaio. Assemblea
comune — doc. n. 6, novembre 1937).

Quindi ormai si ¢ orientati su questo
criterio informatore: assicurare all’'utente la
liberta del mezzo che gli viene offerto.

Altro principio ¢ quello di far si che gra-
datamente le tariffe dei vari paesi debbano
adagiarsi su quella che & la struttura dei
costi, per cui tutte le tariffe di sostegno o le
tariffe preferenziali esistenti debbono grada-
tamente scomparire.

Quando le ferrovie erano in regime di
monopolio, il sistema delle tariffe costituiva
uno strumento di politica economica; ma ora
la situazione é mutata, per cui se vogliamo in-
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staurare un mercato di libera concorrenza,
dobbiamo eliminare tutte queste false im-
postazioni.

Non voglio affliggere i colleghi con una
esposizione sulla materia arida dei costi di
produzione di cui si sono occupate commis-
sioni e convegni; dird semplicemente che si ¢
giunti ad un criterio uniforme nel calcolo dei
costi, depurandoli dagli oneri extraziendali e
dalle tariffe di sostegno. Perd — ed ecco qui
un elemento che ci fa giudicare saggia la
decisione presa da coloro che compilarono il
trattato del Mercato comune — vi sono dei
casi in cui si accolgono egualmente tariffe
che divergono da questo concetto. Cid avviene
o perché si tratta di aiutare delle zone depresse
previste dal trattato, o perché si tratta di
venire incontro anche alle particolari situa-
zioni in cul si trovano gli stessi vettori.

Si & poi stabilita la pubblicita delle tariffe.
Purtroppo si lamenta i1 difetto o quanto
meno una scarsa pubblicita delle tariffe
stesse. L’inconveniente é ancora pill grave
per quanto riguarda 1 trasporti su strada;
percid, st & lanciata 'idea di creare le borse o
camere di noleggiatori, cioé un punto di
incontro tra utenti e vettori, tenendo anche
conto che il trasporto ¢ un servizio il quale
ha la caratteristica di non potersi accumulare
come avviene invece per la produzione delle
altre merci, andando al contrario consumato
nel momento in cui si manifesta.

Per quanto riguarda noi, seguiamo at-
tentissimamente questo problema. Soprat-
tutto gquando udiamo parlare delle tarifle di
sostegno, siamo vigilanti, perché nel nostro
sistema tariffario si pud parlare di tariffe
di sostegno soltanto nei confronti delle zone
depresse. E ci0 e previsto dal trattato.
Vi & un interesse della Comunitd europea
a risollevare queste zone, anche attraverso
lo strumento delle tariffe d’eccezione o di
privilegio o di sostegno. D’altra parte, se, ad
esempio, le tariffe di sostegno per i prodotti
ortofrutticoli avvantaggiano da un lato I'I-
talia, dall’altro lato dobbiamo mettere sulla
bilancia I'interesse della comunita per quanto
riguarda approvvigionainenti, equilibrio di
scambi, equilibrio di valute, eccetera; tutti
obiettivi stabiliti dall’articolo 2 del trattato
per consentire I’armonico sviluppo delle eco-
nomie dei vari paesi,

Vi ¢ poi un’altra norma (articolo 77) che
richlamo brevissimamente: «Sono compati-
bili col presente trattato gli aiuii richiesti dalle
necessita del coordinamento dei trasporti, ov-
vero corrispondenti al rimborso di talune ser-
viti inerenti alla nozione di pubblico servizio »,

Ma, studiando gli atti preparatori del trat-
tato, si puo fare un’osservazione molto im-
portante: sia nel rapporto Spaak, sia nella
risoluzione di Messina del ghugno 1955, del
problema dei trasporti si parla in modo molto
ptu accentuato di quanto non risulti dallo
stesso testo definitivo del trattato. Si punta
decisamente sullo sforzo che i sei paesi de-
vono compiere nel settore dei trasporti:
studio in comune di piani di sviluppo ba-
sati sull’istituzione di una rete europea di
canali, autostrade, linee elettrificate, e sulla
standardizzazione dell’attrezzatura. (Ques-
sto si legge nella risoluzione di Messina).
Quindi, si & ormai d’accordo sull’ammoder-
namento dei trasporti in tutti i paesi della
comunita. L’Italia, attraverso questa poli-
tica di ammodernamento e di potenziamento,
si mette all’avanguardia.

Ma dobbiamo anche considerare gli
altri paesi e vedere globalmente il volume
degli investimenti occorrenti per aggior-
nare ed ammodernare il sistema dei trasporti.
Cifre imponenti! Ecco perché negli atti
preparatori del trattato si era pensato ad-
dirittura di formare un Fondo europeo dei
trasporti. Vi sono, al riguardo, delle pro-
poste per un Fondo stradale internazionale,
allo scopo di finanziare le autostrade. Nella
fase definitiva prevalsero altri indirizzi ed
orientamenti; ma probabilmente ¢ stata an-
che la via giusta, perché si incontrarono
grandi difficolta nella diversita delle legisla-
zioni dei vari paesi che dovevano aderire
alla costituzione del fondo e nessun governo
volle poi accettare la goranzia delle opera-
zioni clie il fondo doveva eseguire per finan-
zlare le varie iniziative, soprattutto nel
campo stradale.

Si addivenne allora all’altra soluzione:
quella di creare un unico organismo finanzia-
rio che avesse competenza a finanziare tutte
le attivitda produttive in tutti i settori, an-
che nei trasporti, cioe la Banca europea per
gli investimenti. All’articolo 130 del trattato,
che contempla appunto i compiti della Banca,
si stabiliscono quegli obiettivi che vengono
individuati in ogni iniziativa ed in ogni pro-
gramma. che abbia riferimento al settore dei
trasporti: progetti di interesse comune per
pitt Stati membri che, per la loro ampiezza
o natura, non possono essere completamente
assicurati dai vari mezzi finanziari esistenti
nei singoli Stati membri.

HEcco perché oggi sono all’ordine del gior-
no quelle opere colossali e gigantesche che si
riferiscono ai trafori. Sono opere che inte-
ressano piu Stati e che non possono essere
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finanziate da uno soltanto: rete™ europea
autostradale, elettrificazione accentuata. E
per quanto riguarda 1’Italia, ¢ ritornato al-
I'esame un vecchio progetto riguardante il
collegamento, mediante un canale navigabile,
di Venezia con Milano, per giungere poi,
attraverso i laghi, sino al territorio elvetico.
Quindi, sono grandiosi progetti che faranno
fare un passo avanti nel campo dei trasporti,
ma che richiedono ingenti investimenti, per i
quali pero si pud fare capo alla Banca europea
per gli investimenti, il cui compito ¢ anche
quello di finanziare progetti relativi alle aree
depresse. Con piacere ho appreso, in via uffi-
ciosa, che il nostro ministro ¢ in trattative
per avere finanziamenti anche per quanto
concerne taluni progetti che riguardano la
nostra rete, oltre all’altra possibilita di finan-
ziamenti attraverso la Cassa per il mezzo-
glorno.

L’avvento del mercato comune determi-
nera un incremento, un impulso, uno slancio
negli scambi ? La risposta non puo che es-
sere affermativa, se ci riferiamo non soltanto
alla logica economica ma anche alla espe-
rienza. La logica economica ci dice che
quando si abbattone le barriere, siano esse
costituite da dazi doganali o da contingen-
tamenti o da restrizioni valutarie o altre
forme, abbiamo sempre un accrescimento nel
volume degli scambi. Ma anche l'esperienza
avuta dalla C. E. C. A., la Comunita primo-
genita, ci conforta in questo assunto. Nel
periodo di quattro anni le statistiche ufficiali
della C. E. C. A., senza scendere nci parti-
colari, denunciano che si & avuto nello scam-
bio dei prodotti carbo-siderurgici fra i sei
Stati membri un aumento nella niisura me-
dia del 92 per cento. B un’esperienza che
dobbiamo tener presente. Taluni dicono che
si e trattato di anni nei quali ha operato una
congiuntura favorevole. Accettiamao per buona,
anche questa obiezione, pero dalle cifre sta-
tistiche risulta che l'incremento complessivo
degli scambi di tutti i prodotti agricoli e
industriali degli stessi sei paesi membri,
negli stessi anni, ¢ stato del 68 per cento.
Quindi, indubbiamente, si ¢ avuto un acce-
leramento nel volume degli scambi, incre-
mento sensibile che fa prevedere, anche per
quanto riguarda questa pit ampia area del
mercato comune, un maggiore volume di
scambi e di trasporti.

Non accenno nemmeno ad un altro punto
che pure sarebbe interessante, perché effet-
tivamente le ferrovie, come pure le posle e
le telecomunicazioni, hanno precedenti no-
tevoli per quanto concerne le forme di colla-

borazione internazionale. Non é un atto nuovo
che sorge adesso. Nel campo delle ferrovie
da decenni si opera tutta una vasta collabo-
razione internazionale per eliminare gli ine-
vitabili attriti che sorgono in campo di relazio-
ni con P’estero. Vi & tutta una serie di istitu-
zioni c¢he hanno efficacemente lavorato in
questo settore, consentendo traffici piu ordi-
nati, piu regolari, evitando soste, intralci ecc.
Richiamo Pesempio piu recente dell’« Euro-
fima », che costituisce una notevole realiz-
zazione di finanziamento internazionale nel
campo dei trasporti, ma non investe i pro-
blemi della infrastruttura, bensi quelli della
costruzione di materiale ferroviario. In que-
sta decennale collaborazione europea nel-
I'ambito dei trasporti si innesta, ora, il
processo costitutivo del mercato comune.

Mi avvio alla conclusione, onorevoli col-
leghi, per dire brevissimamente come il
trasporto in genere debba considerarsi un
fattore fondamentale dell’'unita europea. Il
irasporto dal punto di vista economico é
un atto di produzione e pill propriamente
costituisce una trasformazione nello spazio,
in quanto crea o aumenta l'utilita attraverso
lo spostamento dei beni e delle persone da un
luogo all’altro. I progresso umano si identi-
fica nel progresso dei mezzi di comunicazione
e di trasporto. Dai sentieri pedestri all’auto-
strada, dalla trazione animale al motore a
scoppio, dalle primitive piroghe alla motonave,
all’aeroplano, & tutto un succedersi di perfe-
zionamenti e di invenzioni che annullano le
distanze, moltiplicano la velocita, aumentano
la sicurezza, rendono meno costosi i traffici.
A ragione, percio, si ¢ detto che il fatto predo-
minante della nostra epoca & lo sviluppo del-
I'industria dei trasporti. Tale sviluppo equi-
lihra il mercato del lavoro e distribuisce in
modo pit conveniente le merci, allargandone
la zona di commerciabilitd Attraverso la
riduzione dei costi e delle tariffe, anche le
merci povere, in seguito alla maggiore effi-
cienza dei trasporti, possono irasferirsi da un
luogo all’altro. Con il diffondersi dei trasporti
e con il loro miglioramento scompaiono pure
le differenze di stagione, di clima, di fertilita
e di produzione. Il rifornimento, anche da
lontano, diventa regolare e puntuale dimi-
nuendo il bisogno di tenere grandi scorte.
L’allargamento dei mercati permette la esten-
sione della divisione del lavoro e della razio-
nalizzazione di esso. Si attua, cosi, una divi-
sione internazionale del lavoro, sviluppando
una, economia a carattere sempre piu generale.
Percio I'ampliamento del mercato e stretta-
mente logato ai trasporti.



Atti Parlamenlari

— 1282 —

Camera dei Deputati

I1I LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DEL 17 SETTEMBRE 1958

Nell’ambito del mercato comune, al ter-
mine del cosiddetto periodo transitorio che &
previsto per la durata di dodici anni, prolun-
gabile a quindici, si dovrd avere la libera
circolazione delle persone, dei prodotti e dei
capitali. Sottolineo 'importanza soprattutto
della libera circolazione delle persone, rife-
rita alla, nogtra mano d’opera che, in tal
modo, potra spostarsi negli altri paesi. Un
riflesso importante é dato anche nei riguardi
dei turisti, che, in numero sempre crescente,
affluiscono da noi, caratterizzando cosi in
modo precipuo i mezzi di trasporto quali
strumenti idonei a potenziare ’economia tu-
ristica e ad incrementare quella partita invi-
sibile costituita dalle spese dei turisti al fine
dell’equilibrio della nostra bilancia dei pa-
gamenti.

Ma, onorevoli colleghi, tutti questi obiet-
tivi sono condizionati dall’efficienza che riu-
sciremo a dare al gisterna dei trasporti, stru-
mento insostituibile della intensificazione degli
scambi. Mi sia consentito, al termine di questo
mio intervento, il richiamo al pensiero del
Cavour, che ravvigd nel nuovo mezzo di tra-
sporto costituito dalla ferrovia uno strumento
decisivo e fondamentale della politica uni-
taria. Egli, percid, diede grande impulso alla,
costruzione di ferrovie, le quali hanno avuto
un ruolo importante nel nostro Risorgimento,
come ¢& stato anche recentemente illustrato
in pregevoli studi e ricerche. Anche oggi
silamo impegnati nella costruzione di una
patria pin grande: I’Europa. Il mercato co-
muhe europeo ¢ la prima tappa per giungere
alla unificazione politica di questo antico e
glorioso continente. La esperienza storica e
la logica economica c¢i insegnano che il po-
tenziamento dei trasporti, il loro coordina-
namento e la loro razionale organizzazione
costituiscono il migliore strumento propul-
sivo per la realizzazione dell’unitda econo-
mica e politica dell’Europa. (Applausi al
ceniro).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare
I’onorevole Degli Esposti. Ne ha facolta.

DEGLI ESPOSTI. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, gia da questo settore, pren-
dendo le mosse dal bilancio dei trasporti, sj
¢ ancora una volta sottolineata l'urgenza di
dotare lo Stato, e quindi anche le ferrovie,
dei mezzi e degli strumenti atti a metterlo in
condizione di servirsi anche di questa branca
per imprimere a tutta I'economia nazionale
quel carattere sociale ed antimonopolistico
indispensabile per vincere la stagnazione e
Parretratezza che ancora attanagliano il
nostro paese.

Pur avendo coscienza che notevoli sono le
difficolta da affrontare per mettere le¥ferrovie
e lo Stato in condizione di assolvere alle loro
insostituibili funzioni, ho fiducia nell’avve-
nire. Questo mio ottimismo, colleghi della
maggioranza, non poggia certo sul contenuto
del bilancio e sulla relazione presentataci,
bensi sulla certezza che, a lungo andare, sa-
ranno i lavoratori con la loro forza e conla loro
benefica influenza a mettere questa Assemblea
nella condizione di dover prendere, come si
suol dire, il toro per le corna facendo acqui-
sire alle ferrovie la funzione preminente, la
funzione pilota che loro compete.

Diamo uno sguardo al bilancio limitandoci
per ora a quella parte che si riferisce alle
ferrovie dello Stato. Per quanto riguarda la
entrata sui prodotti del traffico (tariffe, merci
e viaggiatori) si prevede un aumento, se non
erro, 'del 7,2 per cento rispetto al bilancio
preventivo scorso; aumento che di fatto
raggiunge perd la percentuale del 10,9 per
cento, in quanto dal consuntivo dello scorso
anno 'aumento reale & stato dell'uno e mezzo
per cento e non del 4,7 per cento, come
previsto.

Preso atto di questa previsione, a mio
parere non certo pessimistica, viene da doman-
darsi dove detta previsione poggi. Scartata
la via dell’laumento generale delle tariffe
(e I’esperienza sta ad indicare il cattivo servizio
che faremmo all’azienda seguendo questa via)
su quali altri elementi pud poggiare la previ-
sione di un cosl elevato aumento dell’entrata ?
Mi si potrebbe ricordare che nella annata
precedente, sulla minore entrata rispetto al
previsto hanno giocato sfavorevolmente gli
elementi della recessione americana, e i0 non
ho difficoltd ad ammetterlo. Né mi sembra
comunque che, cosi come si presentano le
cose per 'anno in corso, sia nell’agricoltura
come nell’industria, e con 'entrata in vigore
del mercato comune europeo, vi siano da fare
rosee previsioni su un cosi congruo aumento
del traffico ferroviario. Ma anche giudi-
cando che nel 1958-59 possa verificarsi un
prosperoso sviluppo per la nostra economia e
quindi anche per i trasporti, quali sono
gli elementi atti a farci prevedere che le
ferrovie possano assorbire in pil una cosi
elevata percentuale di traffico ?

L’onorevole Colasanto, che non da nella
relazione una risposta a questo interrogativo,
ci ha proposto la creazione di una nuova
commissione di studio. Studiamo pure nuova-
mente, ma detti studi a quali linee politiche
si ispirano ? Ecco il problema sul quale, a mio
parere, bisogna discutere, sul quale necessita
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fare delle scelte politiche, ancora prima di
affrontare gli studi tecnici. I mali delle fer-
rovie, come quelli di tutli i trasporti, a mio
parere sono stai gia indicati, le diagnosi gia
fatte e 1 medicamenti gia vi sono. Quindi,
caso mal, si tratta di studiare come pro-
pinarli al paziente, in che dosi ed in che tempi
farglieli ingurgitare. Ma & questo che voi, a
nostro parere, non volete, quando, ad esempio,
misconoscete che 'origine del male del settore
dei trasporti sta nel graduale ma costante
ridimensionamento del peso che la gestione
di Stato ha nei trasporti stessi.

Si & parlato del Consiglio superiore dei
trasporti. Molto bene. Comunque, a parte il
fatto che & dal 1951 che se ne parla ed anche
ammesso che questa sia la volta buona, a
quale politica ispirera i suoi atti e le sue
azioni la nuova istanza ? Quando dichiarale
di voler cedere gli autoservizi sostitutivi, i
cosiddetti rami secchi, agli autotrasporti
privati; quando arrivate al paradosso di
obbligare le ferrovie dello Stato a pagare agli
esercenti di quelle nuove autolinee perfino
un contributo, cosi come & avvenuto recente-
mente nel Lazio; quando proponete di au-
mentare le sovvenzioni ai gestori delle ferro-
vie secondarie, accogliendo cosi le pretese
dei privati della privatizzazione del profitto
e della collettivizzazione de! cosiddetto pas-
sivo; quando vi opponete alla creazione di
una azienda statizzata dei trasporti che
assolva, se pure con gradualita, al compito
di gestire gli antoservizi sostitutivi det tronchi
ferroviari passivi, delle linee stradali paral-
lele o integralive delle ferrovie; quando
coentellinate ai comuni ed alle province i
mezzi per gestire in proprio i trasporti urbani
e extraprovinciali, a nostro parere dimostrate
implicitamente di volere consolidare in questo
settore Diniziativa privata demandando ad
essa, non i naturali compiti di integrazione,
ma bensi quelli di sovrapposizione alla ini-
ziativa statale.

Con questi indirizzi politici, quale efti-
cacia, potra avere questo Consiglio superiore
nella sua azione tesa a fare prevalere gli inte-
ressi della collettivita, dello Stato e delle sue
aziende su quelli della Fiat, della Monteca-
tini, della Italcementi e della Pirelli ? E voi,
come noi, sapete, anche se ufficialmente non
volete amietterlo, che gid sulla strada si
sono formati dei veri monopoli, e che questi,
in combutta con i sopra elencati, trince-
randosi dietro le richieste dei piceoli e medi
autotrasportatori, praticamente se ne infi-
schiano delle esigenze nazionali, del passivo
delle ferrovie, delle difficolta dei piccoli o

medi autotrasportatori e dell’ingolfamento
delle strade. Cio che per loro conta ¢ aumen-
tare il profitto, vendere macchine, cemento,
gomma, ecc. Ma allora viene da domandarsi
se il Consiglio superiore dei trasporti, seguendo
quosto orientamento, potra aiutare le ferrovie
dello Stato ad assorbire una cosi congrua parte
del maggiore traffico futuro, come risulta dalla
previsione del bilancio.

Mi si potrebbe rispondere che noi allora
vogliamo condizioni preferenziali per le fer-
rovie. Noi, prima di tutto, riteniamo utile
che lo Stato sia dotato dei mezzi per poter
assolvere anche In questo settore a una
funzione di guida e non di subordinazione
rispetto all’iniziativa privata. In secondo
luogo, noi riteniamo che sarebbe utile che le
ferrovie {per il riscatto e 'ammodernamento
delle quali da cinquanta anni spendiamo
somme ingenti del denano pubblico), siano
messe in condizioni di assolvere alla loro
utile funzione, che gindichiamo insostituibile,
in quanto, come scrive il relatore onorevole
Colasanto, esse devono essere considerate
«la spina dorsale dei sistemi di trasporto
del nostro paese, da cui si dovrebbero irra-
diare 1 trasporti ferroviari secondari, e delle
linee automobilistiche, per rendere econo-
mico e comodo il collegamento periferico
nelle zone comprese fra le grosse maglie di
questo sistema ».

Per noi, quindi, & utopistica la teoria
che, lasciando alla libera iniziativa e alla
concorrenza competitiva i due mezzi, ognuno
di questi, strada o rotaia che sia, si affer-
merd ed estenderd in rapporto alla sua con-
venienza economica e sociale. Noi pensiamo
che anche in questo settore, mancando lo
Stato alla sua funzione di difesa degli inte-
ressi della collettivita, non potranno che
prevalere gli interessi dei gruppi monopo-
listici.

E a noi sembra che questo sia confer-
mato dalla esperienza di questi ultimi anni;
esperienza che, fatta in periodo di pressoché
libera concorrenza, sta a dimostrare che il
traffico si ¢ orientato sulla strada anche
guando gli interessi economici e sociali del
paese facevano pendere la bilancia a favore
della rotaia. Quanti sono infatti i casi dove
I'iniziativa privata, invece di dar vita a
nuove autolinee, dove il traffico ferroviaria
era carente, o dove ’economia di quella certa
zona era depressa, anche per mancanza di
trasporti, ha imposto invece l'apertura o il
potenziamento di una nuova via stradale,
parallela alla ferrovia, la quale gia da sola
assolveva o poteva assolvere ai bisogni di
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quella localitd ? Ma ancora: come si puod
pensare che nella libera concorrenza un mezzo
possa affermarsi sull’altro alla luce della
maggiore 0 minore convenienza economica e
sociale, quando I'uno, la ferrovia, parte an-
dicappata sull’altro, la strada ? La ferrovia
dello Statc deve, come sua legge ferrea, ispi-
rare ogni suo atto tenendo conto delle esi-
genze sociali, mentre 'autotrasporto privato
ha invece come sua ferrea legge il profitto
personale immediato.

Prima ho parlato di oneri sociali; parliamo
ora della diversa incidenza del costo della
mano d’opera nei due tipi di trasporto: quello
stradale privato e quello ferroviario statale.

Non va certo ad onore dell’iniziativa pri-
vata la situazione di fatto esistente in quel
settore in meateria di condizioni di vita e di
lavoro degli autoferrovieri privati. Vorrei
in proposito ricordare che il relatore ci ha
richiamati alla esigenza di fare intervenire
gli organi preposti dallo Stato per far rispet-
tare i contratti di lavoro di quei lavoratori;
contratti che, anche applicati alla lettera,
non garantirebbero certamente quel minimo
di benessere e tranquillitad, tanto necessario
anche per quei lavoratori. L'onorevole Cola-
santo ci ha richiamati anche alla esigenza di
far diminuire gli attuali orari di lavoro dei
guidatori di automezzi, per non mettere in
pericolo — sono parole del relatore — la vita
di coloro che di questi mezzi si servono. La
minore incidenza del costo del personale sia
sut due mezzi di trasporto sia sulle due
forme di gestione, non ¢ quindi da ricercarsi
nella superioritd economica o nella piu ele-
vata capacita organizzativa e di direzione
dell’automezzo e dell’azienda privata rispetto
al treno e all’azienda di Stato.

D’altra parte non ¢ difficile capire quanta
utilita, apporterebbe al paese un sostanziale
miglioramento delle condizioni di vita e di
lavoro di coloro che lavorano nel settore
della strada. Quell’aumento delle retribuzioni
e I'abbassamento della durata delle ore lavo-
rative apporterebbero nuova linfa all’esangue
economia interna del nostro paese, vivifiche-
rebbero il mercato interno e quindi aumen-
terebbe la sua capacita di assorbimento.

Sempre in materia di concorrenza tra i
due mezzi, vi & da aggiungere il fatto che
diverso ¢ il livello di modernizzazione rag-
giunto dai due mezzi di trasporto. Dopo anni
di insistenze, sia da parte dei ferrovieri sia
del settore del Parlamento del quale mi onoro
di far parte, si & varato un piano pluriennale
di stanziamenti; ma anche questo, sia per
Vesiguita delle cifre previste per ’'ammoderna-

mento, sia per mancanza di contemporanei
provvedimenti in materia di coordinamento
dei due trasporti e di ringiovanimento delle
strutture direzionali della azienda ferroviaria,
lo giudichiamo neppure tale da assicurare
alle ferrovie il recupero del terreno perduto.
Infatti, i1 numero di nuovi carri, di vetture,
di trainanti elettrici e diesel previsti e gia
in parte commissionati, i chilometri di bina-
rio e di linee che si intendono ancora rinnovare
o elettrificare, non sono neppure sufficienti
a mettere in condizioni le ferrovie entro il
1962 di essere alla pari con il livello tecnico
raggiunto nel 1958 dall’autotrasporto.

Se si tiene poi conto che da oggi al 1962 la
grande industria privata e i grandi mono-
poli non staranno certamente con le mani
in mano, si pud facilmente prevedere che
quell’anno - se non si modifichers radicalmente
I’attuale orientamento politico nel settore dei
trasporti — ci troveremo nuovamente a dover
constatare, seppure con amarezza, che la soffo-
cante spirale in cui 'azienda da anni si trova
a causa delle passivita, degli alti costi, del-
'intensificata concorrenza, della mancata
acquisizione di una sufficiente percentuale
di maggiore traffico, sard divenuta ancora
pii stretta.

Ma la carenza degli stanziamenti non
la si rileva soltanto nel settore dei binari,
delle locomotive, degli impianti fissi. Dal-
I'esame, ad esempio, delle due wvoci di en-
trata e uscita per le materie prime necessarie
alle ferrovie, balza agli occhi anche il troppo
lento sviluppo della produzione in proprio di
energia da parte dell’azienda ferroviaria sta-
tale. Infatti, se ho ben capito quanto ho letto,
accanto alla maggiore spesa prevista in 50
milioni di lire per incrementare al produ-
zione in proprio, si prevede nel bilancio un
aumento di 1.600 milioni di lire per 'acqui-
sto di energia elettrica privata. E noto che
le ferrovie sopperiscono all’80 per cento circa
del loro fabbisognoe di energia con l'acquisto
sul mercato privato ad un prezzo superiore
di circa due terzi al costo dell’energia che
pruducono in proprio. B pure noto che da
tempo questo settore politico sottolinea la
necessitd che lo Stato nazionalizzi i1 set-
tore elettrico.

Conoscendo tuttavia l'opinione negativa
della maggioranza, e quindi del Governo,
su questa nazionalizzazione, abbiamo sugge-
rito in passato — e ripetiamo ancor oggi,
sotto forma di domanda subordinata — che
almeno si deliberino, e in via immediata,
stanziamenti appositi per mettere piu ce-
lermente le ferrovie in condizione di essere



Atti Parlamentari

— 1285 —

Camera dei Deputati

I1Y LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DEL 17 SETTEMBRE 1958

autosufficienti, tanto pitt che, una volta
giunti a questa meta, le ferrovie e quindi
lo Stato, potrebbero realizzare annualmente
risparmi della misura di cinque o sei mi-
liardi di lire.

In un primo tempo (ella ricordera, ono-
revole ministro) si era parlato anche della
costruzione di una nuova centrale termo-
elettrica e dello stanziamento per quest’opera
di 12 miliardi di lire. Se ben ricordo, a tale
centrale fa riferimento anche il piano quin-
quennale, ma poi non se ne & pit fatto niente.
Non riliene, onorevole ministro, che sia
giunta ’cra di prendere in serio esame quella
proposta soprattutto oggi, dopo lo scopri-
mento di importanti e ricchi bacini meta-
niferi in diverse zone del paese? Utilizzando
il metano, si poirebbero non solo approntare
centrali in grado di erogare energia a prezzo
conveniente, ma anche assorbire una note-
vole aliquota di disoccupati.

La nostra crifica al piano non si limita
soltanto alla constatata insufficienza dei fondi,
ma riguarda anche ia mancanza di una coe-
rente linea politica, per non volere il Governo
far riacquistare alle ferrovie quella funzione
pilota, di «spina dorsale dei trasporti» del
nostro paese, cosi come le ha definite I’ono-
revole Colasanto.

A queste conclusioni, onorevoli colleghi,
mi pare dobbiate necessariamente pervenire
anche voi se analizzate obiettivamente il
piano: nato in ritardo, esso prevedeva in un
primo tempo una spesa di 250 miliardi, ri-
dotta poi a 175; somma anche questa che il
Governo sta — per quanto mi consta — con
difficolta reperendo. Mi & stato detto infatti
che sarebbero appena 60 i miliardi reperiti
dalle banche, con un tasso di interesse del 4,50
per cento, non certamente basso.

D’altra parte, a quale oitimismo sul fu-
turo delle ferrovie dello Stato ¢i si pud abban-
donare se si tiene presente che il piano pre-
vede 'ammodernamento delle sole dorsali e
che si ¢ fino ad ora assistito pressoché passi-
vamente al sovrapporsi di nuovi servizi stra-
dali a quelli ferroviari, anche dove questi
ultimi si dimostrano efficienti e sufficienti ?

Personalmente condivido la opinione di
coloro i quali prevedono che al termine del
piano le ferrovie non solo non saranno gua-
rite del loro male, ma che anzi altri chilome-
tri di ferrovia ora definiti efficienti saranno
diventati o potranno essere giudicati rami
secchi.

Abbiamo altri elementi che ci portano alla
stessa conclusione. Intendiamo riferirci agli

ostacoli frapposti dal Governo alla riforma
direzionale e strutturale delle ferrovie dello
Stato, riforma che vuole assicurare un indi-
rizzo di gestione e una sfruttura lecnica dire-
zionale meno vecchia, sorpassata di quella
che fino ad oggi si & imposta.

F da anni che il nostro settore, facendosi
portavoce dell’opinione dei tecnici, dei fer-
rovieri e dell’interesse generale della nazione,
insiste per la riforma dell’azienda ferroviaria.
Alcuni anni or sono sembrava si fosse acce-
duti a questa richiesta. Si costitul una com-
missione chiamando a farne parte menti illu-
minate in questa materia, quali il professor
Berruti, I'attuale capo di gabinetto del mi-
nistro, il direttore generale delle ferrovie
Rissone ed eminenti nostri rappresentanti,
quali il senatore Massini, segretario del sin-
dacato ferrovieri maggioritario, e 1’onorevole
Cappugi, ferroviere dirigente della C. I. S. L.

Ebbene, che fine hanno fatto le proposte
a cui giunsero i membri di quella commis-
sione in oltre due anni di studi ? Onorevole
Colasanto, ¢ anche dall’ingrata fine che ha
fatto tale studio che proviene lo scetlicismo
sulla utilitd della sua proposta di dar vita
ad una nuova commissione di studio.

Onorevole ministro, le sarei personalmente
grato se volesse dirci che fine ha fatto quello
studio e quali sono le sue opinioni in pro-
posito. ¥ tenga presente che il cosiddetto
progetto Berruti non é il non plus ultra, in
quanto manca, a mio parere, di un elemento
importante, carenza derivata anche questa
— credo — dai limiti e dalle strettoie imposte
dalla linea politica perseguita dall’attuale
maggioranza e quindi dall’inflluenza che detta
maggioranza ha avuto sui componenti di
quella cominissione qualificata.

Mi riferisco al misconoscimento della esi-
genza di modificare i rapporti fra azienda e
direzione da una parte e personale ferroviario
e suoi rappresentanti dall’altra, cosi come
prevede la Costituzione all’articolo 46, in
cui si indica la esigenza che i lavoratori siano
messi in grado di collaborare attivamente
alla gestione dell’azienda.

E anch’ella, onorevole ministro, converra
con me che da questa impostazione potrebbe
derivare all’azienda una fonte inesauribile
di fresche esperienze, di idee e di entusiasmo.
Se di questa collaborazione attiva del per-
sonale alla gestione dell’azienda ne [osse ri-
conosciuta la utilitd, si potrebbe articolare
oltre che con la rappresentanza del personale
nel consiglio dell’amministrazione centrale,
anche negli implanti attraverso le comimnis-
gioni interne, nei compartimenti e nei ser-
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vizi attraverso i comitati di esercizio con la
inclusione in questi di eletti dal personale.

Cid premesso e precisato, quale & la opi-
nione del Governo sul contenuto e sul tempo
di attuazione della riforma dell’azienda ? Mi
sembra comunque che la sua opinione, si-
gnor ministro, non possa non collimare con
la nostra almeno per guella parte della ri-
forma che dovrebbe precisare e delimitare
sia 1 compiti politici di direzione e di controllo
ministeriale, sia le responsabilita tecniche e
le funzioni che il direttore generale deve
avere ed assolvere alla luce delle direttive
politiche, che di volta in volta il Parlamento
o il ministro dara.

Mi pare inoltre che detta riforma non
possa misconoscere l’esigenza di fare acqui-
sire all’azienda quella necessaria autonomia
di movimento, quel decentramento di re-
sponsabilita alla periferia tali da assicurarle
la celere acquisizione delle auspicate caratte-
ristiche di azienda industriale-commerciale.

Ma ritorniamo alle responsabilita. In pro-
posito, mi sembra che 1’esperienza del dopo-
guerra ci indichi non solo la necessita di de-
finire i limiti di competenza politica degli
uni e tecnica degli altri, ma anche quella
di non far presiedere, e quindi di non inclu-
dere, nel consiglio di amministrazione delle
ferrovie, sia il ministro sia il direttore ge-
nerale. D’altra parte, a me sembra che la
delimitazione sia delle competenze e dei
poteri, sia delle responsabilita politiche e tec-
niche, potrebbe aiutare anche lei, signor mi-
nistro, a non cedere alla tentazione di dare
la prioritd o di ritardare, di insabbiare o di
attuare questo o quello stanziamento, questo
0 quel provvedimento di carattere tecnico-
sociale, a non cadere cioé nella tentazione di
prendere decisioni che non siano ispirate al
criterio della convenienza economica e della
urgenza sociale, ma cedendo alle pressioni,
agli interessi politici della sua parte, che
non sempre collimano con quelli generali del-
I’azienda, del settore, del paese.

Vorrei ricordare, a titolo di esemplifi-
ficazione, la manifestazione cosiddetta reli-
giosa tenutasi lo scorso anno nel mio compar-
timento: T'officina deposito locomotive di
Bologna-centrale e 1’officina materiale mobile
della stessa citta, con il fine dichiarato di
«espugnare una roccaforte del marxismo »,
come scrisse 1’ Avvenire d’ Italia.

Per tale iniziativa politica di parte,
I’azienda sopportd un onere aggirantesi sui
2.800.000 lire. In quella circostanza alcuni
faziosi clericali del luogo imposero la loro
volonta, contro quella della quasi totalita

dei ferrovieri, della maggioranza dei funzio-
nari del luogo e persino di autorevoli e
diretti collaboratori del Ministero.

Crede lei, signor ministro, e credono i
colleghi che se dietro quel gruppo clericale
fazioso non si fosse ritenuto esservi stata —
a torto o a ragione — la condiscendenza del-
I'onorevole ministro; credete voi che se quei
funzionari avessero saputo di dover rispon-
dere direttamente al Parlamento e al paese
di quel denaro, avrebbero assistito passiva-
mente a quello sperpero ? Personalmente
ritengo di no.

Ecco perché, congiuntamente a una nuova
politica che poggi su un giusto coordinamento
dei due mezzi e sulla preminenza dei trasporti
gestiti dallo Stato e dagli enti locali, io cal-
deggio I’attuazione della riforma dell’azienda,
cosi come & stata da questa parte e da altre
auspicata da tempo. Sono convinto inoltre
che solo se i maggiori stanziamenti verranno
effettuati congiuntamente alla riforma delle
ferrovie che preluda al nuovo indirizzo nel set-
tore, ’'azienda potrd essere messa in condizioni
pitt favorevoli di operare sia per I’abbassa-
mento dei costi e quindi del passivo, sia per
I'aumento dei prodotti del traffico e quindi
delle entrate nelle sue casse. Non ho la presun-
zione di sostenere cose nuove, né tanto meno
mi illudo dell’accoglimento —almeno al termine
dell’attuale dibattito — da parte vostra delle
indicazioni e delle proposte da noi espresse
per attuare un nuovo indirizzo sia nel settore
dei trasporti, sia in quello delle ferrovie. E
bene comunque che teniate conto, colleghi
della maggioranza, che i lavoratori, gli auto-
ferrotranvieri, i ferrovieri, non desisteranno
dal sollecitare e lottare per l'affermazione
degli indirizzi da noi propugnati e dei quali
siamo portavoce.

Ritenendo di aver dimostrato che ’azienda
puo prosperare, che i costi possono abbassarsi
e il bilancio pud migliorare senza ricercare
nuove economie attraverso il non migliora-
mento delle condizioni di vita e di lavoro e la
compressione del numero del personale ferro-
viario occupato, permettetemi infine di ricor-
darvi, colleghi della maggioranza, che i fer-
rovieri comunque non sono certo disposti a
subire siffatte economie, tanto piu che essi
rivendicano da tempo e lottano perché il
progresso tecnico, nella misura in cui avanza,
si trasformi contemporaneamente in progresso
sociale.

Questa affermazione sento il dovere di
farla in quanto, purtroppo, non é come ella
ha scrifto, onorevole Colasanto, e cioé che
« nell’insieme il personale non abbia motivi
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di scontento ». Per riportare la serenitd fra
quella categoria non & sufficiente «rivedere
alcune competenze accessorie del personale
addetto alla manutenzione ed all’esercizio
degli impianti fissi e delle officine », né &
sufficiente «la sistemazione degli assuntori e
I'adeguamento degli stipendi per alcune qua-
lifiche intermedie o I’eliminazione di alcune
strozzature nelle carrievre del personale di
concetto », come ella ha sottolineato — ed io
la ringrazio per questo — nella sua relazione.
Vi sono perd altre questioni meno mar-
ginali, di pit grossa portata, di piu grande
mole: mi riferisco ai problemi che da anni
boliono in pentola e ai quali quanto prima sia
il Governo, sia I’onorevole ministro dei tra-
sporti, sia i1 due rami del Parlainento, do-
vranno pure dedicare la loro attenzione, se
non si vuole lasciare radicalizzare la lotta
dei ferrovieri dello Stato. Vi é il problema
delle case, sulle quali, ad onor del vero, il
relatore ha speso diverse parole critiche e
al quale ha accennato anche I’onorevole
Troisi. Se le informazioni in inio possesso
sono esatte, ella, onorevole ministro, nel
passato ha ripetutamente promesso un piano
poliennale per la costruzione di 20-30 mila
alloggi per i ferrovieri. Questa promessa, fra
laltro, aveva trovato, se ben ricordo, eco
anche nelle enunciazioni programmatiche del
capo dell’attuale Governo quando disse che
intendeva operare per assicurare una casa a
tutti. Guardando pero il bilancio, rilevo che &
stata eliminata la spesa di 400 milioni che
lo scorso anno erano previsti per sovven-
zionare le cooperative costituitesi fra i fer-
rovieri, mentre non ho trovato alcuna pre-
visione di spesa per Vinizio del piano da lei a
suo tempo enunciato. Che fine ha fatto questo
piano ? Forse elia ed il Governo si sono ricre-
duti sull’attuazione del piano e sono arrivati
alla conclusjone che per poter tener fede al-
I'impegno sara sufficiente provvedere con le
normali assegnazioni ai ferrovieri di alloggi
costruiti dall’'l. N. A.-Casa ? Forse che anche
quest’anno ella rinnovera I'iinpegno, deman-
dando agli anni futuri I'inizio di quelle costru-
zioni ? Mi auguro che cosi non sia in quanto
alllinganno si aggiungercbbe la beffa !
Sempre in materia di case, se ho ben letto
il bilancio di previsione, rilevo che si sono
diminuite di 25 milioni di lire le spese per la
manutenzione delle case ferrovieri gestite
dall’azienda. Qual & la ragione che ha guidato
gli estensori del bilancio a decurtare quella
somma ? I vero: risulta anche a me che in
varie localitd, a Bologna per esempio, per
I’adattamento dell’appartamento della mas-

sima autoritd ferroviaria, di denaro se ne ¢
trovato in abbondanza in quanto sono stati
spesi 2 milioni nel 1954 e 3 milioni e mezzo
nell’anno in corso. & pure vero, pero, che nei
compartimenti si negano lavori utili di im-
biancatura, di intonacatura, di riparazione
degli infissi, ecc., delle altre case dei ferro-
vieri, motivando c¢io con la mancanza di
fondi.

Potrebbe anche su questo, onorevole mi-
nistro, darmi chiarimenti e informarmi, se il
suo Ministero cioé intende fornire ai vari com-
partimenti i mezzi necessari per dette manu-
tenzioni ? Vorrei comunque pregarla di tener
conto che se i ferrovieri fortunati, in quanto
beneficiari di case di proprieta delle ferrovie,
auspicano sia l’acceleramento della legge
sul riscatto, sia maggiori fondi per la manu-
tenzione delle loro case, quelli che ancora
non hanno questa fortuna, per mio tramite
la sollecitano a passare dalle promesse alle
opere per dare inizio imimediatamente al
piano poliennale per la costruzione dei 20-
30 inila vani in un giro ragionevole di anni.

Ma altri e di piu grossa portata sono i
problemi che sono sul tappeto. I colleghi
che hanno la benevolenza di ascollarmi ri-
corderanno che fin dal 47 luglio la Confedera-
zione generale italiana del lavoro per mandato
dei sindacati del pubblico impiego e, quindj,
anche dei ferrovieri, ha richiamato I’attenzione
dell’onorevole Fanfani sulla necessita, fra
Ialtro, di migliorare sostanzialmente le quote
di aggiunta di famiglia e di estendere la scala
mobile anche al pubblico impiego. Sulla
giustezza di queste proposte non intendo sof-
fermarmi lungamente. Desidero soltanto ri-
cordare che l'aggiunta di famiglia ¢ rimasta
quella del primo dopoguerra e che con la
mancata applicazione nel settore del pubblico
impiego della scala mobile, causa il fatto
che dal 1957 ad oggi il costo della vitaégia
aumentato dell’8 per cento, i benefici che il
Parlamento ritenne opportuno concedere ai
ferrovieri ed agli statali in genere sono gia
in congrua parte andati in fumo.

Su questi problemi, ai quali sono interes-
sati anche i ferrovieri, potrebbe ella, onore-
vole ininistro, essere cosi gentile di rompere
il silenzio del Governo e diinformare la Camera
degli intendimenti che si hanno a proposito
della scala mobile, della aggiunta di famiglia
e quindi delle richieste presentate dalla
C. G. I. L. all’onorevole Presidente del Con-
siglio in materia rivendicativa per il settore
del pubblico impiego ?

Permettetemi infine di affrontare il piu
grosso dei problemi all’ordine del giorno dei
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ferrovieri: i turni di lavoro. Dal bilancio si
legge che alla «diminuzione della consi-
stenza numerica del personale, per effetto
delle normali eliminazioni per esonero ed
altre cause, solo in parte si contrapporranno
nuove assunzioni ». Si intende in una parocla
dirninuire il personale. Meditando su queslo
passo, mi sono domandato se il Governo sia
veramente animato dalla intenzione di sodi-
sfare le larghe aspettative esistenti fra il
personale esecutivo delle ferrovie che rivendica
la diminuzione del servizio di un congruo
numero di ore. Mi sono chiesto, onorevole
ministro, come l'azienda ferroviaria potra
assicurare il godimento ai ferrovieri anche
dell’ultimo aumento dei congedi concesso
alle basse qualifiche, come potra assorbire
parte dei lavoratori degli appalti che per legge
devono essere sistemati, e come polrda tener
fede all'impegno di diminuire 1'orario di
lavoro cosi come previsto dal nuovo stato
giuridico, quando nel bilancio 1958-59 si
prevede la diminuzione del personale. Puo e
vuole essere ella cosi paziente da fornirmi
lumi per risolvere questo rebus del quale,
da solo, non ho trovato la chiave ?

Onorevole ministro dei trasporii, pud
darsi che ella mi giudichi troppo facile
alla critica o comunque che non abbia vo-
luto tenere in sufficiente conto tutte le dif-
ficolta che ella incontra, anche, almeno cost
si dice nell’ambiente ferroviario, fra i suoi
stessi collaboratori di Governo.

Personalmente non ho la presunzione né
V'esperienza necessaria per giudicarmi im-
mune da queste pecche. Sono comunque pro-
fondamente convinto che gli ostacoli maggiori
che ella incontra siano originati prevalente-
mente dalle ristrettezze sociali con le qual
ella ed il Governo avete operato e intendete
operare in questo come negli altri settori
produttivi del nostro paese.

Ritengo che le difficolta e gli ostacoli
che ogni innovazione a carattere sociale crea
possano essere vinti a condizione, s’intende,
che si rompa il filo del compromesso con il
monopolista, sia dell’industria e della strada
come della terra, che crea ad arte queste
difficoltd e ostacoli.

Una calda preghiera, onorevole mini-
stro, me la permetta: non anteponga piu
gli interessi egoistici di pochi grandi ricchi a
quelli dei lavoratori; abbia il coraggio di ap-
pellarsi alle masse popolari e di stimolare la
loro collaborazione. Su questo tema, pur
dando atto a lei e al direttore generale di al-
cuni timidi tentativi, pure nell’ambito della
illiberale politica perseguita dal suo Governo,

di voler ripristinare nell’azienda un clima
pitt respirabile dal punto di vista democra-
tico, wvorrei convincerla della necessita di
affrontare con piu coraggio il problema al-
I'interno del Consiglio dei ministri, nell’azienda
e nel paese. Si tratta del problema delle liberta.
Non é solo mia la convinzione che & dal ri-
conoscimento del diritto di liberta del lavo-
ratore sui posti di lavoro che si creano le
condizioni per una utile collaborazione e per
una compartecipazione attiva alla direzione
dell’azienda da parte dei ferrovieri. Solo con
questo riconoscimento si crerda in ogni lavo-
ratore lo stimolo a dare il necessario e pre-
zioso contributo di opere e di idee. Ma fino
a che, dal centro alla periferia, il suo mi-
nistero non riuscird a liberarsi della vecchia
impostazione paternalistica e discriminatoria
della libertd condizionata, fino a che si col-
lega il riconoscimento ai sindacati e alle
commissioni interne del diritto di rappre-
sentanza e di intervento alla condizione
che questi operino in funzione subordinata
alle idee e alle azioni delle direzioni azien-
dali e centrali, nulla di buono ne potra ve-
nire. I lavoratori, i loro sindacati e le com-
missioni interne — ripeto quantn ho detto e
quanto ella sa — si battono per vedere rico-
nosciuta la loro personalitd di uomini liberi
e indipendenti, anche e specialmente sul posto
di lavoro.

Su questa materia, mi permetto di richia-
marla a quanto ha scritto 'onorevole Cola-
santo nelta sua relazione, quando invita a
«premiare chi lavora, senza i troppi favori-
tismi che si lamentano ». Sulla eliminazione
dei favoritismi so che molto dipende dalle
capacitd unitarie dei ferrovieri di reagire e
di opporsi. Perd dipende anche da lei, dalle
disposizioni del suo Ministero.

Vorrei portarle un esempio attuale, quello
del premio di operosita per i ferrovieri. Ella
sa che detto premio dovrebbe assegnarsi in
rapporto alla qualitd ed al rendimento dei
singoli. Ebbene, la direzione generale delle
ferrorie intende fissare il numero degli «ot-
timi », dei «normali» e dei «demeritevoli»
non sulla base della valutazione dei meriti dei
gingoli, ma su una percentuale fissata preven-
tivamente. Ma, sempre in materia del premio
di operosita si esclude la collaborazione delle
commissioni interne dal lavoro di valutazione
di quei meriti. Ebbene, una impostazione
siffatta agevola il favoritismo e preclude la
possibilitd di premiare tutti coloro che lo
meritano.

Ella in questo casoc pud, se vuole, facili-
tare Plaffermarsi di una valutazione giusta
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dei meriti di ciascuno, togliendo le remore
delle citate percentuali sul premio di operosita.
Ella pud, se vuole, riconoscere alle commis-
sioni interne il compito di partecipare in
pieno diritto alla determinazione di quelle
gualificazioni. Ella pud all’interno dell’azien-
da ed anche all’esterno operare positivamente
perché si acceleri 'iter legislativo del ricono-
scimento giuridico delle commissioni interne,
perché i lavoratori delle ferrovie possanc essere
compartecipi nella direzione dell’azienda e
perché si estenda 1'esercizio della liberta sui
posti di lavoro.

Si dice tra i ferrovieri che ella, onorevole
ministro, tra gli uwomini della democrazia
cristiana ¢ il pili aperto alle nuove esigenze
sociali e di democrazia. Non sono in grado
di sapere se questo rimane un pio desiderio
0 se risponde e corrisponde alla realta del
suo pensiero e della sua azione all’inierno
del suo partito e del Governo. Comunque,
non essendo le npinioni ¢ i proponimenti che
contano, ma i fatti e le azioni del Governo
e del suo Ministero, non cirimane che seguirla
senza prevenzioni, nel suo lavore {futuro, di-
menticando quello passato sul quale abbiamo
gia dato un gjudizio complessivamente nega-
tivo. La giudicheremo dal suo lavoro futuro.
Tenga, comunque, conto che trovera in noi
degli alleati ogni qualvolta operera per im-
primere all’azienda ferroviaria e quindi al
settore dej trasporti un orientamento piu
confacente agli interessi della collettivita.

Noi, per parte nostra, non lesineremo
negli sforzi, dentro e fuori di questa aula,
dentro e fuori dell’azienda ferroviaria, e con
Paiuto dei lavoratori opereremo affinché gli
orientamenti e le rivendicazioni illustrate in
questa sede divengano realta operante, affin-
ché le riforme caldeggiate e le leggi auspicate
vengano approvate dal Parlamento.

Cosi opereremo perché cosi crediamo di
meglio assolvere al nostro mandato e di agire
nell’interesse dell’azienda ferroviaria, dei tra-
sporti e del paese. (Applausi a sinistra —
Congratulazioni). )

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

SAMMARTINO. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, signor ministro, mentre la
Camera si prepara ad approvare il bilancio
del Ministero dei trasporti per Desercizio fi-
nanziario 1958-59, io ritengo che dalla som-
ma dei consensi come delle critiche che da
ogni settore del Parlamento si levano ai si-
stemi, agli indirizzi, ai programmi, valeadire
alla politica dei trasporti in Ifalia, un sen-
timento perd ci trovi nella grande maggio-

ranza concordi: 'amministrazione dei tra-
sporti nelle sue due grandi famiglie — dire-
zione generale delle ferrovie, ispettorato gene-
rale per la motorizzazione civile — & consa-
pevolmente al servizio del paese.

Il Parlamento ha il diritto ed il dovere
di dare il suo giudizio sulle amministrazioni
che servono la comunitd nazionale e, nel caso
in esame, puo senz’altro dar atto all’ammini-
strazione dei trasporti dello sforzo positivo
e concreto che essa ha compiuto raccogliendo
in frantumi, nel 1945, la rete ferroviaria e
compiendone la ricostruzione al fine di ri-
congiungere anello per anello la lunga e
complessa catena dei trasporti per ferrovia
e quindi simultaneamente organizzando ed
avviando i trasporti automobilistici (parlo di
quelli extraurbani), 14 dove per anni invano
si sarebbe atteso un collegamento celere con
il resto del mondo. Rendiamo dunque il do-
vuto omaggio a quanti hanno operato ed
operano in questa amministrazione, dal mi-
nistro Angelini, propulsore coraggioso di
tanto risanamento, realizzatore di un pro-
gramia cosi vasto e complesso di ammoder-
namento di quadri e di servizi, a tutti i suoi
collaboratori, tecnici ed amministrativi, che
con passione e competenza stanno riportando
il sistema dei trasporti in ltalia al livello
meritato da un popolo civile.

Partendo da questo doveroso riconosci-
mento, che del resto leggiamo caldo e vivo
nella stessa ampia, chiara, diro garibaldina
relazione del collega Colasanto, mi permettero
di esprimere alcuni punti di vista che in
tema di trasporti riflettono aspirazioni e voti
delle popolazioni che abbiamo 'onore di
rappresentare.

I trasporti devono tendere ad assecondare,
favorire, facilitare lo sviluppo nazionale e
ridurre l'isolamento di agglomerati civili,
specialmente quelli di alta montagna, in
molti casi ancora lontani dalle possibilita di
movimento e percio di contatto con il mondo
che non sia strettamente paesano. Due aspetti,
dunque, di un unico problema: i trasporti
devono essere ordinati ed obbedire ad un
fine sociale oltre che economico.

La produttivitd economica ¢& senz’altro
obiettivo e fine di ogni saggio amministra-
tore privato. Lo Stato, ente di diritto pubblico
e supremo regolatore della pubblica cosa,
in questo si distingue da qualsiasi altro ope-
ratore privato: che il fine sociale, ossia il pub-
blico bene, & il primo dei fini cui ispirare la
propria amministrazione.

In questo ordine di idee deve, a mio
avviso, muovere proprio e soprattutto 1’am-
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ministrazione dei trasporti quando, per esem-
pio, decide di risanare il proprio bilancio comin-
ciando con [’amputare i tronchi ferroviari
passivi. Per fortuna [’allarme che una tale
idea ha prodotto in vaste regioni d’'Italia,
specialmente del Mezzogiorno, & stato atte-
nuato da un avverbio saggiamente inserito
al punto primo del piano organico che la
direzione generale delle ferrovie ha redatto
al fine del risanamento del bilancio, ’'avverbio
«irrimediabilmente ». Vanno dunque amputati
i tronchi passivi quando perd siano tali irri-
mediabilmente, senza via di scampo, senza
medicine, senza rimedi. Il che ci autorizza a
ritenere che, prima di toccare un solo binario,
la direzione generale intende studiare i rimedi
onde sollevare la linea che stia sotto giudizio
per la situazione economicamente negativa.

In altra occasione mi sono permesso di
esprimere, in quest’aula, il mio parere, parere
non del tutto personale bensi attinto viag-
giando, e proprio dalla bocca di ferrovieri,
competenti come pochi ad individuare pregi
e diffetti della propria azienda. E I’argomento
ha sempre appassionato in treno tutti i com-
pagni di viaggio, cosi come ha acceso polemiche
e dibattiti ad alta voce in tutto il Molise la
notizia di un anno fa, secondo la quale Ia
scure sarebbe stata decretata su un tratto
della linea Benevento-Campobasso-Termoli:
parlo della Campobasso-Termoli, a proposito
della quale non aggiungersé parola, data la
smentita che ce ne fece.pervenire il ministro
qui presente,

Ma é sul principio generale che mi permet-
terd di aggiungere parola, sul proposito, cioé,
di tagliare i cosiddetti rami secchi per puro
e semplice esame degli attuali dati statistici
di trasporto di persone e di merci. Mi riferisco,
s'intende, al fenomeno che ricorre nel Mezzo-
giorno, dove finalmente le popolazioni, attra-
verso la politica di rinascita perseguita dai
governi della ricostruzione, si vanno dotando
dei servizi che ne elevino il tenore di vita. E
proprio quando questa operazione a vasto
raggio sta nella fase acuta, quando ogni
giorno piu si constata e si rileva che tanta
parte del mancato progresso del Mezzogiorno,
tanta ragione del mancato allineamento della
nostra popolazione sul piano di altre popo-
lazioni del paese si deve alla mancanza per
troppo tempo di una rete organica di ferrovie
specialmente nelle regioni montane, non &
proprio il caso di pensare a togliere il gia
poco che abbiamo quanto a patrimonio fer-
roviario. La depressione economica del Mez-
zogiorno ¢ proprio una conseguenza di questo
assetto ferroviario che nel! meridione non

“si & realizzato, quando, 'automobile essendo

nella mente di Dio, il treno rappresentava il
solo potente mezzo su cul poggiare il progresso.

Il che ¢ vero ancora oggi, nonostante il
trionfo dell’automobile. Solo alcuni giorni
fa, venuti i dirigenti di una grande azienda
industriale per esaminare la possibilita di
impiantare un’industria in un notevole cen-
tro della mia zona, il relativo responso ne-
gativo & stato motivato dalla mancanza
in situ di uno scalo ferroviario. Mi ba-
stera questo risultato di una pratica che
concerne il problema cosi attuale dell’in-
dustrializzazione del Mezzogiorno per so-
stenere sempre, cosi come ho fatto finora,
che il programma delle amputazioni ferro-
viarie non possa e non debba riguardare
le ferrovie di regioni e province prevalen-
temente montane e quindi ad economia
povera.

La X Commissione permanente, nella sua
recente seduta in sede di esame della relazione
Colasanto, mi ha fatto 'onore di accogliere
un ordine del giorno in cui si chiede che nel
programma di eventuali soppressioni di linee
ferroviarie si tenga conto, sempre e in ogni
caso, delle esigenze sociali ed economiche
delle popolazioni.

Quanto al Molise; per esempio, le stati-
stiche vi dicono che le popolazioni viaggiano
intensamente per ferrovia non meno che per
autolinea; la cronaca e la storia di ogni giorno
insegnano che perd in treno st viaggia troppe
volte in piedi — come io vedo settimanal-
mente lungo il percorso Campobasso-Roma
e viceversa — per carenza di vetture. Il che
dice chiaramente che la gente preferisce
ancora il treno all’automobile, specialmente
nei percorsi che superano i 200 chilometri.
Ma & la ferrovia che si mostra per lo meno
ingenerosa per il pubblico.

L’ammodernamento ed il potenziamento
degli impianti costituiscono un programma
che riguarda anche I’Abruzzo ed il Molise.
Con la ricostruzione, fra breve completata
dalla linea Sulmona-Isernia — a proposito
della quale sento il dovere di ripetere in que-
st’aula la commossa gratitudine delle popola-
zioni interessate al ministro Angelini, al diret-
tore generale, al capo servizio lavori e costru-
zioni ed a tutti gli autorevoli membri del
consiglio di amministrazione — con la ricostru-
zione, dicevo, dell’intera linea, tutto il traf-
fico da Sulinona e da Campobasso per Na-
poli e per Roma andra a gravitare in Vairano-
Caianello, sulla Roma-Napoli, via Cassino,
linea che tornerd ad assumere la funzione
di unica linea ferroviaria congiungente per
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via breve I’Abruzzo a Napoli ed il Molise
a Napoli e Roma. Conseguenza: occorrera
ammodernare e potenziare la linea Roma-Na-
poli (via Cassino) provvedendo al rad-
doppio del binario sulla tratta Ceprano-
Cassino-Vairano e del binario sulla tratta
Cassino-Vairano e dotando la linea stessa
di materiale mobile, adeguato alle necessita
attuali ed a quelle prevedibili in un numero
di anni avvenire.

1 ferrovieri possono testimoniare che da
Campobasso a Roma e viceversa si viaggia
m piedi; il che dice che le vetture non sono
adeguate al servizio e che il servizio ferro-
viario sulla traiettoria Campobasso-Roma,
cosi come viene espletato attualmente, non
tiene conto delle esigenze delle popolazioni.
E tutto questo si verifica malgrado che, ad
opera dell’Istituto nazionale trasporti, nello
stesso percorso Campobasso-Roma, agiscano
tre coppie al giorno di pullman e nonocstante
che altre linee automobilistiche, anche esse
frequenti e intense, siano in atto da alcuni
altri centri del Molise alla capitale od a Na-
poli. Ad onta di tali servizi automohilistici,
perfettamente paralleli alla ferrovia, i treni
sono sempre pieni fino all’inverosimile.

Citerd un caso da me stesso constatato
settimanalmente. 1 viaggiatori che, prove-
nienti dalla Sulmona-Isernia e da Campo-
basso, prendono a Vairano il diretto 216
in transito alle ore 14,25, si trovano a dover
viaggiare in una specie di tradotta militare.
Tale treno, che chissd perché é preferito dai
militari di Caserta in viaggio per Roma, si
compone di due sole vetture, con la conse-
guenza che la maggior parte dei viaggiatori
a Vairano non trova posto su quel treno.
E sono i viaggiatori tutti e soli di una sola
grande provincia, quella di Campobasso,
che conta oltre 400 mila anime. Che il lode-
vole programma di ammodernamento, dun-
que, tocchi anche il Molise !

Mentalita nuova - dice il relatore — oc-
corre al Ministero dei trasporti per realiz-
zare, per le linee destinate a rimanere, at-
traverso i necessari ammodernamenti e con
adeguato contributo governativo, la migliore
rispondenza alle moderne esigenze dei viag-
giatori, elimminando, tra l’altro, in tal modo
le spese derivanti dalla antiquatezza degli
impianti. ¥ solo quando i rimedi saranno espe-
riti e verra dimostrato che il viaggiatore di-
serta la ferrovia, quella determinata linea
va soppressa; ma anche in tal caso lo Stato
ha il dovere di garantire il pubblico servizio,
in questo caso servizio automobilistico, met-
tendo in conto persino eventuali, deprecabili

crisi che si potessero registrare nella fornitura
dei carburanti. Circostanza non sottovalu-
tabile questa, nel cui caso una linea ferro-
viaria resta la salvezza unica e sola.

Non sono, onorevoli colleghi, un assoluti-
sta ferroviario. Sono convinto che l'automo-
bilismo ha fatto e fara molta strada a van-
taggio del progresso, ma nelle zone progre-
dite e nelle pianure, dove, auspice la nuova
politica stradale, si vanno realizzando gran-
di arterie che fanno onore al nostro paese;
sulle montagne e fra popolazioni povere, in-
vece, la ferrovia & I’ancora alla gquale ancora
possiamo aggrapparci per continuare a vi-
vere ed operare nel consorzio civile. Grandi
cose — debbo dirlo con orgoglio d’italiano ma
con dolore di montanaro ~ si stanno facendo,
ma nelle beate valli ubertose, lungo i fiumi,
insomma nelle vaste piane d’Italia. E le
montagne stanno a guardare! 1l palpito di
un treno sulle nostre montagne non ¢ solo
¢ sempre un'immagine patetica e sentimen-
tale, come a taluni appare; il treno, in molti
casi, & I'unico segno, dopo quello dell’esat-
tore delle imposte, della presenza dello Stato
in mezzo alla vita, tante volte desolata, delle
popolazioni montane. Esso & un pubblico
servizio, che va adeguato al progresso della
vita economica e sociale, anche — se neces-
sario — a spese di coloro che gid godono al-
tri privilegi e altre comodita.

Concordo in pieno col relatore la dove
invoca 1'urgenza del raddoppio del binario
sulla tratta San Severo-Termoli-Pescara-An-
cona della linea Lecce-Bologna (la grande
arteria adriatica della quale poco fa ha parlato
con tanta autoritd ed efficacia i1 collega
Troisi), in via di completa elettrificazione, per
cul vengono spesi in atto circa 30 miliardi.
E questo va detto e va apprezzato. Il rad-
doppio, io sono certo, rappresenta una neces-
sitd non locale ma nazionale, in quanto non
¢ chi non vi veda incentivo a trasformazioni
economiche conseguenti, il tutto a vantaggio
della intera economia nazionale.

Una raccomandazione mi permetto formu-
lare per la sistemazione definitiva della
grande famiglia degli assuntori delle ferrovie
e dei dipendenti, per i quali gia in quest’aula
sono state dette parole che commuovono e
che manifestano una dolorosa e ancor triste
verita. Un gran passo, & vero, é stato fatto
con la legge 5 marzo 1958, n. 224, ma essi
restano ancora oggi i soli privi di sicurezza
nell’avvenire, nella benemerita famiglia dei
ferrovieri. Sono sicuro, peraltro, che il Go-
verno, sensibile sempre a tante rivendicazioni
di diritti che da ogni classe sociale si levano,
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non tardera ad esprimere solennemente la
propria solidarietd, compiendo un atto di
equita e di giustizia in favore di questi lavo-
ratori, assillati dall’incubo della precarietd
di un rapporto non ancora nettamente definito.

Consentira la Camera che mi soffermi ora,
brevemente, sui servizi automobilistici extra-
urbani, traendo qualche conclusione dall’espe-
rienza che io, come ciascuno di noi, vivo ogni
giorno. Anche qui & doveroso esprimere vivo
compiacimento a tutti i funzionari, centrali
e periferici, deil’ispettorato della motorizza-
zione civile e dei trasporti in concessione per
I'opera da essi fin qui espletata al fine di con-
giungere al mondo i pit sperduti agglomerati
di anime di Dio: la loro opera, svolta fra
infinite difficoltd e in un clima che ¢é lecito
definire di diffidenza e di impopolarita, ha del
prodigioso. Ma l'opera di questo settore del
Ministero dei trasporti non é finita e non ter-
mina qui. L’incremento automobilistico, la
costruzione in atto e quella che si prevede di
nuove strade rotabili, gli indici viaggiatori-
chilometro, il numero degli autobus oggi
esercenti (circa 2 mila), il numero attuale di
autolinee autorizzate (circa 10 mila), ci
dicono quanta strada sia ancora da percorrere,
anche in vista di tutta una generale ripresa
di attivitd economiche nazionali.

Lo sviluppo davvero imponente dei ser-
vizi automobilistici di linea ha determinato
molti e gravi problemi all’amministrazione,
sia. quanto alla vigilanza sui servizi stessi,
sia quanto alle egigenze di pubblico interesse.
Tuita questa vasta zona di competenza, che
dird nuova, del Ministero dei trasporti ha
posto in evidenza - ripeterd con l’onorevole
relatore — la necessita di rivedere tutta la
disciplina giuridica relativa alle concessioni
di linea, specialmente per quanto attiene agli
interventi per garantire il buon andamento
dei servizi. Si tratta di servizi pubblici ?
Lo Stato ha il dovere di assicurarli, di garan-
tirli, allo stesso modo in cui ha il dovere di
assicurare i servizi postali e telegrafici, e
cio indipendentemente dalla resa squisita-
mente economica dei servizi stessi. Ora, in-
vece, che avviene ? Che nelle zone progredite
la domanda & intensa, la corsa alla conces-
sione & senza fiato; nelle zone povere, fatte
di piccola gente, anche se, subito dopo Ia
guerra, vi é stata la corsa di pin ditte ad
afferrare la concessione, ora l’entusiasmo va
affievolendosi, interi paesi — come si minac-
cia, per esempio, nella mia provincia — ri-
schiano di restare privi di qualsiasi servizio
automobilistico, perclié le statistiche segnano
basso e i conti non tornano. I vero perd che

le popolazioni non guardano all’interesse del
terzo, guardano al servizio pubblico puro e
semplice, come emanazione di un dovere che
lo Stato ha verso ogni pit1 piccola e sperduta
comunita nazionale.

Vi sono imprese private che hanno il
merito di avere rischiato inizialmente tutto:
parlo di piccole imprese, ché delle grandi
non mi occupo, anche perché non ne conosco;
hanno sacrificato capitali, tutto e hanno
osato. Era il tempo dei mezzi di fortuna, delle
ferrovie distrutte, della diradazione di ogni
altro mezzo di trasporto, ed essi osarono.
Ma molti di costoro non reggono oggi all’onere
della gestione, non possono fare fronte alla
poverta delle correnti di traffico in zone
dove l'economia & zero. D’altra parte, non
vi & amministrazione comunale, piccola e
povera che sia, che non chieda, per conto
della popolazione amministrata, il collega-
mento automobilistico quotidiano, anche 1a
dove - come certe statistiche rivelano — si
tratta di uno o due viaggiatori la settimana.
E nessuno di noi ignora quante volte le am-
ministrazioni comunali, mosse dalla necessita
di dotare del pubblico servizio il proprio
paese, debbono deliberare un contributo an-
nuo in favore della azienda concessionaria,
senza del quale contributo il servizio non
si ha, non si pud avere. Che facciamo in
simili situazioni? Che fard lo Stato per dare
o conservare il pubblico esercizio a quelle
collettivitd che hanno diritti ed obblighi iden-
tici a tutti i cittadini verso lo Stato ? Occorre
prevedere e regolamentare la possibilita di
sovvenzionare le aziende esercenti linee a
scarso traffico. Si tratta, in fondo, di rendere
operanti le disposizioni della legge sulle con-
cessioni automobilistiche 1939 e adeguarle
ai tempi moderni, specialmente nei casi in
cui occorre effettuare trasporti a bassa eco-
nomia, come, per esempio, nelle zone di
montagna, ad economia prevalentemente agri-
cola, dove ~ non si dimentichi — per circa
cinque mesi all’anno,. d’inverno, come nel
Molise, non si cammina con l'automobile ed
t danni alle cose sono qualche volta smisurati,
mentre gli automezzi restano paralizzati per
settimane. -

Ed e facile comprendere come gli stenti
in cui marciano certe gestioni private si riper-
cuotano sul personale dipendente, i cui di-
ritti contrattuali sono spesso compromessi
dallo stato di passivita delle aziende. Quando
le aziende saranno state ammesse al diritto
alla sovvenzione, sarda anche facile imporre a
tutti i concessionari di autolinee il rispetto
dei contratti collettivi di lavoro e delle leggi
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sulla previdenza ed assistenza. Sono anche
qui d’accordo con il relatore: « Bisogna fare
risaltare quest’obbligo nei capitolati di con-
cessione, anche stabilendo la revoca delle
concessioni in caso di ripetuta inosservanza
di queste norme ».

L’occasione mi valga per ripetere all’ono-
revole ministro un voto del quale tutta la
deputazione politica del Molise & latrice: che
il Molise abbia il suo ispettorato per la moto-
rizzazione civile e dei trasporti in conces-
sione, sia al fine di risparmiare alla popola-
zione il sacrificio conseguente al contatto con
quella, decina di capoluoghi regionali cui
purtroppo ancora fa capo il Molise stesso per
materie e competenze molteplici, sia allo
scopo di meglio amministrare, nel senso piu
largo e piit completo della parola, i servizi
pubblici e privati dei trasporti automobili-
stici, il cui incremento & sensibilissimo anche
in quella. regione che, per grazia di Dio, ha
ripreso, dopo un sonno secolare, a camminare
in gara con ogni altra zona del nostro paese.

Questo era quanto dovevo dire, forse
ripetere, signor Presidente, onorevoli colleghi,
plaudendo all’opera infaticabile del ministro
qui presente, dei suoi valorosi collaboratori,
nella dura fatica di cosi importante settore
dell’amministrazione statale, dal ministro al
pit oscuro ed umile lavoratore lungo le ro-
taie o le strade della patria nostra, ai quali
va il nostro augurio di portare 1'ammini-
strazione ferroviaria a modello ed esempio
di ordine, di operosita, di progresso a tutte
le amministrazioni dello Stato, nel bene della,
collettivita nazionale. (Applausi al centro).

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

BIGNARDI. Signor Presidenie, onore-
voli colleghi, signor ministro, svolgerd brevi
osservazioni che mi sono suggerite dalla
lettura del bilancio e dalla relazione siesa
dall’onorevole Colasanto, relazione chiara-
mente strutturata nei due capitoli che con-
cernono, il primo, i trasporti su strada, idro-
viari e funiviari, e il secondo il bilancio fer-
roviario. Tale bipartizione non puo far per-
dere di vista che ci troviamo di fronte a mezzi
complementari tra di loro. Si suole parlare
di concorrenza strada-rotaia, ma in una vi-
sione armonica di sviluppo dovra mettersi
invece principalmente I'indice sulla reci-
proca complementarietd dei mezzi di trasporto
in esame, ivi compreso lo stesso trasporto
marittimo ed aereo oggi ricadente nella sfera
di azione di altre amministrazioni.

Sotto questo profilo non pud non rite-
nersi come urgente e veramente indilazio-

nabile quel coordinamento generale dei tra-
sporti, da piu anni nei voti della Camera,
coordinamento che prevede di affidare al
dicastero dei trasporti Y'alta direzione e sor-
veglianza sulla costruzione e l'esercizio delle
strade.

Né pare fuor d’opera auspicare un pin
generale coordinamento dei trasporti e dei
traffici di ogni genere, di terra, di acqua e di
aria, al fine di procurare la massima utilita
economica e sociale, nonché I’adozione, nei
casi di possibile alternativa, del mezzo pit
rispondente. Tanto pit urgente appare que-
sto coordinamento quando le innovazioni
tecniche che si susseguono a ritmo serrato
impongono e sempre pilt imporranno decisioni
e scelte, anche rivoluzionarie rispetto alla
situazione in atto, suscettibili di essere
utilmente prese solo con una visione completa
ed unitaria dell’intero settore.

Mi riferird adesso brevemente ad alcune
questioni relative al bilancio ferroviario.
La rete {erroviaria italiana, con i suoi circa
22 mila chilometri tra statali e in concessione,
rappresenta, unitamente ai 176 mila chilo-
metri di rete stradale, il sisterna arterioso
attraverso cui scorre il flusso della produzione.
In una visione di sviluppo non bastera con-
siderare la situazione nazionale dei trasporti,
ma occorrera vedere questa situazione nel
quadro e nella prospettiva degli accordi
europei. Belgio, Olanda, Lussemburgo, Ger-
mania occidentale, Francia che formano con
I'Italia la comunita europea, rappresentano,
per intercomunicabilitd, una vasta area pres-
soché omogenea, mentre I’Italia ha comuni-
cazioni stradali e ferroviarie dirette con la
sola Francia e per arrivare agli altri paesi
deve attraversare paesi terzi, al di fuori del
mercalo comune,.

Che per la rete nazionale ferroviaria si
ponga un problema generale di ammoderna-
mento e di adeguamento al nuovo corpo
economico del paese & considerazione che
trova unanimi consensi: purtroppo la rico-
struzione non dette sempre occasione al-
Pammodernamento degli impianti, come ri-
conosceva 'anno scorso l'onorevole ministro
Angelini e come anche quest’anno riconosce
la relazione a pagina 241. L’ammodernamento
della rete, le modificazioni dell’armamento
che consentono piu elevate velocita dei nuovi
mezzi, 'aggiornamento del sistema di sicu-
rezza, ma anche il rinnovamento del materiale
rotabile debbono essere seguiti pit da vicino
non tralasciando i progressi ottenuti dalla
architettura meccanica. Tutto cid¢ consentira
di utilizzare per i viaggiatori e per il trasporto
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delle cose mezzi pit adatti ed adeguati. Non
puod, a mio modesto avviso, non riconoscersi
che, per quanto riguarda, ad esempio, il
trasporto dei passeggeri e fatta eccezione per
taluni treni di lusso, c¢i troviamo spesso
di fronte a treni assolutamente inadeguati,
a carrozze vecchie e maltenute, superaf-
follate e sprovviste di quei conforts che sono
gia in applicazione o preannunciati nelle fer-
rovie straniere. B indicativo, sotto questo
profilo, che nei treni composti a vetture
nazionali e forestiere si assista spesso alla
ricerca, da parte dei passeggeri, di sistema-
zione nelle vetture straniere, ritenute pil
comode e confortevoli.

Devo anche dire che la relazione accenna
testualmente a « prendere in buona conside-
razione un leggero aumento delle tariffe ».
Il problema indubbiamente sussiste in rap-
porto all’auspicato risanamento del bilancio
ferroviario, ma io credo che pregiudizial-
mente si debba porre il problema di offrire
agli utenti dei buoni e sodisfacenti servizi
che metlano l'utente nella condizione psico-
logica di affrontare anche un modico sacri-
ficio che sia per essere loro richiesto.

Altro punto, sul quale esprimert il mio
avviso, e quello cui accenna la relazione
quando parla di una specie di cassa di con-
guaglio, cui potrebbero attingere le ferrovie
per bilanciare determinati oneri sociali, cassa
conguaglio da formarsi imponendo agli auto-
trasportatori «una certa misura di oneri»
per distribuire equamente, come dice la
relazione, il dolce e 'amaro. L’idea mi pare
del tutto inaccettabile e da respingere. Non
& con simili espedienti che si risana il disavanzo
ferroviario, ma attenendosi a quei criteri di
organizzazione indusiriale, non sempre tenuti
presente nel passato recente o meno recente,
mentre ['onorevole ministro ripetutamente
ha assicurato di volersi attenere ad essi,
conseguendo (& doveroso riconoscerlo) par-
ziali risultati ed innegabili passi in avanti.

Vorrei a questo punto svolgere talune
raccomandazioni circa il trasporto delle merci
Una raccomandazione vriguarda 1’aumento
dell’attuale consistenza del parco dei carri
frigoriferi per consentire il trasporto all’in-
terno e all’estero delle derrate deperibili
che necessitano di carri con temperatura
controllata. Il nostro paese possiede gia
parecchi carri frigoriferi; mi pare che si sia
parlato del piu consistente parco frigori-
fero d’Europa. Ma ritengo che si debba
puntare, nel giro di pochi anni, su un ulteriore
aumento, perché l'ortofrutticoltura, la pro-
duzione lattiero — casearia e delle carni sono

fortunatamente in aumento, aumenta il con-
sumo di queste derrate all’interno e all’estero
e parallelamente all’aumento della produ-
zione e del consumo & necessario un aumento
di mezzi di trasporto per garantire il piu
celere smistamento di questi generi dai
luoghi di produzione a quelli del consumo.
La nostra posizione geografica, il clima me-
diterraneo impongono una, attrezzatura di
traporto tutta speciale che non ha riscontro
in quella di altri paesi aventi caratteristiche
climatiche totalmente opposte.

Colgo 'occasione per raccomandare anche
maggiore attenzione alle esigenze del set-
tore vinicolo e zootecnico: occorre una ta-
riffazione che tuteli realisticamente le esi-
genze delle aziende di produzione e quelle
dei consumatori.

Un punto sul quale vorrei richiamare
I’attenzione del ministro é quello dell’am-
mortamento degli stanziamenti relativi. Non
mi sembra accettabile, proprio sotto il pro-
filo di quei criteri di organizzazione industriale
cui accennavo, che agli ammortamenti si
provveda saltuariamente con singole leggi
invece che secondo un organico piano di-
stribuito nel tempo e in successivi esercizi.
Ma se entriamo nella considerazione di am-
mortamento e rinnovi, ’ottimismo ufficiale
nel considerare il bilancio ferroviario — e il
suo risanamento con il leggero avanzo che si
prevede per I'esercizio 1962-63 — si tinge di
preoccupazioni non indifferenti. Alle quali
preoccupazioni cospirano altre note.

La relazione riconosce, a pagina 22, che
la rete presenta un notevole invecchiamento
tecnico e che abbiamo circa 4.000 carri chiusi
e 8.000 carri scoperti in meno rispetto al-
I’anteguerra. Dice inoltre che sono insuffl-
cienti le locomotive dei due tipi, come insuffi-
ciente & la dotazione delle navi traghetto
dello stretto di Messina; il numero dei posti
disponibili fronteggia con difficolta ’'attuale
situazione e non presenta margini per lo
sviluppo prevedibile. :

Queste sono note che troviamo nella re-
lazione e che si impongono alla considera-
zione di quanti vogliono esaminare realisti-
camente il bilancio.

Prima di passare a svolgere talune con-
siderazioni in ordine ai trasporti su strada,
vorrei fare un brevissimo accenno sul pro-
blema dei trasporti a fune, a proposito dei
quali giustamente la relazione sottolinea che
si tratta di un importante primato italiano.
lo mi sono ripetutamente interessato di que-
sto problema per quel che riguarda istalla-
zioni di questo genere nell’appenninc bolo-
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gnese-romagnolo, dove gia sussistono due
seggiovie nelle province di Bologna e di Mo~
dena e altre sono in corso di studio nel ver-
sante toscano dell’appennino. Ora, io credo
che si debba porre, relativamente a installa-
zione di questo genere, 1’esigenza di studiare
un provvedimento che consenta di finanziare
queste iniziative con lintervento statale per
decurtazione degli interessi sui mutui con-
tratti. Nel quadro dei provvedimenti da
prendersi per la montagna, e convinti della
importanza che mezzi d1 questo genere hanno
per risolvere il problema dei trasporti per
certe zone montane, per incrementare il tu-
rismo nelle zone montane e appenniniche, io
credo opportuno qualche provvedimento che
venga ad agevolare anche questo settore,
che si trova non di rado in notevoli difficoita
perclié gli sbalzi del numero di utenti da una
annata all’alira, secondo i differenti anda-
menti climatici, recano pregiudizi notevolis-
simi ai promotori di queste iniziative, pregiu-
dizi che non sono suscettibili di essere risolti
con i soll concorsi frammentari da parte di
camere di commercio, di enti del turismo, di
aziende di soggiorno e dei comuni interessati.

Trasporti su strada. Sul sistema viario
italiano circolano oggi oltre 5 milioni di vei-
coli a motore di tipi e porlate diverse, per
trasporli di persone e cose; 500 mila sono vei-
coli da trasporto cose. Ultimamente sono
entrati in circolazione anche i veicoli della
« Transfrigoroute Kuropa». Ben a ragione
nel 1922 il Marshall sosteneva che il feno-
meno dominante del nostro temipo non &
rappresentato sollanto dallo siraordinario
sviluppo della produzione, ma anche da
quello dei trasporti. Ma perché i trasporti
possano rispondere alla loro funzione squisi-
tamente economica e sociale, come é sempre
stato attraverso tutti i tempi, é necessario
che la rete siradale venga considerala in
funzione dinamica e nou slatica, cioé deri-
vante 1 motivi delle sue espansioni e dei suoi
perfezionamenti dai {rasporti, il cui perfezio-
namento ¢ rendimento hanno del verliginoso.
Bloccando i {rasporti in tutto o in parte, si
ferma o si assottiglia il flusso nelle arterie
del corpo economico, dove produzione, lavoro
e relazioni umane si incontrano nelle loro
fasi operative. Mezzi di {rasporto ed arterie
di comunicazione sono gli strumenti per
vincere I'isolamento geografico, sono gli stru-
menli migliori a disposizione degli uomini
nei loro ordinamenti economici e politici.

Nel nostro paese i proventi vari allo Stato
dalle strade per I'utenza con mezzi di loco-
mozione e da trasporto superano i 400 mi-

liardi all’axtno. Sarebbe interessante cono-
scere quanta partc di questi proventi sono
destinati ad essere reinvestiti per I'incremento
dei settori interessati. A questo proposito,
I'annunzio odierno della mancata abolizione
del sovrapprezzo sulla benzina (provvedi-
mento adottato in aperto contrasto con un
recente voto del Parlamento) non pud non
determinare una decisa presa di posizione del
gruppo liberale, che prendera l'iniziativa di
una proposta di legge che cerchi di riportare
le decisioni degli organi esecutivi ad una
maggiore aderenza alla volonta chiaramente
espressa dal Parlamento.

Di fronte a siluazioni del genere di quella
di eui si occupano i giornali di oggi, vien fatto
di pensare che la politica dei trasporti e delie
comulicazioni sia scarsamente sentita nel
nostro paese.

Un altro esempio al riguardo ¢ fornito
dalle recenti disposizioni che limitano il traf-
fico camionale nei giorni festivi, pur accor-
dando deroghe per il trasporto di sostanze
deperibili e degli alimentari; disposizioni cer-
tamente dettate da altissimi sentimenti che
ognuno di noi coltiva, ma che tuttavia cau-
sano alle categorie interessate e all’economia
nazionale in genere un danno economico
rilevantissimo, in quanto si é venuto a spez-
zare il circuito operativo basato sull’incontro
delle merci e dei mezzi vettoriali. Si € cosi
ridotta a 4 giorni alla settimana la rete
relativa alla consegna delle merci e si &
trasferito sul giorno post-festivo l'effetto della
sospensione di 18 ore nel giorno festivo. Si
¢ creata (e questa, a mio modo di vedere,
e la constatazione piu importante) una siste-
matica concentrazione veicolare, prima diluita
in settc giorni e ora condensata in cinque,
aumentando il pericolo di incidenti. I noli
{considerazione, anche questa, da tener pre-
sente) sono aumentati dal 10 al 20 per cento.

Ora la vita dell’'uomo ¢& sacra in ogni
giorno, e non soltanto nei giorni festivi e
nelle altre feste comandate; percid va quoti-
diananiente tutelata attraverso opportuni
provvedimenti, tanto pill che in ogni giorno
non festivo I'nomo deve adempiere al pia
religioso dei suoi doveri, quello del lavore
nelle sue svariate forme.-

Anche su questo problema, che & poli-
tico-sociale ed economico, il dicastero dei
trasporti si deve pronunziare. & una questione
che interessa attivitd stagionali importan-
tissime per il nostro paese, alle quali sono
legati gli interessi di masse di lavoratori e
di produttori, che & necessario non siano
ostacolati e danneggiati.
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Concludendo queste brevi osservazioni che
sono venuto svolgendo, devo sottolineare che
imponente & il campo di lavoro a cui ci si
trova davanti in un settore come questo, al
quale noi liberali annettiamo importanza
fondamentale per lo sviluppo del paese, tanto
pit di un paese come il nostro che ha una
particolare struttura geografica, un paese
sulla cul economia esercitano una forte inci-
denza derrate agrarie a cicli limitati di produ-
zione ed elevata deperibilita, un paese, infine,
che punta molto sul turismo e sull’apporto
di valuta che dal turismo consegue.

Non a torto, insomma, i nostri padri
videro nella vaporiera e nei trafori il segno
visibile del progresso, indicando 'importanza
fondamentale del settore dei trasporti. Ancora

oggi noi riteniamo che segno visibile del
progresso del paese sia proprio lo sviluppo
dei trasporti e delle comunicazioni, conse-
guenza e condizione determinante ad un
tempo di ogni sviluppo produttivo e degli
auspicati migliorarnenti sociali. (Applausi —
Congratulaziont).

PRESIDENTE. 1l seguito della discus-
sione & rinviato alla seduta pomeridiana.

La seduta termina alle 13,25.

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONT!I
Dott. ViTrTor10 FALZONE

TIPOGRATIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI



