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La seduta comineia alle 10.

‘GUADALUPI, Segretario, legge il processo
verbale della seduta antimeridiana di ieri.

(E approvato).

Congedo.

PRESIDENTE. Ha chiesto congedo il depu-
tato Aimi.

{(E concesso).

Trasmissione dal Senato.

PRESIDENTE. I1 Senato ha trasmesso i
seguenti disegni di legge:

« Revisione dei film e dei lavori teatrali »
(Gia approvalo dalla 11 Commissione della
Camera e modificato da gquel consesso)
(713-B);

« Ritocehi alla tariffa delle tasse di bollo
sui documenti di trasporto » (Approvato da
quella V Commissione) (3360};

Saranno stampati, distribuiti e trasmessi:
il primo, alla Commissione competente che
gid lo ha avuto in esame, nella stessa sede,
con il parere della IV Commissione; il se-
condo, alla Commissione competente, con ri-
serva di stabilirne la sede.

Annunzio di proposte di legge.

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

MARENGHI ed aliri: « Modifiche all’arti-
colo 314 del testo unico delle disposizioni con-
cernenti lo statuto degli impiegati civili dello
Stato, approvato con decreto del Presidente
della Repubblica 10 gennaio 1957, n. 3»
(3361);

PELLEGRING ed aliri: « Modificazioni alle
norme sui delitti contro la polizia di bordo
e della navigazione e contro le autoritd di
bordo previsti dal codice della navigazione »
(3362);

SANTI e NOVELLA: « Modifiche e aggiunte
alla legge 6 agosto 1954, n. 854, concernente
V’approvazione delle tabelle nazionali delle
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qualifiche del personale dei pubblici servizi
di trasporto in concessione » (3363).

Saranno sfampate, distribuite e, avendo i
proponenti rinunziato allo svolgimento, tra-
smesse alle Commissioni competenti, con ri-
serva di stabilirne la sede.

Comunicazione del Presidente.

PRESIDENTE. Informo che 1'onorevole
Angelina Merlin ha comunicato di aver dato
le dimissioni dal gruppo parlamentare del
partito socialista italiano. Passa, pertanto, a
far parte del gruppo misto.

Seguito della discussione del bilancio
del Ministero dei trasporti (3218).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca il
seguito della discussione del bilancio del Mi-
nistero dei trasporti.

B iscritto a parlare l'onorevole Petrucci.
Ne ha facolla.

PETRUCCI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, signor ministro, in questi ultimi
tempi !’azienda delle ferrovie dello Stato, a
causa di taluni spiacevoli incidenti, & stata
all’ordine del giorno del paese.

In proposito & da rilevare che nel dopo-
guerra furono eseguiti tutti i lavori di rico-
siruzione e di riparazione della rete, ma fu
provveduto solo in parte al rinnovo delle
linee, degli impianti e del materiale rotabile.
Di chi la colpa ? Purtroppo, gli stanziamenti
di cui l'amminisirazione ha potuto disporre
sono stati sempre insufficienti ai bisogni e gli
ultimi, quelli del piano guinquennale, si esau-
riranno nel 1962.

Bisogna, quindi, riconoscere che ella, ono-
revole ministro, ha fafto di tutto per essere
posto dal Tesoro in condizioni di-affrontare
e risolvere la crisi ferroviaria, con l'urgenza
che il caso richiede: gli 800 miliardi desti-
nati al risanamento, di cui al disegno di
legge gid presentato al Parlamenfo ne fanno
fede.

E vero che si tratta di un piano decen-
nale, ma quando si consideri che 500 miliardi
saranno stanziati nel primo quinquennio e
amministrazione sard autorizzata ad ese-
guire, nel primo triennio, tutti i lavori che
rivestono particolare urgenza e che gli altri
300 miliardi saranno destinati ai lavori che,
essendo meno urgenti, potranno essere ese-
guiti nel quinquennio successivo, bisogna ri-
conoscere che il Governo ha considerato il
problema della vitalita delle nosfre ferrovie

come una inderogabile ed insopprimibile esi-
genza del nostro paese.

E stato per altro asserito, da coloro che si
lamentano sia quando i problemi non si ri-
solvono sia quando i problemi stessi sono av-
viati a soluzione, che gli 800 miliardi sono in-
sufficienti in quanto gli esperti e i tecnici fer-
roviari hanno preventivato una spesa di 1.500
miliardi per provvedere a tutti i bisogni della
rete. In effetti, non potendo il paese sostenere
attualmente uno sforzo finanziario maggiore,
nulla vieta che la questione sia riesaminata
quando si trattera di stabilire la prioritd dei
lavori da eseguire nel secondo quinguennio;
e, poiché in quella sede dovrd provvedersi
per lo stanziamento dei rimanenti 300 mi-
liardi, ritengo che sard allora possibile ripa-
rare alla insufficienza dei fondi aumentando
tale cifra sino a 500 miliardi, prevedendo in
anticipo le esigenze di rammodernamento.
Nulla vietera successivamente di provvedere
ad un ferzo stanziamento di 300-500 miliardi
per ultimare tutti quegli altri lavori che even-
tualmente dovranno ancora essere eseguili.

I’aumento degli stanziamenti, sia pure
successivo, & giustificato dalla necessitd di
provvedere al rinnovamento del materiale ro-
tabile e dei binari ed alla graduale soppres-
sione dei passaggi a livello, cominciando dai
piu pericolosi: si dovrd provvedere, ciog, al
ringtovanimento di quasi tutta la struttura
tecnica ferroviaria.

Si tratta di una mole imponente di lavori
che non potrd, ovviamente, essere eseguita in
poco tempo; occorreranno invece diversi anni,
non solo per non sconvolgere la rete e paraliz-
zare la circolazione dei treni, ma per dar
tempo all’industria di fornire il materiale ne-
cessario.

Con 1’estensione dell’'uso di rotaie da 50 e
60 chilogrammi per metro lineare, saldate elet-
fricamente, sara annullato il martellamento,
riuscird minore l'usura dei veicoli, piu con-
fortevole il viaggio, e sara cosi possibile fare
raggiungere ai convogli velocitd piu elevate
di quelle atfuali. Con 1'applicazione altresi,
su ampia scala, dell’automatismo a tutti gli
impianti di segnalazione e di controllo della
circolazione dei treni; con la graduale sostitu-
zione dei segnali ad ala con segnali luminosi;
con lattuazione dei progetti che da tempo
sono stati studiati per poter trasferire i se-
gnali di linea in cabina, in modo che il con-
ducente possa avere continua visione di detti
segnali, sard arrecato un notevole contributo
alla maggiore sicurezza e alla maggiore rego-
laritd di circolazione dei treni e le esigenze
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dei viaggiatori potranno essere, cosi, piena-
mente sodisfatte.

Particolare interesse riveste per il Mezzo-
giorno e per le isole il potenziamento pre-
visto, anche attraverso il raddoppio dei binari,
delle grandi arterie di collegamento tra le
regioni settentrionali e meridionali, nonché il
fatto che nel disegno di legge venga tenuto
conto delle necessitda d’industrializzazione del
Mezzogiorno e delle isole.

All’uopo & stabilito che una quota non in-
feriore al 20 per cento delle forniture e delle
lavorazioni relative al piano pluriennale sia
riservata al sud, il che costituird un notevole
incentivo per l'impianto nel meridione di in-
dustrie per la costruzione di materiale rota-
bile ferroviario e di apparecchiature ed im-
pianti fissi. Devo darle atto, onorevole mi-
nistro, che con iale disposizione ella dimostra
ancora una volta vivo interessamento per il
progresso economico, civile e sociale delle re-
gioni meridionali. A tal proposito raccomando
alla sua attenzione la costruzione del doppio
binario nel tratto Fiumetorto-Termini-Paler-
mo (il raddoppio & stato eseguito nel solo trat-
to Termini-Altavilla). Tale opera riveste ca-
rattere di prioritd perché in quella linea la
circolazione & intensissima e si & creata una
vera strozzatura. :

La riforma di struttura, la quale ha lo sco-
po di dare all’azienda una maggiore auto-
nomia di amministrazione e di gestione, sara
finalmente attuata conformemente all’indi-
rizzo suggerito dai tre esperti nominati dal
Governo per lo studio deil problemi delle fer-
rovie dello Stato.

Il consiglio di amministrazione dell’azien-
da, da organo consultivo diventerd organo de-
liberante e non sard piu presieduto dal mi-
nistro, ma da persona estranea all’ammini-
strazione. 1 poteri di gestione saranno attri-
buiti al consiglio che potra, a sua volta, dele-
garli ad un comitato ristretto e ad alfri organi
dell’amministrazione. Traltandosi di un’azien-
da di Stato, al ministro spettera il controllo di
legittimitd e, in taluni casi, anche quello di
merito sugli atti compiuti dall’amministra-
zione: in tal modo egli sard sempre respon-
sabile dell’azienda nei confronti del Parla-
mento ¢ del Governo.

Tale riforma sara esaminata dal Parla-
mento, ma sin da ora debbo dirle, onorevole
ministro, di nutrire perplessitd circa il siste-
ma di assunzione del direttore generale per
contratto, sia pure rinnovabile, giustificato
dalla necessitd di lasciare al Governo la pid
ampia facoltd di scelta della persona. A parer
mio, invece, la circostanza che dovranno es-

sere estranei all’amministrazione sia il presi-
dente del consiglio di amministrazione, sia
gli otto esperti collaboratori, sia il comitato
esecutivo, pone in evidenza proprio la neces-
sitd che il direttore generale continui ad es-
sere scelto tra il personale dell’amministra-
zione.

E vero che il nuovo ordinamento dovrd
conferire alle ferrovie dello Stato caratieri-
stiche di azienda industriale, ma io ritengo
che lo status del direftore generale dovrd ri-
manere immutato, agganciato cioe al normale
ordinamento gerarchico delle amministrazioni
dello Stato. Volere scegliere il direttore gene-
rale al di fuori dell’amministrazione signifi-
cherebbe disconoscere i meriti di molti va-
lorosissimi dirigenti dell’azienda, i quali non
potrebbero pit vedere sodisfatte le legittime
attese della loro carriera. Mi rifiuto di cre-
dere che nell’azienda ferroviaria non vi sia-
no tecnici in grado di svolgere le funzioni di
direttore generale.

SPATAROQ, Ministro dei trasporti. Neppure
io lo credo.

PETRUCCI. Secondo il mio modo di ve-
dere, 'azienda dovra, pertanto, essere costi-
tuita a guisa di piramide, formata da perso-
nale amministrativo statale, ed avente al ver-
tice un direttore generale proveniente, ferro-
viere fra i ferrovieri, dai ruoli della stessa
amministrazione.

Al di sopra di quella piramide, se ne verra
a costituire un'altra minore, formata dal con-
siglio di amministrazione al cui vertice sara
il presidente di tale organo collegiale.

Motorizzazione civile. Anche nel 1960 la
motorizzazione civile ha avuio un notevole
sviluppo. Al 31 dicembre 1960 risultavano in
circolazione circa 6,5 milioni di mezzi mo-
torizzati, di cui circa 2,5 milioni di autovei-
coli e 4 milioni circa di motocicli, con una
densita media nazionale di circolazione di un
autoveicolo ogni 21 abitanti e di un moto-
ciclo ogni 13. La densifd media mondiale ri-
sulta di un autoveicolo ogni 22 abitanti, e
cio & irrefutabile prova del grande progresso
compiuto dall'ltalia in questo campo negli ul-
timi tempi.

Al 31 dicembre 1960 la densitd media di
circolazione della provincia di Torino & ri-
sultata di un autoveicolo ogni 10 abitanti,
quella di Roma di uno ogni 10,4 abitanti;
quella di Milano di uno ogni 11,5; quella di
Firenze, Genova, Bologna, di uno ogni 14;
quella di Napoli e Palermo di uno ogni 26;
quella di Catania di uno ogni 25; quella di
Messina, Siracusa e Ragusa di uno ogni 35;
quella di Trapani di uno ogni 37, quella di
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Agrigento di uno ogni 70, quella di Enna di
uno ogni 85.

11 1960 & stato particolarmente favorevole
in quanto si sono avuti notevoli incrementi
nei tre settori della produzione, della imma-
tricolazione e della esportazione.

Sono stati prodotti circa 600 mila auto-
veicoli, ne sono stafi esportati circa 200 mila
e per quanto riguarda le autovetture nuove
di fabbrica, la immatricolazione ha subito un
incremento di circa il 50 per cento rispetto
al 1959, essendo stati immatricolati 360 mila
circa autovetture di fabbricazione italiana,
il che costituisce un eccezionale record non
solo in campo nazionale, e circa 46 mila auto-
carri contro 20 mila nel 1959.

Sono stato sempre favorevole all’attua-
zione di una politica intesa a favorire il mas-
simo sviluppo dell’automobilismo nel nostro
paese perché esso crea ricchezza e produce
lavoro, diminuendo la disoccupazione.

Cio rilevato, bisogna fare tutto il possi-
bile perché nel Mezzogiorno e nelle isole lo
sviluppo dell’automobilismo abbia maggiore
impulso che nel passato per attivare quei pro-
cessi di incremento economico registratisi nel-
le zone piu floride. Vi & infatti un costante
parallelismo fra i dati relativi al reddifo in-
dividuale e quelli relativi alla densitd di cir-
colazione. Esaminando la situazione delle
varie province, si riscontrano le seguenti cifre
di reddito individuale annuale: per Milano:
507 mila lire; per Torino: 431 mila; per
Roma: 385 mila; per Napoli: 210 mila; per
Palermo: 176 mila; per Catania: 164 mila;
per Ragusa: 179 mila; per Messina: 157 mila;
per Trapani: 172 mila; per Enna: 128 mila
e per Agrigento: 119 mila.

La liberalizzazione delle licenze per auto-
trasporti merci per autocarri con portata fino
& 50 quintali disposta I’anno scorso, ha mi-
gliorato alquanto la situazione nel settore de-
gli autoveicoli per trasporto merci e miglio-
rerd ancora di pili, essendosi con recente ed
opportuno provvedimento ministeriale consen-
tito il rilascio della licenza di trasporto a
quegli autoveicoli di portata superiore a 50
quintali che sono gid in possesso della carta
di circolazione.

Al riguardo debbo insistere sulla proposta
da me formulata anche ’anno scorso tendente
ad ottenere un certo grado di liberalizzazione
nel campo degli autotrasporti merci aventi
portata superiore a 50 quintali almeno nelle
zone depresse. Qui il blocco delle licenze riesce
particolarmente dannoso allo sviluppo econo-
mico. essendo limitatissimo il numero delle

unitd in circolazione adibite al trasporto
mercl.

Per quanto concerne la situazione della
nostra industria-automobilistica nei confronti
del mercato comune, dalla relazione per il
1960 del professor Valletta — presidente della
Fiat ~ risulta che la nostra industria si trova
in condizioni di poter competere, con buone
possibilita di sueccesso, con quella degli altri
paesi.

Pertanto la situazione italiana & da con-
siderarsi incoraggiante, essendo intensa 1’at-
tivitd industriale del nord e crescente 1'ini-
ziafiva nel sud; ma uno dei problemi fonda-
mentali per il nostro paese & ancora quello
del grave squilibrio tra nord e sud, e bisogna,
all’uopo, accelerare il passo per diminuire
questo squilibrio. Su questo piano si & posta
la Fial con I'impianto di uno stabilimento per
costruzione di materiale rotabile ferroviario
a Reggio Calabria.

Per quanto concerne 1'importazione dal-
I’estero, bisogna tenere in massimo conto la
necessita di adeguare la politica commerciale
alla nuova situazione degli scambi inferna-
zionali creata dal M.E.C., per evitare che
nello scambio dei prodotti sia favorita — come
gia rilevai ’anno scorso — la produzione stra-
niera che risulta tuttora gravata da minori
oneri fiscali rispetto alla produzione italiana.

B necessario, quindi, che il Governo si
compiaccia di adottare in merito i provvedi-
menti che sono stali invocati da diverso tem-
po dall’industria automobilistica nazionale,
per ottenere la paritd fiscale tra la produ-
zione italiana e quella estera, e salvaguardare,
cosi, 1l lavoro nazionale in un ramo di gran-
dissima importanza per il progresso econo-
mico, civile e sociale del nostro paese.

Un problema di grande attualitd, interes-
sante la pubblica incolumitya delle persone e
la sicurezza della circolazione, & quello degli
incidenti stradali.

81 sperava che il nuovo codice rappresen-
tasse in materia il toccasana, ma, purtroppo,
i risultati che sono stati oftenuti dopo due
anni dalla sua entrata in vigore non sono stati
quelli sperati e gli incidenti aumentano di
anno in anno. Nel 1959 si sono avuti circa 225
mila incidenti, con circa 7200 morti e 161 fe-
riti. Nel 1960 gli incidenti sono aumentati a
circa 272 mila, i morti a 8 mila e i feriti a
197 mila circa.

Tali dati dovrebbero far meditare tutti
gli utenti della strada sull’invifo alla pru-
denza automobilistica rivolto dal Pontefice,
nel corso di una udienza generale, a tutti co-
loro che usano mezzi motorizzati. ammonendo
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che gli incidenti mortali sono grave violazione
del comandamento di Dio: « Non uccidere »,
i1 quale obbliga il credente, il cristiano, il
cattolico, al rispefto della vita altrui e di
quella propria. L'augusto interessamento del
Pontefice conferma la particolare gravita del
problema e l'urgenza di risolverlio per l'inco-
lumitd umana.

Per combattere il male, bisogna, a mio pa-
rere, educare, prevenire e reprimere: educare
con tutti i sistemi di propaganda attuabili;
prevenire, attraverso una piu intensa vigi-
lanza da parte di una polizia stradale accre-
sciuta negli effettivi, per oftenere un mag-
gior rispetto del codice da parte di tutti; re-
primere con la maggiore severita — ma sem-
pre nel rispetto della legge — per togliere agli
incoscienti ed ai pirati della strada la pos-
sibilitA di provocare nuovi incidenti.

La politica del coordinamento. Si sostiene
da talune parti che il Ministero dei trasporti
non pud perseguire una vera e propria poli-
tica dei trasporti terrestri perché la materia
¢ suddivisa fra il Ministero dei lavori pub-
blici e quello dei trasporti, cosicché quesi'ul-
timo si viene a trovare nella materiale im-
possibilitd di influire sui problemi della stra-
da e puo soltanto limitarsi a decidere su
quelli della rotaia, funzionando come una
speeie di ministro delle ferrovie.

La questione non & nuova, ma & stata sem-
pre dibattuta alla Camera e io posso ricor-
dare, in proposito, un ordine del giorno, vo-
tato all’'unanimita dalla Commissione tra-
sporti nella prima legislatura, col quale si
richiedeva, in sostanza, di attribuire al Mi-
nistero dei trasporti i pit ampi poteri che
gli consentissero di effettuare un migliore
coordinamento fra strada e rotaia e di svol-
gere una vera e propria politica dei trasporti
terrestri.

Siccome ogni decisione in merito, risulta,
evidentemente, di competenza del Presidente
del Consiglio, Uordine del giorno fu allora
sottoposto al Presidente De Gasperi, ma la
sua risposta non fu favorevole e 1'ordine del
giorno non fu sottoposto alla Camera per la
votazione. L’argomento ¢ stato riportato pin
volte in discussione, ma le cose sono rimaste
al punto di prima,

Nessuna colpa pud essere pertanto atiri-
buita ai vari ministri dei trasporti se non
hanno potuto realizzare quanto la Commis-
sione parlamentare ha sempre desiderato.
Speriamo, comunque, che la questione possa
risolversi nel prossimo futuro perché lale
risoluzione porterd certamente notevole be-
neficio al paese.

Per quanto riguarda intanto il coordina-
mento degli investimenti, il Governo ha gia
provveduto all’istituzione della commissione
interministeriale per le comunicazioni, della
quale sono stati chiamati a far parte il mi-
nistro del bilancio, quale presidente, e quelli
dei trasporti, dei lavori pubblici e di altri
dicasteri. Tale commissione & altamente quali-
ficata e in grado di eseguire un lavoro di no-
tevole importanza; nel campo del coordina-
mento degli investimenti, quindi, si puo, ora,
fare moltissimo.

Per quanto poi concerne i trasporti viag-
giatori delle ferrovie dello Stato e quelli del-
le autolinee, & da tener presente che il coor-
dinamento & gid in notevole parte assicurato.
Nelle riunioni che si effettuano presso gli
ispettorati compartimentali della motorizza-
zione civile, per 'istruttoria delle istanze ten-
denti ad ofteners la concessione di nuovi auto-
servizi e la modifica di quelli esistenti, e nelle
altre riunioni che si effeltuano presso i co-
mitati regionali di coordinamento trasporti,
interviene infatti un rappresentante delle fer-
rovie dello Stato e questi pud difendere gli
interessi delle ferrovie, evitando che si creino
possibilita di concorrenza ai danni della
azienda.

Bisogna per la veritd dire che la vecchia
legge del 1939 sulla concessione degli autoser-
vizi di linea, benché abbia dato luogo in ta-
luni casi ad incertezze nella sua applicazione,
data la delicatezza estrema della materia, ha
assolto bene il compito anche per quanto ri-
guarda il coordinamento.

La nuova legge, che dovra essere appro-
vata dal Parlamento, prevede importanti mo-
difiche e innovazioni. Le autorizzazioni prov-
visorie avranno la durata di un anno e po-
tranno essere prorogate, al massimo, di un
altro anno, dopo di che dovranno essere so-
stituite dalle concessioni definitive della du-
rata di nove anni, e prorogabili per uguali pe-
riodi.

La stabilitd delle concessioni dard mag-
giore tranquillita ai concessionari e miglio-
rerd notevolmentie 1 servizi con grande sodi-
sfazione delle popolazioni interessate. Ma
poiché 1'esercizio abusivo costituisce un con-
tinuo attentato alla vitalita dei servizi, biso-
gnerd adottare un provvedimento ad hkoc dato
che la legge nulla prevede in proposito.

Altra modifica di notevole rilievo, ai fini
del coordinamento, & quella riguardante la
costituzione del comitato delle autolinee, il
quale & un organo consultivo chiamato a dare
il proprio parere sugli autoservizi sostitutivi
di ferrovie. Tale comitato sard presieduto dal
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ministro o dal sottosegretario, e di esso fa-
ranno parte i due diretlori generali della
motorizzazione e delle ferrovie dello Stato,
nonché i rappresentanti di vari altri enti.

Per quanto riguarda «la preferenza » da
accordare nelle concessioni, viene stabilifo
che, solo nel caso di grave e diretta concor-
renza, pud essere accordata la preferenza agli
esercenti ad impianti fissi e viene abbandonato
il concetto di « finitimita » dei servizi, dispo-
nendo che la preferenza venga accordata alle
autolinee esistenti quando quelle istituende
costitulscano grave concorrenza o importante
integrazione delle prime.

Per quanto riguarda il «divieto di ser-
vizio locale », viene limitata la potestda del
concedente di inibire, nell’esercizio di deter-
minate autolinee, il sodisfacimento di rela-
zioni di traffico tra le localild attraversate, e
cid per poter consentire la massima utiliz-
zazione dei servizi da parte del pubblico.

Dall’entrata in vigore della nuova legge si
avranno riflessi favorevoli nel Mezzogiorno e
nelle isole dove potranno essere attuati nuovi
servizi rispondenti a particolari bisogni lo-
cali, in quanto la legge contempla, per le au-
tolinee di quelle regioni, sovvénzioni piu ele-
vate rispetto a quelle erogabili in altre zone.

A questo punto desidero brevemente in-
trattenermi sulla riforma di struttura del-
I'ispetiorato della motorizzazione civile. Pri-
ma, perod, mi sia consentito rivolgere un cor-
diale saluto ai direttori generali della moto-
rizzazione civile e delle ferrovie dello Stato,
ed esprimere il vivo apprezzamento per la loro
opera particolarmente proficua ed intelligente
nonché a tuftto il personale da essi dipendente,
che assolve 1 suoi compiti con alto senso del
dovere e spirifo di sacrificio nell’inferesse del
paese.

Piu di una volta & stata affermata la ne-
cessitd, alla Camera e al Senato, di procedere
all’ammodernamento ed al potenziamento del-
P’attuale organizzazione dell’ispettorato, per
me:terlo in condizicne di sodisfare sempre piu
e sempre maglio le particolari esigenze con-
nesse col progresso industriale ed economico
del nostro paese. In veritad, i compiti d’isti-
tuto che I'ispettorato deve svolgere sono mol-
teplici e di particolare importanza.

La vigilanza da esercitare sulle ferrovie
concesse, sulle tranvie, filovie, funivie, scio-
vie, slittovie, linee di navigazione interna,
autolinee urbane ed exfra-urbane dimostra
quanto sia grande la responsabilita di questo
ufficio e ccme esso debha disporre di funzio-
nari tecnici e amministrativi dotati di parti-

colare capacith professionale. Tra i compiti
d’istituto rientrano, come & noto, i collaudi
degli autoveicoli e dei motoveicoli, nonché gli
esami dei conducenti. L’amministrazione ha
dato prova della sua rilevanie capacitd nel
far fronte alle varie incombenze del nuovo
codice rispettando i termini stabiliti e supe-
rando cosi gravi difficolta.

Considerato quanto sopra e considerato, al-
tresi, che la motorizzazione civile continuera
a fare passi da gigante, bisognerd dotare gli
uffici periferici della motorizzazione di mezzi
moderni per il controllo tecnico degli auto-
mezzi e per rendere gli esami di conducente
tecnicamente adeguati alle esigenze. Bisogna,
altresi, attrezzare tali uffici con macchine,
schedari e mezzi tecnici moderni, sia per ef-
fettuare operazioni tecniche con piti esattezza
e rapidita, sia per porre gli uffici stessi nelle
migliori condizioni per svolgere compiti di
accertamento fecnico, controlli e verifiche di
natura contabile e finanziaria, presso le azien-
de di trasporto. Per poter provvedere alle au-
mentate esigenze, 'ispettorato generale della
motorizzazione, a causa dei limitati mezzi a
sua disposizione, ha potuto finora costituire
soltanto quattro reparti autormobilistici speri-
mentali (a Milano, Torino, Bologna e Napoli)
e recentissimamente tre centri sperimentali
specializzati, muniti di apparecchiature fra le
pitt moderne in campo nazionale e interna-
zionale: il centro fotometrico di Milano, quel-
lo fonometrico di Roma e quello per motori
a combustione di-Torino.

F evidente che i reparti sperimentali ed i
centri attualmente in funzione sono assoluta-
mente insufficienti ai bisogni, sempre in au-
mento, dei vari uffici e quindi occorrerd, con
la riforma di struttura proposta, potenziare
adeguatamente lispettorato della motorizza-
zione nella sua organizzazione centrale e pe-
riferica, dando luogo ad un ampio decentra-
mento di funzioni dal centro alla periferia, in
modo da conferire maggiore snellezza ai rap-
porti tra pubblico e amministrazione.

Sono sicuro, onorevole ministro, che ella
porra allo studio la questione da me prospet-
tata e la risolverd nel miglior modo, nel su-
periore interesse dell’amministrazione e del
paese.

Con la riforma di struttura dell’ammini-
strazione ferroviaria, per la quale l’azienda
verrd a conseguire notevole autonomia, le ri-
marra, signor ministro, piu tempo a dispo-
sizione per dedicare le sue energie alla rea-
lizzazione di quel grande dicastero dei tra-
sporti, da pit parti, ed anche da me, au-
spicato.
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Da tempo, ormai, si trova all’esame della
Camera 1l disegno di legge per il nuovo ‘ordi-
namento amministrativo dell’aviazione civile.

Faccio, quindi, voti affinché, sia pure con
le modifiche apportate dalla Camera (le quali
tendono a trasformare 1’Alto Commissariato
dell’aviazione civile in wun ispettorato per
I’aviazione civile e traffico aereo) detto disegno
di legge possa essere sollecitamente approvato
dalla Camera e poi dal Senato. L’aviazione
civile entrerd cosi a far parte del dicastero
dei trasporti e si costituird il Ministero dei
trasporti e dell’aviazione civile. Si verrd a
costituire uno strumento veramente prezioso
per lo sviluppo dei frasporti terrestri ed aerei
nel nostro paese, conformemente alle accre-
sciute esigenze del popolo italiano.

E interessante rilevare al riguardo che nel
1960 si & avuto un notevole sviluppo dei tra-
sporti in genere e del turismo in ispecie. Per
la prima volta l’aviazione civile italiana ha
trasportato un milione di passeggeri; d’alira
parte sono stati hen 19 milioni 1 turisti stra-
nieri venuti in Italia, essi hanno portato alla
nostra bilancia valufaria un incremento di
circa 400 miliardi.

Trasporti e turismo hanno concorso all’au-
mento globale del reddito nazionale con un
aumento che ha superato il 6 per cento e cid
rivela il caratlere particolarmente propulsivo
di tali attivitd terziarie.

I1 nostro paese & stato nel 1960 uno di quelli
maggiormente favoriti dall’andamento eco-
nomico generale e bisogna riconoscere che
questo risulfato € anche merito dell’impegno
dell’industria privata, perché gli imprendi-
tori, tra cui i concessionari di pubblici servizi
ordinari e di gran turismo, hanno saputo as-
solvere i loro compiti nel miglior modo pos-
sibile ed hanno cosi potuto sodisfare le au-
mentate esigenze dei traffici.

Cio consente di prevedere che i trasporti
terrestri ed aerei progrediranno sempre piu
e concorreranno in misura sempre maggiore
all’incremento del reddito nazionale, mettendo
cosl in risalto la notevole importanza che
sempre piu conseguird il Ministero dei tra-
sporti e della aviazione civile. A cio deve
aggiungersi la prevedibile realizzazione della
idrovia padana, importantissima via di acqua
che dovrd collegare 1'Adriatico con Milano e
quindi con la Svizzera e che dard particolare
impulso al progresso economico delle zone
attraversate.

Signor Presidente, onorevoli colleghi, ono-
revole ministro, nel corso della mia esposi-
zione ho esaminato i vari problemi dei tra-
sporti, ed ho espresso un giudizio sull’opera

che il ministro si accinge a svolgere per la
loro soluzione. Il mio giudizio sulla politica
dei trasporti che ella, onorevole minisiro, sta
per porre in attuazione & nettamente positivo
e questo ¢ anche il pensiero dei miei colleghi
di gruppo.

Affermo, perfanto, con tranquilla coscienza
e con quella particolare responsabilith che mi
deriva dall’essere vicepresidente della Com-
missione trasporti, che noi voteremo a favore
del bilancio del Ministero dei trasporti, certi
che esso arrecherda un nolevole contributo allo
sviluppo economico del paese ed al progresso
civile e sociale del popolo italiano. (Applausi
al cenlro — Congralulazioni).

PRESIDENTE. B iscritto a parlare 1’ono-
revole Gefter Wondrich. Ne ha facoltd.

GEFTER WONDRICH. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, abbiamo ascoltato finora
molti interventi sui problemi dei trasporii,
che sono indubbiamente di capitale impor-
tanza. Ci dobbiamo quindi limitare a delle
proposizioni, anche perché sia la relazione
dell’onorevole Giuseppe Reale sia la cosiddet-
ta relazione Saraceno, che abbiamo attenta-
mento letto, in fondo espongono cifre, pro-
spettano problemi, ma non li risolvono, e so-
prattutto non risolvono il problema essen-
ziale delle ferrovie, che & quello che concerne
il personale. -

Forse si teme di andare in profondita, di
fronte all’evidente importanza dei problemi,
all’imponenza delle questioni che essi com-
portano, alla necessitd di arrivare veramente
a quell’obiettivo che & nel programma del Go-
verno e dell’azienda autonoma, ciog al risa-
namento del defici! delle ferrovie che, secon-
do gli ultimi bilanci, va progressivamente
aumentando.

Noi siamo perfettamente d’accordo con co-
loro che ritengono che tufti i problemi dei tra-
sporti dovrebbero essere coordinatfi da un’uni-
ca direzione. 0Oggi invece abbiamo veramente
dei compartimenti stagni: le strade dipen-
dono dal Ministero dei lavori pubblici, le
ferrovie dal Ministero dei trasporti, gli ae-
roporti dal Ministero della difesa; mentre
tutto quello che attiene ai trasporti, cio¢ alla
circolazione di uomini e di mezzi, dovrebbe
essere guidato da un’unica mano e da un uni-
co pensiero, quindi piu solidalmente, piu coe-
rentemente, senza divisioni.

Oggi invece forse nessuno ha posto il dito
sulla drammatica contrapposizione che vi @
fra strada e ferrovia. Infatti lo Stato, dal no-
tevolissimo, direi impressionante aumento
della circolazione stradale, ricava entrate
enormi: lo scorso anno la motorizzazione ha
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reso allo Stato 527 miliardi, il che sta a si-
gnificare che dall’automobilismo lo Stato trae
una notevolissima parte dei suoi mezzi finan-
ziari. Esaminate solamente sotto questo pro-
filo, le strade sono estremamente redditizie,
ma nello stesso tempo, esse costituiscono (tra-
lasciando per il momento ogni valutazione di
carattere morale) una colossale distruzione di
ricchezza. Infatti i mezzi di locomozione che
transitano sulle sirade, considerando la que-
stione esclusivamente dal punto di vista ma-
teriale, di fronte a quei 527 miliardi che han-
no reso allo Stato I'anno scorso, hanno anche
arrecato una gravissima perdita di ricchezza
per le vittime che hanno causato.

A parte, ripeto, la questione morale e la
considerazione della santitd della vita che &
al di sopra di futlo, ogni vittima della stra-
da costituisce — in potenza se giovane, effet-
tivamente se adulta — una perdita di ricchez-
za valutabile secondo i criteri con cui proce-
dono le societd assicuratrici. Quindi mettia-
mo in contrapposizione a quello che & I'utile
conseguito dalle strade, e che naturalmente
fa piacere al ministro delle finanze, la distru-
zione di ricchezza, di affetti, di patrimoni,
di capitali.

Quando si parla di ottomila morti e di cen-
tomila feriti sulle strade, abbiamo il diritto di
ammonire il popolo italiano e il Governo
sulla serietd di questo problema che non rap-
presenta solamente una questione di carattere
puramente affeftivo, ma anche una questione
da valutarsi in termini economici, per i ri-
flessi di carattere materiale sul popolo italia-
no. Vi & quindi la necessita di ricorrere ad
ogni mezzo perché questa distruzione di rie-
chezza, se possibile, sia eliminata o ridotta al
minimo. Ma vi & questa contraddizione, ono-
revole ministro: da una parte lo Stato da im-
pulso alla motorizzazione perché da essa trae
larghissimi mezzi, dall’altra esso dovrebbe di-
fendere le ferrovie che svolgono un servizio
pubblico e che nella strada hanno il concor-
rente pit forte, proprio aftraverso un’azione
di compressione del trasporto su strada.

Di qui anche la necessitd del coordina-
mento di tutto quello che riguarda i trasporti,
in un'unica direzione. E veramente singolare
che le nuove costruzioni ferroviarie debba-
no essere definite dal Ministero dei lavori
pubblici, che ha un reparfo apposito, in luogo
del Ministero dei trasporti, che dovrebbe ave-
re in matsria, com’e del tutto evidente, una
naturale compstenza. Noi, invece, continuia-
mo a far costruire i nuovi tronchi ferroviari
dal Ministero dei lavori pubblici, dopo che
le ferrovie hanno compiuto gli studi e predi-

sposto i piani. Cid porta a una dispersione di
energie, di denaro e di tempo.

Le cifre che ci sono state fornite dal bi-
lancio e soprattutto dalla relazione Saraceno,
sono veramente impressionanti, perché dimo-
strano un progressivo peggioramento della
situazione. Noi siamo oggi a 290 miliardi di
spesa per il personale su 328 miliardi di in-
troiti. La spesa per il personale quindi costi-
tuisce il 66,3 per cento della spesa comples-
siva dell’azienda. Abbiamo constatato che il
Tesoro & intervenuto negli ultimi cinque o
sei anni con ben 538 miliardi. La produtti-
vitd & aumentata del 2,2 per cento mentre il
costo del personale & aumentato del 4,8 per
cento. Andando avanti di questo passo, nei
prossimi anni la situazione si aggraverebbe
ancora di pit. Che cosa si deve fare? Gl
addetti alle ferrovie sono 194 mila, i pensio-
nati che gravano sul bilancio delle ferrovie
sono 172 mila. Abbiamo un materiale logoro,
abbiamo necessitd di nuove linee, di raffor-
zare quelle esistenti, di costruire nuove car-
rozze, di battere la concorrenza della strada.
Secondo una prima previsione, occorrono 800
miliardi; secondo il piano Saraceno, per met-
tere a posto le ferrovie occorrerebbero 1.500
miliardi. Ma forse, pur potendo disporre di
queste ingentissime somme, si continuerebbe
in queste spirali senza fine, perché, conti-
nuando con l'attuale struttura e con gli at-
tuali sistemi, non vi sarebbe non dico il su-
pero del vantaggio rispetto al costo, ma nem-
meno la parificazione tra 1’aumentato costo
del personale e l'aumentata produttivita.

Abbiamo inoltre il problema delle linee a
scarso ftraffico, che costano 32 miliardi al-
I’anno; il problema dell’ammoriamento dei
prestiti che comporta un onere di 15 miliardi
all’anno; il problema delle integrazioni delle
pensioni che costano altri 15 miliardi all’anno.

Vi & quindi la necessity che il Tesoro in-
tervenga costantemente per sanare il deficit
continuo (dai dati del 1939, invece, risulta
che il bilancio delle ferrovie fu in quel tem-
po attivo per 992 milioni).

Che cosa si puo e si deve fare? Certa-
mente la mia competenza non arriva al punto
di suggerire pronte soluzioni. Posso solo in-
travederle, come del resto le intravedono tan-
ti colleghi della Camera; posso ritenere piu
giusta una soluzione o una prospettiva rispet-
to ad un’altra: ma nell’esaminare questi ele-
menti, questi dati, la stessa relazione Sara-
ceno, balzano evidenti le cause fondamentali
che hanno determinato il sorgere di questi
problerni.
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La relazione Saraceno si sofferma in parti-
colare su tre questioni. A parte quella gros-
sissima del personale, sulla quale gira ma,
se non erro, non propone soluzioni, vi sono
le quesfioni delle linee passive, delle conces-
sioni gratuite e del deficil.

Un po’ chiedendo lumi a coloro che ne
sanno pitt di noi in materia, un po’ esaminan-
do per grandi linee la struttura essenziale
delle ferrovie, potremmo avvicinarci ad una
prospettiva di soluzione o quanto meno po-
tremmo esprimere le nostre idee al riguardo.
Forse saranno fondante o infondate, taluna
potrad sembrare paradossale, ma alla stregua
del buon senso, che molte volte ¢i dovrebbe
guidare nei nostri atti e nelle nostre decisioni,
ma che fa purtroppo difetto nelle determi-
nazioni piu gravi, potremmo arrivare per lo
meno vicini a quella che dovrebbe essere
veramente la soluzione di questi problemi di
vitale importanza per lo Stato.

Le ferrovie esercitano una funzione che
non ¢ soggetta soltanto a leggi economiche.
Questo & pacifico. I compito delle ferrovie
(bisogna per questo andare lontani) & stato
anche quello di unificazione nazionale. La
ferrovia, oltre che il trasporto di merci e di
viaggiatorl, ha avuto compiti strategico-mili-
tari. Le tariffe hanno o dovrebbero avere,
quindi, oltre che la funzione di compensare
un servizio, anche funzioni sociali. Che sia
cosi & dimostrato dalla circostanza che vi
sono numerosissime tariffe per altrettante
voci. Nelle tariffe ferroviarie abbiamo prezzi
diversi per il carbone, per i metalli, per i pro-
dotti ortofrutticoli, per i fosfati, ecc., mentre
il costo-chilometro & lo stesso, il che sta a di-
mostrare che lo Stato giustamente si preoc-
cupa di adeguare le tariffe alle necessitd di
quelle determinate merci perché arrivino pre-
sto e nelle migliori condizioni a destinazione,
tenuto conto anche della poverta di alcune
delle merci stesse. Quindi non & vero che
I’azienda lavori solamente a scopo di profitto
(ove cquesto fosse, non si giustificherebbe
P’azione dello Stato).

Perché interviene lo Stato ? Perché le fer-
rovie devono svolgere questo importantissimo
compito nella vita nazionale. Quindi o ’eser-
cizio & a carattere sociale, e allora niente ge-
stione commerciale con aufonomia di azienda
ed autosufficienza economica, o ’esercizio ha
carattere industriale, e allora converrebbe sen-
z'allro ritornare all’industria privata {questo
non lo pensiamo; lo diciamo soltanto come
tesi accademica).

Certo si & che ’attuale gestione statale &
insufficiente: incidenti, ritardi, affollamenti,

sporcizia, personale che dimentica di avver-
tire 1 passeggerei che il treno brucia sotto una
galleria (purtroppo sono cose che sono acca-
dute), ed anche indisciplina e disordine. A
parte le notevolissime prestazioni, a parte il
sacrificio, a parte lo spirito di dedizione alla
azienda della massima parte del personale,
queste cose sono avvenute.

Ci permettiamo di dire: se le ferrovie fos-
sero rese ancora pit aulonome come qualche
tesi propugna, esse rappresenterebbero indub-
biamente in mano a determinati partiti poli-
tici uno strumento politico, e quindi prima di
arrivare a questo bisogna essere molto attenti.
La gestione dello Stato deve rimanere gestione
dello Stato, supremo moderatore e supremo
disciplinatore, perché non avvenga quanto po-
trebbe facilmente avvenire ove si desse alla
azienda una autonomia maggiore, con con-
seguenze notevoli in riferimento, a parte quel-
le di carattere politico, col potere di discipli-
nare a volonta le tariffe. Una volta, se non
erro, le tariffe ferroviarie venivano stabilite
per legge; oggi, con decreto del Presidente
della Repubblica, su proposta del ministro
dei irasporti, di concerto con quelli del tesoro,
dell’agricoltura e dell’industria. Se 1’azienda
fosse autonoma potrebbe stabilire le tariffe a
suo arbitrio, dimenticando la funzione so-
ciale del trasporto. Quindi anche su gquesto
punto mi permetto di richiamare 1'attenzione
del ministro.

Le ferrovie si preotcupano della concor-
renza della strada, ed & giusto perché essa di-
venta ogni giorno pit pesante. Le ferrovie ge-
stiscono anche per tal fine linee automobi-
listiche dirette. Noi a questo riguardo siamo
dell’opinione che non gli inasprimenti tarif-
fari possono costituire rimedio per il risana-
mento dell’azienda, bensi un’accresciuta mas-
sa di viaggiatori. Occorre invogliare la gente
a servirsi di piu della ferrovia, occorrono ta-
riffe particolari per turisti, specie per i turisti
esteri, occorre che la massa si abitui maggior-
mente alla ferrovia. Abbiamo avuto un calo
del 2,8 per cento nella massa dei viaggiatori
negli ultimi due anni: dato notevole e soprat-
tutto preoccupante. Consideri, onorevole mi-
nistro, che attualmente quatiro persone che
partono da Roma e vogliono arrivare a Mi-
lano in prima classe spendono complessiva-
mente 33.580 lire; se esse prendono a nolo una
« seicento » 0 una « millecento » impiegando
all’incirca lo stesso tempo (e tra un paio di
anni, quando sard completata '« autostrada
del sole », anche meno) spendono fra tutti 9-11
mila lire, cio¢ quasi un terzo. Queste cifre
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spiegano lo sviluppo della motorizzazione ed
anche il declino della ferrovia.

In queste condizioni che cosa deve fare la
ferrovia ? Deve fare in modo che o quelle
guattro persone spendano di meno - e questo
¢ molto difficile perché le tariffe sono quelle
che sono — o siano invogliate ad usare la fer-
rovia per la rapidita del trasporto, per la
bontd e comoditd del servizio. Un ulferiore
inasprimento delle tariffe avrebbe come con-
seguenza quella di indurre la gente ad usare
ancor meno la ferrovia e a servirsi ancor di
pin dell’automobile, soprattutto per i tratti
relativamente brevi di 250-300 chilometri, fino
ad un massimo di 400. Le stesse statistiche
hanno dimostrato essere un dato certo che
Paumento delle tariffe comporta una flessione
delle utenze.

Pertanto, la politica da seguire & quella
volta ad avvicinare le masse alla ferrovia,
con tariffe particolari, soprattutto in favore
degli slranieri, dei turisti, in modo da invo-
glhiarli a venire in Italia in treno anziché
in macchina. Non solo ne trarrd un bene-
ficio la ferrovia, ma si avra anche un alleg-
gerimento del traffico stradale, che presenta
sempre maggiori difficoltd. B vero che anche
le strade dovranno essere migliorate, ma &
altrettanto vero che se le ferrovie saranno in
grado di offrire un servizio eccellente o per
lo meno buono, le strade saranno alleggerite
del traffico degli autocarri, dei trasporti con
rimorchio, di questi giganti della strada i
quali senza dubbio svolgono un compito uti-
lissimo, ma che sono anche i veri intralci del
traffico, impediscono la rapiditd dei movimenti
e costituiscono la ragione principale di molti
gravi incidenti, con frequenza purtroppo quo-
tidiana.

Concessioni speciali. Vi & al riguardo un
progetto di legge, pertanto discuteremo il pro-
blema a suo tempo. Si calcola che ’'abolizione
delle concessioni speciali dovrebbe apportare
alle ferrovie dello Stato un vantaggio di circa
27 miliardi. 1 dati ci sono stati forniti sia dal
rapporto Saraceno, sia dalla relazione. L’anno
seorso sono stati concessi un milione 121 mila
biglietti gratuiti, mentre le carte di libera cir-
colazione sono state circa 28 mila. B da con-
siderare, perd, che di quel milione e 121 mila
bigletti gratuiti 960 mila sono stati utilizzati
da dipendenti delle ferrovie dello Stato, e cosi
20 mila delle 28 mila carte di libera circola-
zione sono andate a vantaggio di dipendenti
od ex dipendenti delle sfesse ferrovie. Ora,
qualche facilitazione si pud anche concedere:
mi sembra perd che si sia esagerato; il pro-
getto di legge a cui accennavo si propone ap-

punto di porre un limite a questa situazione.
A mio avviso, il provvedimento, piu che sotto
un profilo economico diretto, sara utile in
quanfo servird a contenere quel principio che
forse con eccessiva larghezza & stato adottato,
ed in base al quale, se esso fosse esteso a
tutte le altre amminisfrazioni pubbliche, do-
vremmo riconoscere, ad esempio, ai postele-
grafonici il diritto di spedire in franchigia
lettere, raccomandate o pacechi. Perd, signor
ministro, sappiamo che il costo-chilometro
che grava sulle ferrovie & identico, sia che
la carrozza viaggi vuota, sia che viaggi piena:
per energia elettrica, personale, consumo, am-
mortamento, ecc.

Ora, mi permetto di rilevare questo (ripeto
che lo discuteremo quando sard il momento):
non riteniamo che ’abolizione totale delle con-
cessioni speciali porti con sé una economia,
perché siamo della modesta opinione che co-
loro che usano i biglietti gratuiti viaggiano
solo perché hanno tali biglietti, quando non
li avranno pitu o li avranno in misura ridotta,
o non viaggeranno pilt o adopereranno un
mezzo meno costoso, quale pud essere 1'au-
tomobile. Molti di coloro che usufruiscono di
biglietti gratuifi si.muovono senza necessitd:
in ogni caso, non avendo pil i biglietti gra-
tuiti, questa gente prenderd ’automobile e
risparmierd due terzi della spesa che incon-
trerebbe viaggiando con il treno.

Non credo, quindi, che questo sia un prov-
vedimento sufficiente per risanare il bilancio
delle ferrovie dello Stato. Senza contare che
I’abolizione delle concessioni speciali non por-
terd alcun beneficio sul traffico merci, che
¢ quello pita imponente e piti interessante.

Soppressione delle linee passive. Si dice
che costano all’azienda 32 miliardi e ren-
dono il 12 per cento dei 32 miliardi. E esatto
che bisogna cercare di eliminare le linee pas-
sive in maniera radicale, perché oggi le cor-
riere possono supplire molto bene al traffico
di 2-3 treni giornalieri. Perd anche in questa
materia bisogna andare attenti, perché, come
ho detto dianzi, vi sono linee che hanno una
funzione sociale, soprattutto 14 dove non ar-
riva l’automobile. Nelle tratle di salita, con
tornanfi e gallerie, la ferrovia & sempre ne-
cessaria.

Quali 1 rimedi? Sarebbe andare contro
corrente dire certe cose, me ne rendo per-
fettamente conto. ma indubbiamente tutto
quello che attiene alla strutiura, alla buro-
crazia delle ferrovie, al personale, pur rispet-
tandone i diritti, va esaminato sotto un di-
verso profilo, perché non si arrivi agli eccessi
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indicati da una relazione che ho in mio pos-
sesso. Si tratta di una pagina e mezza di com-
petenze, di indennita che andrebbero raggrup-
pate, condensate, ridotte, perché non & possi-
bile che vi siano tutte queste voci congegnate
in modo che un ferroviere che va in ferie con-
tinua a percepire molte delle sue numerosis-
sime indennitd accessorie. Ne elenco alcune:
indennitd di trasferta, di riposo dopo viaggi
di lunga durata; chilometrica: per servizio di
pilotaggio; per istruzione su locomotive; per
accompagnamento al depcsito di locomotive
spente; per accompagnamento alle officine del-
le stesse; per rientro in residenza fuori ser-
vizio; per condotta mezzi di trazione atlivi;
mensili sostitutivi della trasferta; per trasporto
materiali e strumenti; per traslochi; per prima
sistemazione; per trasleco della famiglia anche
in altra sede diversa dalla residenza del fer-
roviere; per cambio di abitazione; per rim-
borso di pigioni; per congedo per trasloco; per
soprassoldo di localiti; per indennitd di ma-
laria; per compenso per alloggio o alloggio
gratuito; per lavoro straordinario e cottimi;
per soprassoldo per servizio notturno; per ore
di lavoro impiegate nella condotta di loco-
motori o locomotive; per ritardi orari; per
premi di percorrenza; per’ indennitd di per-
nottazione; per compenso per assenza dalla
residenza; per premi di economia; per sovra-
premio quando manca il secondo agente di
condotta; per servizi speciali; per servizi fatti
su carri misti; per soprassoldo per cumulo di
funzioni; per scorta treni senza bagaglio; per
agenti di stazione in funzione di personale di
scorta e personale di scorta incaricato di ser-
vizi speciali; per premio di maggior produ-
zione; per premi di operositd; per soprassoldi
per servizi in galleria, ecc. Seguono altre in-
dennitd che occupano ancora una mezza pa-
gina della relazione, ma che per brevity non
leggo.

Ci troviamo di fronte ad una situazione
inverosimile ! Le indennitd per lavori speciali
e per lavoro straordinario sono doverose, ma
che si abbia una casistica di questo genere,
che probabilmente — per il pagamento di tutte
queste indennitd in essa previste — richiede
centinaia di impiegati, mi par cosa da esa-
minare attentamente. ¥ evidente, infatti, che
si debba ricorrere ad un numerosissimo per-
sonale solo per fare il conteggio di quanto
possa spettare, in poche lire, a ciascun agente
delle ferrovie per queste varie voci. La que-
stione va dunque guardata a fondo, se non
altro per semplificare questo servizio cosi
complesso: semplificazione che porterd in-
dubbi vantaggi all’azienda.

Altra osservazione: siamo in periodo di
automazione, macchine elettroniche vengono
continuamente prodotte ed installate. Penso
che, di fronte a questa situazione, con la pre-
vista abolizione di circa B mila chilometri
di ferrovia, non vi dovrebbe essere necessitd
di nuove assunzioni (salvo la sostituzione del
personale che va in pensione). Occorrerebbe
dunque limitare al massimo le assunzioni di
personale, per conlenere il pitt possibile gue-
sto grave onere per l'azienda.

Signor ministro, il Tesors ’anno scorso ha
infegrato il bilancio delle ferrovie con 145
miliardi. Io le chiedo: se l'azienda dovesse
diventare veramente autonoma, avria ancora
questa inlegrazione ? Se !’avrd, non sard au-
tonoma « per la contraddizion che nol con-
sente ».

Se c¢’¢ autonomia, dev’essere aufonomia
completa: quindi, introiti, spese, avanzo di
gestione e versamento allo Stato, cosi come
fa — per esempio — 1’aziena monopoli ta-
bacchi. Se questo non avverrd, come non
potrd avvenire, & inutile parlare di azienda
autonoma la quale dipende per la sua vita dal
Tesoro, il quale versa tre o quattro volte per
tre o quattre voci diverse l'integrazione ne-
cessaria affinché 1’azienda a fine d’anno porti
-~ almeno sulla carta — il bilancio a pareggio.
Un’altra osservazione desidero fare relativa-
mente ai depositi che 1'azienda fa presso isti-
tuti bancari. No, quel che resta dev’essere
versato dall’azienda al Tesoro ! I’azienda non
deve versarlo agli istituti bancari e non deve
lucrare questi interessi.

Io proporrei una soluzione, signor mini-
stro, e la prego di non considerarla parados-
sale. Posto che non si pud parlare di azienda
autonoma per l'essenziale motivo che la vita
dell'azienda dipende dal contributo del Te-
soro, cioe dal contributo di tutti i cittadini
italiani che pagano — anche se non viaggiano
— il costo del viaggio degli altri (questa ve-
ritd non pud essere negata !), una soluzione,
che — ripeto —~ potrebbe anche non essere pa-
radossale, sarebbe questa: atteso che, in fondo,
la cassa che paga & sempre una e la cassa che
introita & sempre una, per dare all’azienda la
possibilita di un avanzo che le consenta di
sostenere le indispensabili spese di struttura
per l'ammodernamento e il potenziamento
delle linee, ecc., si potrebbe togliere all’azien-
da il gravame delle pensioni e riversarlo sul
Tesoro.

Si dird: & una partita di giro. Ma non
abbiamo gia delle partite di giro quando il
Tesoro ripiana il disavanzo di gestione in 34
miliardi, quando il Tesoro versa l'integra-
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zione per le pensioni, quando il Tesoro versa
una parte delle spese per interessi relativi
all’ammortamento di prestiti che le ferrovie
dello Stato hanno confratto e continuano a
contrarre e dovranno contrarre per la loro
vita ? Non sembri dunque paradossale la pro-
posta di accollare definitivamente al Tesoro
il pagamento dei 94 miliardi spesi per le pen-
sioni; la situazione non muterd sostanzial-
mente, in quanio di fatto & gia il Tesoro che
affronta quest’'onere, e I’azienda avrd un avan-
zo tale da consentirle di coprire una parte
almeno delle spese.

Mi intratterrd ora brevemente su alcuni
problemi che riguardano in modo particolare
Trieste, limitandomi a semplici enunciazioni,
dato che la fondatezza delle richieste dei trie-
stini & stata riconosciuta pitu volte e anzi, in
varie circostanze, il Governo ha dato assicu-
razioni circa il loro sodisfacimento.

La prima esigenza & quella del raddoppio
della linea ferroviaria Trieste-Venezia, colle-
gate gid prima della grande guerra da una
linea a doppio binario che venne poi parzial-
mente distrutta nel 1944. Dopo la guerra sono
stati ricostruiti 45 chilometri del doppio bina-
rio fra Trieste e Cervignano ed altri sedici
tra Venezia e Quarto D’Altino; bisogna inol-
tre tener conto dei sedici chilometri delle
stazioni. Tutti i ponti sono stati ricostruiti,
le varie opere d’arte compiute, 1’elettrifica-
zione condoita a termine e sono state predi-
sposte anche le sottostazioni per 1’alimenta-
zione della progettata seconda linea; vi & la

massicciata e la sede ferroviaria & gia pronta. -

I lavori pitt importanti e pit costosi sono
quindi gia fatti; si tratta soltanto di installare
il doppio binario sui rimanenti 80 chilome-
tri circa. La spesa non & eccessiva in quanto,
secondo dati fornili dalle stesse ferrovie del-
lo Stato, essa ammonterebbe a tre miliardi
e mezzo.

Esistono dunque le premesse per 1'accogli-
mento di questa richiesta della cittd di Trie-
ste, che ha sempre desiderato essere colle-
gata alla rete nazionale da un doppio binario,
sia per disporre di piu veloci ed efficienti co-
municazioni, sia per sentirsi anche spiritual-
mente piu vicina al resto d’Italia. Oggi, inve-
ce, arrivando a Mestre sembra di giungere
in un altro paese: i rapidi diventano accele-
rali e si fermano ad ogni stazione, cosicché
i ritardi sono frequenti. Per la veritd, si &
tentato di rimediare a tali ritardi, ma con un
mezzuccio che non fa onore alle ferrovie del-
lo Stato: i soloni dell’amministrazione fer-
roviaria, nel formulare il nuovo oraric en-
trato in vigore nel maggio di quest’anno, han-

no pensato di anticipare la partenza e di
ritardare l’arrivo, del direttissimo Trieste-
Roma, per cui in effetti non si hanno pit ri-
tardi ma il fempo di percorrenza & aumen-
tato di 17 minuti: mentre la velocitd dei treni
si & accresciuta in tutto il territorio nazio-
nale, tra Trieste e Roma si impiegano ora 17
minuti in pia! L’inconveniente va al piu
presto rimosso e potrd esserlo soltanto con il
raddoppio del binario.

La legge n. 289 del 21 marzo 1958, recante
provvidenze a favore di Trieste e del Friuli-
Venezia Giulia, ha stanziato 45 miliardi per
opere pubbliche, fra cui opere ferroviarie. In
questa legge era stato appositamente previsto
il raddoppio della ferrovia Trieste-Venezia:
sono passati tre anni e mezzo e non si & fatto
niente. Il 24 maggio 1959 il ministro Ange-
lini, inaugurando l'eleftrificazione della li-
nea Trieste-Venezia, ha solamenie annun-
ciato al popolo triestino che !’anno succes-
sivo sarebbe stato iniziato il raddoppio della
ferrovia. Ho chiesto al signor ministro se la
sua assicurazione avesse fondamento, dato
che ormai siamo abituati a tante promesse
non mantenute. Egli mi rispose: stia tran-
quillo, lo abbiamo detto e questa volta lo
faremo. Sono frascorsi due anni e mezzo e
neppure una traversina, un palo & stato an-
cora, posto.

Percid ho ragione di esprimere il ramma-
rico per questa situazione e sottolineare 1’esi-
genza di Trieste di avere il doppio binario,
non soltanto per ragioni di traffico, ma an-
che per ragioni morali. Per quanto concerne
il traffico, non & accoglibile la tesi dei prepo-
sti al servizio, che la linea cosi come & sia
sufficiente al fraffico attuale. Se tutto miglio-
ra, se vi ¢ una maggiore intensita di produ-
zione industriale e una maggiore prosperita,
perché proprio noi dobbiamo rimanere legati
al resto d'Italia con questa unica linea fer-
roviaria ? Si stanno migliorando gli impianti
industriali di Trieste, vi sono nuove inizia-
tive e nuove fabbriche, nuove maestranze
vengono impiegate; quindi si avranno nuovi
prodotti che poi non potranno essere scari-
cati poiché le industrie del porfo di Trieste
non lavorano solo per 1’estero ma anche per
I'interno.

Concludendo su questa parte chiedo, a
nome della mia cittd, per la quale abbiamo
udito, con piacere, da ministri, da sottose-
gretari, da esponenti della vita politica ita-
liana, frequenti atiestazioni di amore, ma che
mai una volta si sono concretate, per lo meno...

SPATARO, Ministro dei trasporti. Non
dica questo. ‘



Atti Parlamentari

— 25519 —

Camera dei Deputati

II1 LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DEL 25 OTTOBRE 1961

GEFTER WONDRICH. Mi scusi, onore-
vole ministro, se 1'ho detto, ma c¢io risponde
a veritd. Vi sono promesse, che noi abbiamo
accolto con animo grato, ma che non sono
state mantenute. Si dia concreta attuazione
a quanto & gid stato previsto in una legge.

Brevi parole per il servizio di collega-
mento della « freccia della laguna » che &
composta di sei elementi, tre elementi vecchi
che partono da Trieste, e lre elementi nuovi
che partono da Venezia. Cosi quando si
prende il treno a Trieste, il viaggio viene
fatto in condizioni non buone, su vetture vec-
chie. prive di aria condizionata, ece.

Vi & poi la questione della linea Trieste-
Udine-Tarvisio, che & di particolare impor-
tanza. L’esigenza del raddoppio & vivamente
sentifa rappresentando questa linéa 1’unico
cordone ombelicale che ci lega con il centro
Europa. Qualcosa ¢ stato fatto, i piani di ca-
ricamento sono stati migliorati, la stazione
di Pontebba & stata migliorata, ma il proble-
ma essenziale, quello del raddoppio, non &
stato ancora affrontato, Ci rendiamo conto
che vi sono difficoltda molto gravi, che si fratta
di una linea di montagna e che quindi sono
necessari costosi lavori di impianto. Vi & il
vecchio progetto della ferrovia di Monte
Croce, che accorcerebbe i1 ftratto Austria-
Trieste di molti chilometri, e che non sareb-
be di difficile esecuzione.

Un’altra questione vorrei sottoporre alla
sua attenzione, signor ministro: quella della
ferrovia Trieste-Lubiana-Graz-Vienna. B vero
che & collegata ad un problema di carattere
internazionale, ma io ritengo che debba essere
presente all’attenzione del Governo. Si fratta
di una vecchia linea inattiva da sedici anni,
poiché la Jugoslavia non consente il passag-
gio attraverso il suo territorio. A questo ri-
fiuto, si potrebbe ovviare come si fa in Alto
Adige per i treni provenienti da Innsbruk e
che passano per San Candido: chiusura del-
le carrozze. Il ripristino di questa linea con-
sentirebbe un notevole traffico di merci e di
passeggeri da e per Trieste.

Un'ultima questione che riguarda Trieste,
Gorizia ed Udine, concerne la discriminazione
che I’Austria opera sui trasporti di merci per
mezzo di autocarri. In altre parole, I'Austria
non consente che un limitatissimo traffico di
autocarri italiani verso il suo territorio; con
il paradosso che alcune ditte italiane, proprie-
tarie di boschi in Austria, non possono pre-
levare il legname con i propri autocarri.

B stato fissato in 450 il numero degli auto-
carri italiani che possono affluire in Austria:
numero assolutamente insufficiente, specie

I
i

nella stagione di maggiore produzione orto-
frutticola. E necessario che quesio numero
sia aumentato, ma sarebbe ancora pil neces-
sario stipulare con 1'Austria un accordo che
assicuri libertd di movimento, cosi come av-
viene per aliri paesi.

Chiedo venia alla Camera per essermi di-
lungato ed all’onorevole ministro per guanto
ho detto dianzi. B stata la passione che mi
ha mosso. Creda pure, onorevole ministro,
che non sard mai da questa parte che man-
cherd il senso di rispetto per il nostro paese
e soprattutto il sentimento di riconoscenza
per esso. Sono un vecchio combattente, per
cui posso dirle che quanto mi & sfuggito non
aveva un senso irriguardoso: era ancora una
volta la voce e la passione di Trieste che qui
si esprimeva, perché dalla sua amministra-
zione, signor ministro, le sia concesso, senza
eccessivi sacrifiei, senza soverchi sforzi, quan-
to ho avuto I’onore di chiedere. (4dpplausi a
destra).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1’ono-
revole Sorgi. Ne ha facolil.

SORGI. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, signor ministro, 1'argomento della mo-
torizzazione civile anche in questa discussione
¢ risultato di grande attualita, come chiara-
mente dimostrano gli interventi di numerosi
colleghi, sia per i problemi profondamente
umani che pone in merito ai suoi riflessi sulla
salute e sulla vila umana a causa degli inci-
denti stradali e dell’inquinamento dell’aria,
sia per l'esigenza di ammodernamento che
impone alla rete stradale, destinata ad assor-
bire il fiusso continuamente crescente del traf-
fico, sia ancora per essere allo stesso tempo
elemento ed indice dello sviluppo economico
e sociale e del {enore di vita di una nazione
e, nel suo ambito, delle varie regioni che la
compongono.

L'importanza dell’argomento tende a salire
di quota tanto nei suoi aspetti positivi, quanto
nella problematica che ne consegue, per il
constatalo rapidissimo accentuarsi dello svi-
luppo della motorizzazione, che vede 1'Italia
fra le nazioni a pin forte densitd ed a pia
alto incremento.

Da noi, infatti, alla fine del 1960 si con-
tava un autoveicolo ogni 26 abitanti. Tale
densitd & ancora inferiore a quella di altri
venti Stati, tra cui gli Stati Uniti (un auto-
veicolo su 3 abitanti), Australia e Nuova Ze-
landa (uno su 5), Francia e Gran Bretagna
(uno su 9), Germania occidentale {uno su 12).
Tuttavia & migliore della media mondiale, che
dA un rapporto di un autoveicolo su 29 abi-
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tanti e ¢i pone molto avanti a nazioni come la
Cecoslovacchia (uno su '71), il Giappone (uno
su 264), la Russia (uno su 316) ed a tutti gli
Stati d’Europa orientale, dell’Asia, dell’Africa
e dell’America del sud.

Di particolare importanza, a testimoniare
il ritmo di progresso dell’economia italiana in
questi ultimi anni, & considerare lo sviluppo
della motorizzazione dal 1950 ad oggi. Infatti,
nel 1950 vi era in [talia un autoveicolo su
138 abitanti, oggi siamo al rapporto di 1 a 26
e fra un anno gli esperti ritengono che ci av-
vicineremo alla densitd di uno ogni 20 abitanti.

Purtroppo, insieme con questo sviluppo
avanza anche un altro fenomeno, quello degli
incidenti stradali che dai 94.810 del 1952 sono
arrivati ai 275.993 del 1960. Il loro numero in
nove amnni si & triplicato. Anche il numero
dei feriti ha seguito lo stesso ritmo di incre-
mento: dai 72 mila del 1952 siamo arrivati
ai 200 mila del 1960. Per fortuna, diverso &
il ritmo di aumento degli incidenti mortali, i
quali da 4.266 del 1952 sono saliti a 8.197 nel
1960, anche se ritengo del tutto giustificate le
riserve espresse dalla stampa per queste ul-
time cifre. Sembra infatti che il numero dei
morti per incidenti stradali debba raddop-
piarsi in confronto alle cifre ufficiali date dal-
'« Istat » che, seguendo un suo particolare
metodo di rilevazione, si limita a catalogare
sotto la voce « incidenti mortali del traffico »
solo i casi di morte avvenuti nel tempo che
intercorre tra il momento dell’incidente e
gquello del ricovero in ospedale.

Di questo problema, dalla continua tra-
gica attualitd, desidero accennare un aspetto
particolare, rilevando che sull’argomento in-
terferiscono troppe amministrazioni (oltre ai
frasporti, anche i lavori pubblici, 'interno e
le polizie munieipali). La popolazione ha 1'im-
pressione che vi siano troppe interferenze, e
che gli interventi siano caotici proprio in un
settore in cui invece, pill che in ogni altro,
I'azione delle pubbliche autoritd deve essere
assolutamente armonica. Ad evitare conse-
guenze negative occorre chiarire che la com-
petenza primaria spetfa al Ministero dei tra-
sporti, cui va affidata anche un’azione di
coordinamento di tutti gli atii delle varie am-
ministrazioni interessate.

Abbiamo visto nei mesi passati sulla stam-
pa le reazioni decisamente negative nei ri-
guardi di certe minacce di ritiro della patente
dall’eccessivo sapore poliziesco, nonché nei ri-
guardi di certe iniziative, in realta un po’
strane, come quella delle « auto civetta ». Era-
no iniziative o minacce che venivano da altri
ministeri. Diversa & stata invece 1’accoglienza

registrata sulla stampa alle dichiarazioni, pur
ferme e responsabili, che, con il garbo e 'equi-
librio che lo distinguono, il ministro Spataro
ha fatto in alcuni recenti convegni in merito
alla elaborazione in corso di alcune modifiche
al codice della strada. L’impostazione del Mi-
nistero dei trasporti per sua natura & preven-
tiva piu che repressiva. Ed & per questo che
mi sembra si debba da tutti insistere sulla
necessita di rivendicare a questo Ministero,
se non proprio l'esclusivitd nel controllo del
traffico, certo perd la preminenza della sua
azione ed un suo chiaro compito di coordi-
namento delle aitivita delle altre amministra-
zioni che si interessano del setiore.

Bisogna ottenere da loro dei risultati come
questi: a) che la polizia stradale, invece di
nascondersi in punti critici, al solo scopo di
reprimere le infrazioni, magari arrivando
quando & gid avvenuto l'incidente, si metta
bene in vista facendo notare la sua pre-
senza ammonitrice appunto per prevenire 1'in-
frazione e !'eventuale probabile incidente;
b} che si compiano rilevazioni sui punti di
maggiore frequenza di incidenti affinché se
ne individuino le cause e, di concerto fra i
trasporti, la polizia stradale e 1'« Anas », si
eliminino con sollecitudine quelle dipendenti,
ad esempio, da particolari condizioni del fon-
do stradale o da insufficiente segnaletica o da
errata regolazione del traffico; ¢) che sia sem-
plificata e meglio evidenziata la segnaletica,
specialmente in coincidenza dei cenfri abitati,
dove le amministrazioni comunali si diver-
tono talvolta ad accumulare cartelli che o
sono di incerta interpretazione o si intralciano
a vicenda per una chiara e pronta lettura.

Ma oltre alla necessita di un maggior coor-
dinamento nella difesa della vita degli utenti
della strada, desidero sottolineare la necessita
di intervento del Ministero dei trasporti in
un altro aspetto del problema della motorizza-
zione che mi sembra non sia stato ancora
trattato da alcuno.

Il Ministero dei trasporti ha per legge il
compito di controllare i requisiti tecnici degli
autoveicoli in circolazione, come anche dei
prototipi in costruzione. Ora, per questi ul-
timi ritengo che si debba svolgere un’azione
tendente ad imporre ai moderni automezzi ca-
ratteristiche di maggiore rispetto verso la sa-
lute umana con un duplice ordine di cautele.

La prima cautela & questa. Bisogna chie-
dere ai costruttori che gli autoveicoli, tanto
nelle linee esterne quanto nei loro abitacoli,
siano meno ricchi di spigoli vivi e di punte
sporgenti, siano pilt capaci di attutire i colpi
e presentino vari accorgimenti atti a dimi-
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nuire i pericoli a cul sono esposti quelli che
viaggiano. In proposito vi sono degli studi ri-
portati sulla rivista Quatfroruote in una serie
di articoli di Dal Monte: « L’automobile che
il medico consiglia ».

Anche un’altra rivista, L’Automobile, rife-
ferisce alcuni studi ed esperimenti fatti negli
Stati Uniti d’America per creare un «veicolo
dell’incolumiti ». Forse 'argomento riguarda
pia l'industria e potrebbe riguardare anche
la sanitd, ma avendo il Minislero dei tra-
sporti dalla legge questo preciso compifo del
controllo sui requisiti tecnici degli autovei-
coli anche nella fase della cosfruzione, ritengo
che non possa disinteressarsi di questo pro-
blema e che abbia tutti i titoli per cominciare
a porlo all’attenzione dei costruttori.

La seconda cautela riguarda la difesa dai
gas della combustione. I pericoli dell’inqui-
namento atmosferico, ai quali fino a qualche
anno fa non si prestava molta attenzione, oggi
sono oggeito di approfonditi studi. Olire ai
gas che provengono dalle industrie e dagli
impianti di riscaldamento, si da oggt il giusto
peso anche ai gas di scarico degli autoveicoli,
che contengono in partficolare ossido di car-
honio, dall’azione tossica ben nota.

Ma oggi si comincia a pensare a qualcosa
di ben piu grave. Alcuni cio® sostengono che
tra i gas di scarico vi siano anche dei gas ad
azione cancerogena, attribuendo ad essi il
10-15 per cento dei tumori del polmone. Sono
stati compiuti in proposito esperimenti di la-
boratorio. Le stesse statistiche sulla epide-
miologia del cancro ¢i dicono che gli abitanti
dei centri cittadini presentano casi di tumori
dei polmoni in numero notevolmente supe-
riore agli abitanti delle zone rurali. Si sta
svolgendo proprio su questo argomento un
convegno a Torino, che il ministro Spataro,
nella sua intensa attivith che la stampa se-
gue con tanta simpatia, ha inaugurato 1'altro
giorno.

Ai gas della combustione si aggiungono
anche 1 vapori dei carburanti (e questo & un
argomento meno trattato) che vengono im-
messi nell’aria ogni volta che si riempie un
serbatoio in volume uguale a quello del li-
quido in esso introdotto.

Il pericolo esiste specie per le abitazioni
che sono situate intorno ai distributori, per-
ché hanno una lunga esposizione a questi
vapori. Alla tossicitd della benzina poi si
aggiunge oggi quella ancor pill pericolosa di
alcuni additivi antidetonanti a base di piom-
bo, quali il tetraetile e il tetrametile.

Nel corso della discussione svoltasi al Se-
nato sul bilancio della sanita, & stata richia-

mata particolarmente 1'attenzione sulla peri-
colosita di quest'ultimo additivo, il tetrame-
tile, per I'alta capacita di volatilizzarsi del
piombo in esso contenuto.

Ora, tutti questi pericoli forse non sono
gravi se tali elementi vengono considerati
isolatamente, ma acquistano grande rilevanza
nei centri cittadini, soprattutto dove pin in-
tenso & il traffico, dove minore & la ventila-
zione per le case alte e le strade anguste, dove
non v’¢ una sufficiente dotazione di verde.

La cittd esposta a maggior inquinamento
da gas della motorizzazione - secondo quanto
st legge sulla rivista Aria condizionata -
pare che sia la cittd di Roma, con i suoi 350
mila motori compresi i motoveicoli. Essa pre-
senta particolari punte di saturazione venefica
dell’atmosfera in zone critiche per la circola-
zione, come nei tunnel e in certi incroci nelle
zone piu basse, con strade strette e meno ven-
tilate e con conseguenze certamente negative
per le persone soggelte a lunga esposizione in
guell’atmosfera nei negozi e negli uffici vicini.

Quale rimedio & possibile suggerire? A
Londra stanno sostituendo agli autobus i fi-
lobus. In alcune citty della Germania si sono
messi in azione dei grossi impianti di aspi-
razione dell’aria delle strade per recuperarne
1 gas degli scappamenti, ma la spesa & enor-
me. In California (e su questo vorrei richia-
mare 1'attenzione del ministro) si & imposto
ad ogni aulovettura l'uso di un purificatore,
che elimina il 95 per cento della tossicita. In
Russia stanno progettando autocarri con puri-
ficatori per il lavoro in galleria. Sono misure
che possono essere adottate anche da noi e che,
insteme con altri accorgimenti e controlli sulla
composizione della benzina e sulle parti del
motore interessanti direttamente la fase della
combustione, debbono intervenire e rendere
meno malsana 1'aria delle nostre cittd, men-
tre il ritmo vertiginoso dell’incremento della
motorizzazione non promette nulla di buono
per quelli che in essa devono lavorare e vivere.

Oltre a questo argomento di carattere ge-
nerale sulla motorizzazione, debbo trattare un
problema riguardante le ferrovie, ed in parti-
colare le ferrovie a scarso traffico, quelle che
oggi con frase espressiva vengono chiamate
« rami secchi ». Come abruzzese mi sento di-
rettamente e reiteratamente interessato a que-
sto problemas. L’'allegato numero 2 al bilancio
dei trasporti reca un elenco di ferrovie con
scarso traffico, tra cui: la Teramo-Giulianova
per 25 chilometri, con indice 8,75; la Terni-
Sulmona per chilometri 164, con indice 5,70;
la Avezzano-Roccasecca, per chilometri 80, con
indice 8,04; la Sulmona-Carpinone, per chilo-
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metri 118, con indice 10,97 e, passando al Mo-
lise, la Termoli-Campobasso e la Campobasso-
Vairano.

Purtroppo ¢i sono voci che, diffuse dalla
stampa locale, creano allarmismi che sono in-
giustificati, ma che intanto provocano rea-
zioni da parte delle popolazioni e degli or-
gani elettivi locali. Ho qui, per esempio, una
delibera della giunta comunale di Teramo di
vibrata protesta per la paventata eliminazione
della Teramo-Giulianova.

Tratto questo argomento con animo sereno
per ire motivi. Innanzitutto, vi sono le assi-
curazioni che il ministro Spataro, sempre sen-
sibile ai problemi locali e specialmente a
quelli abruzzesi, ha ripetutamente dato, asse-
rendo che non vi & alcuna intenzione di sop-
primere aleuna di queste nostre linee. In se-
condo luogo, le assicurazioni datemi ufficial-
mente dal ministro Angelini con nota del 29
febbraio 1958, secondo le quali «lo studio
sulla situazione delle varie linee non prelude
ad alcuna soppressione specifica né imme-
diata né in previsione ». Da ultimo, vi & lo
spirito stesso della legge 29 novembre 1957,
n. 1135, la quale, all’articolo 3, dice precisa-
mente: « In relazione ai disavanzi di gestione
delle linee a scarso traffico per le quali il
rapporto tra le spese e le entrate di gestione
& superiore a tre e che debbano essere mante-
nute in esercizio per riconosciuti motivi eco-
nomici e sociali di interesse generale, o per-
ché riguardanti la difesa dello Stato, sono as-
segnate specifiche sovvenzioni all’amministra-
zione delle ferrovie dello Stato, a carico del
bilancio statale, di ammontare pari al disa-
vanzo di gestione delle linee stesse risultante,
per ciascuna linea, da apposito allegato agli
stati di previsione della spesa e dell’entrata
delle ferrovie dello Stato ».

La considerazione della utilitd nei riguardi
della difesa dello Stato puo valere in partico-
lare per la linea Terni-Sulmona, la quale, ol-
tre che di interesse sociale, & certamente an-
che. di interesse stralegico, attraversando zone
dove le strade d’inverno rimangono bloccate
dalla neve.

Ma tutte le linee cui ho fatto riferimento,
e in particolare la Teramo-Giulianova, deb-
bono essere mantenute in esercizio appunto
per «riconoseiuti motivi economici e sociali
di interesse generale ». Non sono in gioco in-
fatti con queste linee soltanto interessi locali
limitati. Il raggio dei loro interessi e della
loro importanza si amplia di molto per una
impostazione recentissima della considerazione
degli interessi sociali, secondo cui argomento
focale dello sviluppo economico in genere e

di quello italiano in particolare & oggi diven-
tato il superamento degli squilibri fra le zone.
Oggi & considerato interesse generale dell’in-
tera economia nazionale che siano colmati 1
vuoti economico-sociali, anche quelli limitati
a zone ristrette.

In questo spirito va collocato e interpretato
il significato dell’articolo 3, specialmente
quando si pensi che — come ci fa notare 1’ot-
tima, diligente, acuta relazione del collega
Giuseppe Reale — i «rami secchi », mentre
rappresentano solo il 17 per cento della rete
ferroviaria del centro-nord, costituiscono ben
il 45 per cento di tutte le ferrovie del sud.
Sarebbe una vera pazzia il solo pensare ad
una smobilitazione del genere, che ridurrebbe
di quasi la metd l'intera rete ferroviaria del
sud, proprio in un momento di massimo sforzo
per lo sviluppo dell’economia meridionale.

Tuttavia, signor ministro, le nostre popola-
zioni non sono completamente tranquille. Esse
infatti non solo leggono ogni tanto sulla stampa
locale notizie allarmistiche; non solo leggono
1 dubbi nell’animo di quegli operatori eco-
nomici che vengono nelle nostre zone ad
aiutare il lento processo di industrializzazione
e che come prima cosa si informano logica-
mente circa i raccordi ferroviari; ma vedono
anche il comportamento dell’amministrazione
delle ferrovie dello Stato e ne fraggono gravi
motivi di perplessita.

Parlo, in particolare e per cognizione di-
retta, per la Teramo-Giulianova, alla quale
nessun miglioramento viene apportato nel ma-
teriale fisso e mobile si da indurre alcuni a
pensare che proprio la si voglia veder cadere
a pezzi. Eppure, da persona esperta mi si dice
che si potrebbe almeno procedere a qualche
miglioramento sia pur limitato, sostituendo
I’armamento ormai decrepifo con i materiali
delle linee rinnovate, invece di venderli come
rottami. Nessun miglioramento viene appor-
tato nemmeno nei servizi; gli orari, ad esem-
pio, non sono coordinati razionalmente per
collegare gli altri servizi locali con la grande
linea di comunicazione adriatica. Va addirit-
tura rilevato — e sembra una cosa incredibile,
ma & vera — che vi sono dei peggioramenti. Un
esempio: i tempi di percorrenza oggi sono
superiori a quelli dell’anteguerra. Il feno-
meno si verifica non solo per la Teramo-Giu-
lianova, ma anche per la Termoli-Gampo-
basso, come pure per le altre linee che da
Campobasso portano verso la capitale. Un
secondo esempio: un tempo esisteva anche una
carrozza diretta che faceva servizio fra Te-
ramo e la capitale; oggi & stata soppressa.
Questi peggioramenti, magari di piccola por-
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tata, sono pero altrettanti campanelli di al-
larme per la popolazione locale, quali elo-
quenti sintomi di un tacito piano di affos-
samento della redditivita di tali rami, abban-
donati dall’Amministrazione ferroviaria sulla
china di una lenta consunzione.

Vi & infine da considerare un terzo ele-
mento: la concorrenza dell’Istituto nazionale
trasporti, concorrenza che non esito a definire
sfacciata, in quanto continua, nonostante che
da anni il fatto sia stato segnalato ai com-
petenti uffici.

Lo so che & in atto un duello mortale fra
strada e rotaia, e che si devono registrare
molti punti di vantaggio a favore della strada,
specialmente nei casi in cui i tracciati stra-
dali sono semplicemente dei doppioni di quelli
ferroviari, come avviene per I'appunto nella
Teramo-Giulianova e nella  Ascoli-Porto
d’Ascoli. Ma lo Stato, per I'importanza anche

sociale che hanno le ferrovie, deve interve- .

nire in questa concorrenza che non pone in
gioco solo interessi di privati, ma intacca la
stessa economia di iniere province. Veda lo
Stato, ad esempio, se non lo interessi il fatto
che si creino autostrade proprio in concor-
renza con grandi linee ferroviarie. Puo acca-
dere infatti che di qui a qualche anno, quando
st risveglierd, si accorgerd che anche quelle
grandi linee ferroviarie saranno diventate pas-
sive con indice superiore a questo famoso 3, e
si renderd conto di aver seguito una politica
di vero e proprio autolesionismo, come spese
irrazionalmente condotte a danno di un ser-
vizio statale e come aumento di spese impro-
duttive, che tuttavia dovranno essere mante-
nute per motivi di carattere sociale.

Da tempo la stampa locale, voti di consessi
amministrativi, ripetuti e circostanziati memo-
riali di benemeriti cittadini come i signori
Lucidi e Di Giannuario, interventi di parla-
mentari di futti i settori e, da ultimo, una do-
cumentata pubblicazione, Processo alle ferro-
vie, su cui richiamo lattenzione del ministro
dei trasporti, stanno agitando 1’argomento con
particolare riferimento alle due linee sopra
ricordate: la Teramo-Giulianova e la Ascoli-
Porto d’Ascoli, sottoposte ad una speciale con-
correnza dell’Istituto nazionale trasporti.
L’opuscolo sopra citato, a firma di Garlo Ba-
chettl senior, porta questo espressivo sotioti-
tolo: « La pit grande frode organizzata da
impiegati dello Stato ai danni dello Stato ».

Ma da parte del Ministero su questo fema
& stato sempre mantenuto il pit assoluto silen-
zio. Io rinnovo ora Ja denuncia in questi ter-
mini: le corse dell'Istituto nazionale trasporii
sui tratti Teramo-Giulianova e Teramo-Pesca-

ra non si allernano con le corse dei treni in
modo da creare una serie di equi intervalli
durante la giornata, ma avvengono contem-
poraneamente ad esse, con appena gqualche
minuto di sfasamento. E ancora: da qualche
tempo anche il collettame da Ancona e da Pe-
scara per Teramo viene spedito con automez-
zi dell’Istituto nazionale trasporti piuttosto
che per ferrovia. Andando avanti di questo
passo, & logico che la ferrovia vada morendo
di inedia.

L’onorevole Giuseppe Reale nella sua rela-
zione, a proposito dei rami a secarso traffico,
parla di una scelta che sarebbe stata fatta dal-
le stesse popolazioni. Ma bisocgna pur dire che
qualche volta & la stessa amministrazione che
costringe le popolazioni a fare determinate
scelte. Cosi 1 viaggiatori in partenza da Te-
ramo, mentre nel 1927 erano 63 mila, si sono
ridotti nel 1957 a 40 mila, anche se in questi
ultimi anni si & verificato un leggero movi-
mento ascendente del relativo diagramma, es-
sendo risaliti a 43 mila nel 1960. Il movimen-
to ascendente & ancora piu notevole per gquan-
to riguarda il trasporto merci: dalle 2.419
tonnellate spedite a carro completo nel 1959 si
& balzati, nel 1960, a 8.753 tonnellate, il che
significa che il movimento si & piu che tri-
plicato.

Mentre si afferma trionfante la ruota gom-
mata, resteremo fermi ad aspettare che il tre-
nino ansimante arrivi, magari perdendo la
coincidenza, come pittoricamente si esprime
P’onorevole Giuseppe Reale nella sua relazio-
ne? No, non vogliamo stare ad aspettare,
fuori del tempo, dei treni con I'asma ! Ghie-
diamo invece che, prima di consacrare la
condanna della strada ferrata, si ammoder-
nino i sistemi di gestione di un razionale in-
serimento di questo servizio nel quadro dei
problemi economici e sociali delle zone inte-
ressate. Chiediamo il potenziamento e 1'am-
modernamento di queste linee, e 1’adozione
di misure ispirate a criteri di razionale am-
ministrazione, oltre a quanto gia & stato fatto
presente per un migliore coordinamento de-
ghi orari, per il ritorno almeno alla velocita
anteguerra, per una tutela della linea di fron-
te alla concorrenza dell’Istituto nazionale tra-
sporti. '

Per la Teramo-Giulianova, in particolare,
si pone anche un altro problema: le rotaie
attuali sarebbero insufficienti a sostenere i va-
goni a carico completo per merci pesanti. La
stessa insufficienza viene denunziata per il
ponte ferroviario situato in vicinanza del ca-
poluogo che & stato ricostruito dopo le distru-
zioni belliche. Noi chiediamo di sapere se cid
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sia esatto, giacché tutto questo rappresenta un
ostacolo notevole per l'esportazione di alcu-
ni prodotti di industrie di Teramo con note-
voli carichi da spedire all'estero.

Altra questione che chiedo sia accertata
questa: da alcuni che sono ritenuti esperti mi
viene riferito che a determinare il deficit del-
la Teramo-Giulianova concorre anche il fatto
che non sono conteggiati o, almeno, non sono
stati conteggiati negli ultimi anni i carichi di
una ditta locale che lavora per le stesse ferro-
vie dello Stato. Mentre per questi particolari
accertamenti il ministro logicamente non pud
darmi — né la prelendo — una risposta nella
sua replica (lo potra fare con calma in futuro),
invece per un altro argomento gli rivolgo una
calda preghiera affinché dica subito sul pro-
blema fondamentale dei tronchi a scarso traf-
fico una parola rassicuratrice per le popola-
zioni che sono in ansia e che tanta fiducia
ripongono nell’attuale ministro dei trasporti.

Criferi di assoluta modernitad oggi sono vo-
luti dal ministro nella sua ampia visuale per
un ringiovanimento dell’azienda, con un pro-
gramma che veramente segnerd un fatto stori-
¢o per le comunicazioni italiane. B il program-
ma di cui tutti parlano, il programma la cui
prima fase impegnerad 800 miliardi. Ora, tale
agile, fresca e moderna impostazione che si
vuol dare a tutto il problema ferroviario noi
chiediamo che sia data anche a tutto il pro-
blema dei fronchi a scarso traffico, non ac-
cettando il dato di fatto degli odierni deficit.
Qui infatti siamo al famoso circolo vizioso: i
servizi sono abbandonati perché i passaggert
sono scarsi, ma il traffico passeggeri & cosi
scarso perché i servizi sono antiquati. Sono
elementi forse che si sorreggono negativamente
a vicenda. Allora non acceftiamo il dato di
fatto, facciamo studiare le cause e ricercare
i rimedi.

Nel programma di ammodernamento cer-
tamente questo argomento avra una partico-
lare considerazione, insieme con qualche al-
tro argomento che accenno soltanto elencando:
eliminazione dei vari passaggi a livello sul-
I’Adriatica e sulla Tiburtina-Valeria (nei pres-
si di Tortoreto e nel tratto fra Pescara e Chie-
ti, ve ne sono due di particolare pericolositd);
apertura della barriera ferroviaria con sotto-
passaggi in mezzo alle cittadine costiere che
hanno un movimento cosl intenso durante la
stagione balneare; aperfura necessaria della
barriera ferroviaria che taglia in due quelle
cittadine costiere che sono lunghe alcuni chi-
lometri e che richiedono almeno ciascuna due
sottopassaggi; soluzione sollecita del proble-
- ma particolare di Pescara, del trasferimento

della stazione ferroviaria: leggevo ieri in un
giornale locale (¢ la solita pagina che vuole
ironizzare} che nel 1999 i nostri figli aspette-
ranno ancora che il problema sia risolto. Non
¢ competenza del Ministero dei trasporti la
nuova costruzione ferroviaria, ma tutti in
Abruzzo conoscono llazione tenace ed intel-
ligente che il ministro dei trasporti ha con-
dotto a tutti i livelli per risolvere questo pro-
blema. L’onorevole ministro forse potra dirci
nella sua risposla una parola definitiva per
assicurare i dubbiosi sulla data di inizio di
questi lavori.

Un altro argomento mi permetto di pro-
porre all’atienzione del minisiro: 1'Abruzzo,
insieme con 1'Umbria e la Lucania, manca
del compartimento ferroviario e tutfi sanno
quanti disagi crea questa situazione in Abruz-
z0 ¢ nel Molise, le cui ferrovie sono in parte
competenza del compartimento di Aneona, in
parte di Roma e in parte di Napoli. Occorre
una concentrazione dei servizi ferroviari per
il nostro Abruzzo e Molise. La regione, sia per
I'estensione territoriale, sia per il numero
della popolazione, sia per la rete ferroviaria,
mi pare che meriti questa particolare atten-
zione da parte dello Stato.

iCi auguriamo, poi, che nel programma che
si sta studiando siano compresi il raddoppio
della linea adriatica e i necessari migliora-
menti sia sulla linea adriatica e sia sulla Pe-
scara-Roma, soprattutto per i servizi di ristoro
g per le carrozze-letto. Sono due tratti in cui
molto si pofrebbe viaggiare anche di notte,
soprttutto da parte di certe categorie che de-
vono utilizzare al massimo il tempo disponi-
bile e che, se i treni fossero muniti di carroz-
ze-letto come sulle linee tirrenica e padana,
potrebbero utilizzare meglio i1 tempo viag-
giando anche di notte.

Da ultimo, si chiede da tutta la popola-
zione abruzzese il mantenimento della coppia
di rapidi sulla Pescara-Roma, recentemente
istituita.

Concludo con gli auguri all’onorevole mi-
nisiro per I'opera che sta conducendo a favore
di un settore cosi importante per la vita sociale
e per le strutture economiche. Nella sua mo-
derna visuale di questo obiettivo, egli ha im-
postato il problema in questi termini: una
moderna rete di servizi del fraffico per una
moderna politica di sviluppo economico. L’al-
tro augurio particolare che devo formulare ¢
che di questo programma di ammodernamento
nazionale, in un quadro di solidaristica ed
equa distribuzione, abbia anche ad usufruire
I’Abruzzo per essere aiutato nel suo tenace
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cammino verso un avvenire migliore. (4Applau-
st al centro — Congratulazioni),

PRESIDENTE. E iscritto a parlare !'ono-
revole Dante. Ne ha facoita.

DANTE. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, un giudizio di sinfesi sull’attivita del
Ministero dei trasporti, cosi come si desume
dalle prospetfive del bilancio di previsione e
dalla pregevole relazione del collega onore-
vole Giuseppe Reale, e sull’azione concreta
svolta dal ministro in carica per il potenzia-
mento dei servizi ed i miglioramenti del per-
sonale, ritengo che sia doveroso che venga
formulato in termini positivi.

Concordo con il giudizio espresso ieri dal-
Vonorevole Sammartino che il programma di
ammodernamento e di potenziamento del set-
tore ferroviario, approntato dal ministro in ca-
rica, ha una portata che pud essere definita
storica.

Tuttavia, confortato come mi sento dalla
comprensione dell’onorevole ministro e dei
suoi valorosi collaboratori onorevole Volpe e
senatore Cesare Angelini, e dalla loro pro-
fonda sensibilita democratica, mi sembra che
sia opportuno sottoporre alla considerazione
della Camera ed alla valutazione serena del
Governo alcune osservazioni di fondo sulla
politica generale dei trasporti; la quale, a mio
parere, porta il peso di un peccato originario:
avere, cio®, riversato la maggiore responsa-
bilitd del governo di tutta la politica dei tra-
sporti nella persona che &, nel contempo, mi-
nistro dei trasporti e capo della pit grande
azienda di Stato quale & quella dei trasporti
(la pit imponente azienda di Stato del nostro
paese), costituisce — a mio parere — un persi-
stente pericolo per 1'armonico coordinamento
e per lo sviluppo di tutta la politica dei tra-
sporti. Mi sembra infatti che sia fatale che
tutta la politica dei trasporti venga influen-
zata dalla posizione di preminenza che giuoca
I'azienda di Stato, sottoposta all’usura delle
sue molteplici necessita.

In altro mio intervento ho sostenuto, e ri-
tengo di aver dimostrato con ricchezza di cifre
e di particolari, che il risanamento delle fer-
rovie dalle ingenti rovine della guerra ha de!
miracoloso, come de! prodigioso ha questo
suo mantenersi al ritmo cosi elevato, anche
se imprevisto, dei trasporti su strada e per
via aerea. Ma a me sembra che paghiamo an-
che qui il debito di una situazione che ri-
mane confusa per la difficoltd di trovare un
punto di sintesi di un sistema che rimane
ibridamente competitivo, perché da un lato vi
¢ l'azienda di Stato, con le sue imponenti
strutture, dall’altro vi & il regime dei liberi

frasporti; una specie di sistema di « conver-
genze parallele ». Ma le convergenze non sono
mai parallele.

Sotto questo aspetto fondamentale, la ma-
teria si presenta particolarmente complessa
per le sue molieplici relazioni con la vila e
lo sviluppo economico del nostro paese e per
i problemi umani che essa pone ira gli utenti
e soprattutto nello stesso personale preposto
ai servizi: si pensi al problema della pere-
quazione del trattamento economico di tutti
gli addefti ai trasporti. La materia assume
cosl un alto livello di responsabilitd politica,
perché il problema della coesistenza o della
sovrapposizione dei mezzi di trasporto deman-
da alla saggezza del politico il dovere del-
I'utilizzazione e del potenziamento di tutti i
mezzi che consentano un rapido, comodo,
economico e sicuro trasporto di persone e di
merci. Non pud dirsi perd che tale utilizza-
zione sia stata fino ad oggi impostata con
criteri diversi da quelli sperimentali, senza
cio¢ una precisa direttiva che potesse affran-
care i settori interessati dal sospetto che la
politica del Ministero dei trasporti graviti qua-
sl esclusivamente sulle ferrovie e che le fer-
rovie facciano sentire ii loro peso massiccio
e decisive su tutto il fronte ed in ogni dire-
zione.

I problema non & nuovo. Ricordo I'im-
postazione, che allora sembro sodisfacents,
che ad esso ebbe a dare un ministro dei tra-
sporti particolarmente vicino al mio cuore
(cosi come lo &, per altri motivi, 'aftuale
ministro), perché siciliano, l'onorevole Ber-
nardo Mattarella. Nel periodo in cui dirigeva
con tanto prestigio e competenza il Ministero
dei trasporti egli ebbe a dire che « la politica
dei trasporti deve tendere non a proteggere
senza discriminazione e senza legittimitd, ma
soprattutto ad orientare consentendo incre-
menti o limitazioni che tengano conto della
vitalita delle forze produttive e della loro ef-
fettiva funzione, cercando di evitare doppioni
non giustificati né utili, che si risolvono in
dispersioni di energie e di ricchezze che lo
Stato, supremo regolatore delle pubbliche at-
tivitd, non deve permetiere e tanto meno in-
coraggiare ».

Posto in questi termini, il problema doveva
evidentemente presentare gravi difficoltd ai
fini di un concreto e positivo coordinamento
tra le varie forme di trasporto; difficolta che,
come sottolineva allora lo stesso ministro Mat-
tarella, sfuggono alla competenza dell’ammi-
nistrazione vera e propria dei trasporti per
investire la responsabilitd degli altri dicasteri.
Si ingigantiscono, cosi, le difficoltad, perché
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il problema diventa di poltica generale; ad
esso, & doveroso riconoscerlo, non é stata an-
cora frovata una soluzione sodisfacente attra-
verso una necessaria definizione di chiare
competenze e precise responsabilita.

Si pensi alla politica dei trasporti aerei,
che oggi hanno assunto un volume cosi impo-
nente da porre seri problemi sul piano compe-
titivo alla stessa azienda ferroviaria; si pensi
ai problemi relativi al trasporto su strada, da
quelli concernenti la costruzione delle auto-
strade a quelle attinenti all’esercizio di esse,
e si avra la conferma di quanto ho detto.

E vero che le varie amministrazioni dello
Stato agiscono di regola in buona armonia,
nello spirito di quella comprensione che con-
diziona alla base I'armonico e coordinato svi-
luppo delle rispettive competenze; ma queste
buone intenzioni, delle quali si hanno prove
concrete, lasciano tuttavia insoluto il proble-
ma di un’integrale responsabilitd della poli-
tica dei trasporti.

Senza dire che le regole di solito hanno le
loro eccezioni. Una volta mi diceva scherzo-
samente un collega che, nel conflitto di com-
petenza, due direttori generali di diversi di-
casteri si trattano quanto meno come due po-
tenze straniere! Sarebbe estremamente utile
la costituzione di un organo che curi 1’'armo-
nico coordinamento di tutte le branche nel
rispetto delle singole competenze. Un organo
diverso dal Consiglio superiore dei lavori pub-
blici, sul quale ricordo che l’onorevole Ange-
lini sovente ritornava nei suoi interventi (ho
davanti alla memoria una sua relazione al
ricorrente bilancio), ma che poi, come mi-
nistro dei {rasporti, si guardava bene dal rea-
lizzare.

Queste mie disquisizioni non vogliono es-
sere pura accademia. Esse nascono da una con-
statazione reale e tendono a pervenire ad una
pratica conclusione. So di parlare ad un uomo
di azione, ad un uomo leale che assume gli
impegni che sa di poter assumere e che man-
tiene gli impegni assunti.

La constatazione reale & lo sconfortante si-
lenzio del dicastero dei trasporti su un pro-
blema di palpitante attualita, relativo alla
realizzazione del ponte sullo stretto di Mes-
sina, Non mi si dica che la realizzazione di
questa ciclopica opera, sulla quale con tanta
competenza e ricchezza di particolari indu-
giava l'onorevole Bonino, sia opera che me-
riti il silenzio del dicastero che & maggior-
mente interessato alla sua realizzazione.

In tempi in cui il problema sembrava che
potesse interessare piu la fantascienza che la
pubblica amministrazione, il suo dicastero,

onorevole Spataro, ci faceva sapere, per boc-
ca del suo direttore generale del tempo, in
un convegno di studi tenuto a Messina, che
I’eventuale realizzazione del ponte sullo stret-
to poneva severi problemi d’ordine logistico
e finanziario all’amministrazione ferroviaria,
problemi che forse erano di difficile soluzione,
forse piu difficili della stessa soluzione' dei
problemi tecnici.

Oggi, perd, il problema sotto il profilo tec-
nico & maturo per essere affrontato e risolto.
Sotto il profilo politico non so quanto sarebbe
avvilente se noi dovessimo assistere alla rea-
lizzazione del collegamento viario e ferroviario
tra la Francia e l'Inghilterra attraverso la
Manica, senza aver realizzato il collegamento
attraverso lo stretto di Messina.

Attualmente il traffico viario e ferroviario
attraverso lo stretto di Messina & monopolio
—~ ho detto la brutta parola! — delle ferrovie.
E come monopolio ha le sue leggi crudeli.
Ieri 'onorevole Bonino si indugiava a ricor-
dare cifre facendo dei confronti che io non
richiamo, ma che non sono certamente edi-
ficanti.

Non sono situazioni che ha creato lei, ono-
revole ministro, ella le ha trovate. Ma noi le
abbiamo denunziate da tempo: noi abbiamo
denunziato I’ingargo del traffico nei periodi di
punta, soprattutto nel periodo primaverile;
abbiamo denunciato 1'esositd delle tariffe,
obiettivamente considerate ed raffrontate al
traffico lacustre e a quello ferroviario in ge-
nerale: abbiamo denunciato che lo stretto di
Messina era un laccio gettato al collo della
speranza di rinascita della mia regione; ab-
biamo denunciato che nei periodi di sciopero
il traffico attraverso lo stretto di Messina &
letteralmente paralizzato, perché esso &, ri-
peto, nelle mani di una sola azienda, quella
di Stato..,

Adesso abbiamo appreso dalla stampa che
si & costituita una societd con capitali misti:
di privati, della « Sofis» ed anche della
azienda ferroviaria, per il trasporto delle au-
tovetture attraverso lo stretto. Si prevede, se
le notizie che abbiamo appreso dalla stampa
sono vere, 'impiego di capitali che superano
i due miliardi.

Ora io domando se era proprio necessario
che I’azienda di Stato si inserisse nella costi-
tuzione di un’altra societa per l’esercizio di
un servizio che gid essa stessa assicura. Che
scopo ha, onorevole Spataro, la presenza del-
I'azienda di Stato in questa nuova societd ?
Vuole 'azienda di Stato evitare che la nuova
societd si ponga su un piano di competizione ?
O vuole addiritiura creare la competizione,



Atti Parlamentari

— 25527 —

Camera dei Deputali

II1 LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DEL 25 OTTOBRE 1961

creando quelle forme cosi ibride, alle quali
ieri accennava l'onorevole Sammartino, di
enti con capitali di Stato che fanno concor-
renza alle ferrovie?

Nell'uno e nell’altro caso 1'azienda di Stato
si trova in una posizione strana rispetio a
quello che dovrebbe essere il suo scopo fon-
damentale ed il reale motivo del suo inter-
vento.

Ma tutto cid non conta, onorevole ministro,
se tale intervento &, come pensiamo, sospinto
ed animato dalle buone intenzioni di rendere
piu celeri, piu rapidi e piu sicuri i servizi
attraverso lo stretto di Messina. Quello che
conla & che tale presenza rafforza il nostro
sospetto che il ministro dei trasporti insista
nel non avere fiducia nella realizzazione della
grande opera del secolo: il ponte sullo stretto
di Messina, perché pone in evidenza la vo-
lontd del Ministero dei trasporti di affrontare
e di risolvere il problema dei collegamenti
viari e ferroviari tra la Sicilia e il continente
con il solito tradizionale sistema del traghet-
tamento.

Io dissi in un altro intervento che il non
voler affrontare il problema del collegamento
con un’opera stabile tra la Sicilia e il conti-
nente & una specie di separatismo a rovescio.
Convegni di studio ad alto livello hanno af-
frontato il problema sotto il profilo tecnico:
galleria, ponte, istmo, sono stati temi appas-
sionanti di discussioni scientificamente ele-
vate. Il compianto senatore Guglielmone ri-
tenne di poter documentare che era possibile

congiungere la Sicilia alla Calabria attraverso -

un istmo. Il progetto suscitd tanto interesse
e tanto entusiasmo forse anche in lei, onore-
vole ministro, legato da vincoli di affetto al
defunto insigne senatore.

Ma in tutti i ricorrenti convegni abbiamo
avuto il grande assente: il Ministero dei tra-
sporti. La regione siciliana ha stanziato 200
milioni per gli studi, per i sondaggi nello
stretto; lo Stato & rimasto il grande gssente.

Per quanto riguarda i capitali occorrenti
per la realizzazione dell'opera, sappiamo che
si & costituita una societd della quale fanno
parte persone di indiscussa capacitd impren-
ditoriale, le quali hanno assicurato che sotto
il profilo finanziario 'opera non presenta dif-
ficolta. E allora, onorevole ministro, occorre
rimuovere la paura dello Stato ! B paura no-
sira nei riguard: dello Stato, perché lo Stato
ha il dovere di secondare il coraggio nell’im-
presa e, come diceva Luigi Sturzo, nel rischio
che educa. Solo cosi lo Stato diviene utile
strumento di espansione umana.

Ella, onorevole ministro, & un uwomo si-
lenzioso nel lavoro. & un realizzatore concreto.

Vorrei affidare -alla sua sperimentata qualita
di realizzatore l'impostazione di questo pro-
blema che ha una portata storica. Leghi il suo
nome alla realizzazione di quest’opera, ono-
revole Spataro. Avra impegnato la gratitudine
non solo della mia terra e del Mezzogiorno,
al quale ella & tanto legato, ma anche quella
di tutto il paese. (Adpplausi al centro).

PRESIDENTE. Non essendovi piut iscritti
a parlare, dichiaro chiusa la discussione ge-
nerale.

Il seguito del dibattito, con le repliche del
relatore e del ministro, & rinviato ad alira
seduta.

Presentazione di un disegno di legge.

SPATARO, Ministro dei trasporti. Chic
di parlare per la presentazione di un diseg
di legge.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

SPATARO, Ministro dei (trasporii. Mi
onoro presentare, a nome del ministro delle
finanze, il disegno di legge:

« Interpretazione autentica della legge
26 gennaio 1964, n. 29, circa la disciplina de-
gli inferessi di mora-dovuti sulle tasse e im-

‘poste indirette sugli affari di natura comple-

mentare ».

PRESIDENTE. Do atto della presentazione
di questo disegno di legge, che sara stampato,
distribuito e trasmesso alla Commissione com-
petente, con riserva di stabilirne la sede.

Deferimento a Commissione.

PRESIDENTE. Informo che la VI Com-
missione (Finanze e tesoro) ha chiesto che
le seguenti proposte di legge, gid assegnatele
in sede referente, le siano deferite in sede legi-
slativa:

Carruel ed altri: « Agevolazioni tributarie
a favore degli istituti autonomi per case po-
polari » (2951);

Senatori AMIGONI ed altri: « Agevolazioni
tributarie per gli istifuti autonomi per le case
popolari » (3040).

Se non vi sono obiezioni, rimane cosi sta-
bilito.
(Cost rimane stabilito).

La seduta fermina alle 12,20,

1L DIRETTORE DELL’UFFICIO DEI RESOCONTI
Dott. VirTorio FALZONE
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