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La seduta comincia alle 9,30.

CGUTTITTA, Segretario, legge il processo
verbale della seduta del 14 settembre 1962.

(E approvato).

Congedi.

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i
deputati Basile, Borghese, Cassiani, Fusaro,
Gonella Guido, Mello Grand e Restivo.

(I congedi sono concessi).

Segunito della discussione del bilaneio
del Ministero dei trasporti (3595).

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

E’ iscritto a parlare 1'onorevole Vedovato.
Ne ha facolta.

VEDOVATO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, Vintervento che mi accingo a svol-
gere ha riferimento ad una questione speci-
fica, e sono particolarmente lielo che sia pre-
sente il sottosegretario Cappugi, fiorentino:.
si riferisce infatti al laccio ferroviario di Fi-
renze.

E, questo del laccio ferroviario, un pro-
blema che interessa ad un tempo gli urba-
nisti e i ferrovieri e che, quindi, ha ripercus-
sioni nei dibattiti che hanno attinenza al Mi-
nistero dei trasporti e al Ministero dei lavori
pubblici. Questa connessione tra due dica-
steri che gid altre volte abbiamo sottolineato
in questa aula si presenta di particolare ri-
lievo perché l'abbinamento di opere di ret-
tifica di tracciati ferroviari e di spostamento
o di interramento di essi per motivi urbani-
stici determina la necessitd che queste opere
vengano finanziate in gran parte dal Mini-
stero dei lavori pubblici, ma anche dal Mi-
nistero dei trasporti, sullo stesso piano delle
nuove costruzioni ferroviarie, in quanto il
problema delle rettifiche di un tracciato o del-
I'interramento della ferrovia o di uno sposta-
mento della medesima non & meno impor-
tante della costruzione di nuovi tronchi e co-
stituisce opera pubblica per la valorizzazione
e la rivalutazione del patrimonio ferroviario
nazionale, al pari delle opere di potenzia-
menilo della viabilitd ordinaria.

Del resto, nella pregevole relazione del col-
lega, Boidi, un capitolo & dedicato specificata-
mente a questo aspetto. Ed ¢ un dato estre-
mamente rivelatore per tutti noi il consta-
tare come dal 1944-45 al 1960-61 gli investi-
menti patrimoniali delle ferrovie dello Stato
siano stati di notevole consistenza, avendo
raggiunto in totale 960.290,8 milioni di lire,
con riferimento al potenziamento ed all’am-
modernamento delle linee pit importanti,
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alle rettifiche dei tracciati ed al miglioramento
degli impianti e delle strutture.

Il problema del laccio ferroviario di Fi-
renze, di quella linea cioé da cui Firenze, per
dirla con Dante, « & partita in due », & stato
affrontato, discusso e studiato niente meno
che dal 1900. Si puo dire che non v’2 stata
legislatura e che non v’¢ stata amministra-
zione comunale o provinciale di Firenze che
non abbia delibato o affrontato la questione,
che, lungo il cammino, ha reclamato una ri-
soluzione sempre piu urgente, sia a causa
del moltiplicarsi delle comunicazioni, sia
a causa dello sviluppo urbanistico della
citta.

Ed invero il traffico cittadino e lo sviluppo
della cittd hanno trovato gravi limitazioni
nella presenza di passaggi a livello e di caval-
cavia di insufficiente altezza creati dalla con-
temporanea esistenza, nella zona di cui trat-
tasi, della ferrovia Firenze-Faenza e dei rela-
tivi raccordi con la stazione di Campo di
Marte.

B sufficiente gettare uno sguardo sulla
carta topografica della citta del giglio per ren-
dersi conto di quanto essa possa essere osta-
colata nella sua liberta di traffico interno e
quanto gravi inconvenienti determini soprat-
tutto D’esistenza di tutta l’attrezzatura ferro-
viaria dello scalo di Campo di Marte, ove le
due zone est ed ovest della cittd sono colle-
gate solo da qualche passerella pedonale.

Le soluzioni che nel passato sono state
ventilate per risolvere il problema e per otte-
nere il risultato desiderato sono state varie.
Una prima soluzione prevedeva lo sposta-
mento dell’intero laccio ferroviario verso la
collina, con una galleria in curva sotto Fie-
sole per circa 8 chilometri. Questo piano, stu-
diato dal Ministero dei lavori pubblici nel-
I’anteguerra, ha incontrato notevoli difficolta
e dal punto di vista finanziario e da quello
urbanistico: dal punto di vista finanziario,
per l'ingente spesa da sopportare; dal punto
di vista urbanistico, per le notevoli opposi-
zioni da parte della sovrintendenza ai monu-
menti che interpose il proprio veto alla esca-
vazione della galleria di Coverciano. Anche il
Ministero dei trasporti, successivamente e
precisamente nel 1956, si dichiardo sfavore-
vole, comportando la soluzione proposta la
soppressione degli impianti merci e viaggia-
tori della stazione di Firenze Campo di Marte
da sostituirsi con altri decentrati a circa 3 chi-
lometri verso est.

Una seconda soluzione contemplava 1’in-
cassamento dei binari nel tratto di Rovezzano-

via dello Statuto presso la stazione di Santa
Maria Novella con interramento totale della
stazione di Campo di Marte, destinata a di-
venire una semplice stazione di transito per
viaggiatori, e con la soppressione dello scalo
merci attuale che avrebbe dovuto essere spo-
stato nella zona di Novoli presso Sesto Fio-
rentino, unitamente ai servizi ferroviari (offi-
cine, raccordi, depositi, fabbricati, ecc.) di
Porta al Prato che avrebbero pure dovuto es-
sere allontanati dalla cittd. Per questa solu-
zione, avanzata dal comune di Firenze, dalla
camera di commercio, dall’amministrazione
provinciale e da altri enti economici, era stata
preventivata dal comune una spesa dell’ordi-
dine di circa lire 25 miliardi, e comprendeva,
in particolare, 1o spostamento dello scalo mer-
ci di Campo di Marte a Sesto Fiorentino; I’ab-
bassamento della linea di corsa Roma-Firenze
Santa Maria Novella da San Salvi a via dello
Statuto con abbassamento della stazione di
Campo di Marte e della cintura ferroviaria e
relativi raccordi, con abolizione di tatti i pas-
saggi a livello, del cavalcavia delle Cure e
degli insufficienti sottopassaggi; e lo sposta-
mento delle officine di trazione e dello scalo
relativo con le attrezzature da Porta al Prato
a Novoli. Con cio sarebbero state rese facili
e dirette le comunicazioni tra le varie parti
della citth e sarebbero state rese libere per
essere restituite a Firenze vastissime aree che
avrebbero cosi potuto assorbire le iniziative
di carattere edilizio ed urbanistico assai in-
tense per il crescente sviluppo della citta me-
desima.

Anche questa seconda soluzione non ebbe
seguito a causa della elevata spesa necessaria,
per cui non fu approfondita nei suoi dettagli.
Contribui a far naufragare la proposta anche
una serie di difficoltd fatte presenti dal Mini-
stero dei ftrasporti il quale, pur avendo in-
cluso nel programma generale di riforma del-
le opere ferroviarie in tutta Italia anche il
problema di Firenze, aveva fatlo conoscere
che esse si sarebbero potute eseguire soltanto
per gradi ed in ordine di urgenza.

Nel marzo 1955, a seguito di sopraluogo ef-
fettuato in Firenze dall’allora ministro dei
lavori pubblici, onorevole Romita, si arrivo
ad una terza soluzione, detta « minima », la
quale aveva il vantaggio, partendo sempre
dal presupposto dell’incassamento della linea
ferroviaria, di non pregiudicare la seconda
soluzione, nel senso che raccorciava il per-
corso di incassamento alla tratta Campo di
Marte-stazione centrale, lasciando integro, al-
meno in un primo tempo, lo scalo merci di
Campo di Marte. In aguella occasione il mini-
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stro Romita si dichiard propenso ad esami-
nare la possibilita di finanziare la soluzione
proposta con i fondi del proprio Ministero,
portando la questione in campo urbanistico.
Il provveditorato regionale delle opere pub-
bliche per la Toscana, il locale compartimen-
to delle ferrovie dello Stato e gli uffici tecnici
del comune elaborarono conseguentemente un
progetto: perizia lire 5 miliardi (4 miliardi
e 400 milioni per lavori di incassamento, 600
milioni per cavalcavia dell’Affrico e spese mi-
nori e complementari) con I’'aggiunta di altri
200-500 milioni a seconda della soluzione da
adottare per I’attraversamento del torrente
Mugnone, sottopassato con tre gallerie sub-
alvee.

L’unanime favore che incontro la soluzio-
ne: « abbassamento della linea da Campo di
Marte a via dello Statuto », trovo eco nel con-
siglio comunale di Firenze che, nell’adunanza
del 3 aprile 1956, « premesso che a seguito
dei voti e delle sollecitazioni fatte dall’ammi-
nistrazione comunale alle superiori autorita
centrali, il Ministero dei lavori pubblici ha
riconosciuto la necessita di risolvere il proble-
ma dell’attraversamento ferroviario, che da de-
cenni affligge la citth di Firenze ostacolando
soluzioni di importanti problemi urbanistici
ed edilizi, e in particolare del traffico fra la
periferia ed il centro urbano; vista la propria
deliberazione in data 28 marzo 1955, n. 913/69
C, divenuta esecutiva a termini di legge, con
la quale si esprimeva il consenso unanime
dell’amministrazione alla lodevole e impor-
tante iniziativa intrapresa dal provveditorato
alle opere pubbliche per la Toscana circa
I’abbassamento della linea ferroviaria del
Ponte del Pino e via dello Statuto, e la co-
struzione di un cavalcavia nel viale Edmon-
do De Amicis; vista la lettera del provvedi-
torato alle opere pubbliche per la Toscana in
data 10 giugno 1955, n. 23436, con la quale si
chiedeva al comune un progetto di massima
per l’abbassamento del piano del ferro nel
tratto sopra indicato, progetto da redigere in
comune accordo con l’amministrazione delle
ferrovie dello Stato di Firenze; considerato che,
In osservanza alle disposizioni sopra impar-
tite dal provveditore alle opere pubbliche, la
sezione lavori delle ferrovie dello Stato di Fi-
renze, previ accordi con 1’'amministrazione
comunale, ha compilato un progetio che pre-
senla tulte le caratteristiche atte ad eliminare
1 maggiori inconvenienti rappresentati dalla
attuale sede ferroviaria, e quindi puo senz’al-
tro essere adottata da questo comune per ini-
ziare le necessarie procedure per il finanzia-
mento e ’esecuzione delle opere da parte del

Ministero dei lavori pubblici, delibera alla
unanimita :

1°) di approvare, per quanto di compe-
tenza, il progetto che sullo schema preceden-
temente compilato dal provveditorato alle ope-
re pubbliche per la Toscana, & stato redatto
dalla sezione lavori delle ferrovie dello Stato
in accordo con l'ufficio tecnico di questo co-
mune, per l'incassamento della linea ferro-
viaria nel tratto via dello Statuto-zona del Ro-
mito sino al cavalcavia del Pino, ivi compre-
so l'abbassamento della linea ferrovia per
Faenza e la costruzione del cavalcavia sul-
I’Affrico, per un importo di cinque miliardi,;

2°) di far voti perché all’esecuzione del-
I'opera si provveda da parte dei competenti
Ministeri mediante finanziamenti speciali ».

Si attendeva da parte di tutti che questo
progetto, elaborato su direttiva del provvedi-
torato alle opere pubbliche, dalla sezione la-
vori del compartimento ferroviario di Firen-
ze, avrebbe avuto una qualche realizzazione,
ma la pratica si arend di nuovo. E intanto al-
I’orizzonte si presentavano dei problemi che
richiedevano proprio una sollecita risoluzio-
ne del problema ferroviario.

Quali siano questi problemi & facile im-
maginare. Innanzitutto & da sottolineare il
fatto che nella zona nord di Firenze si & avuto
in questi ultimi tempi un grande sviluppo
urbanistico; e questa espansione edilizia che
si & verificata verso la collina di Fiesole e a
Setiignano, intorno al nuovo centro di Gampo
di Marte e al complesso di attrezzature spor-
tive che ivi sono sorte. Il crescente traffico au-
tomobilistico ha raggiunto cifre, regisirate
attentamente ai fini della valutazione del
problema che indichiamo, che non posso-
no non impressionare. Vi sono ben sette pas-
saggi a livello a Firenze, appunto per la
esistenza del laccio; e i 233 treni che passano
su questa linea incrociano a terra con 8-9 mila
macchine che transitano lungo questi passag-
gi a livello.

Vi & poi da aggiungere l'ultimo avveni-
mento di eccezionale importanza a tutti 1 fini,
che & rappresentanto dal convergere verso Fi-
renze di tutto il traffico del nord lungo '« au-
tostrada del sole » e di quello proveniente dal-
P’autostrada Firenze-Mare, recentemente rad-
doppiata, senza trascurare che proprio verso
la parte orientale sta per sorgere un centro
di particolare importanza dal punto di vista
urbanistico, che & la citta satellite di Sorgane.

Tutti questi motivi che negli ultimi tempi
hanno indicato 1'urgenza dell’opera in que-
stione, hanno trovato interpreti anche in que-
st’aula. E qui credo che sia opportuno ricor-
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dare come, fin dal 1954 da parte di alcuni de-
putati (ed io avevo il piacere e I'onore di es-
sere fra questi) fu presentata una proposta
di legge intesa a risolvere, con altri problemi
urgenti della citth di Firenze, anche il pro-
blema ferroviario. Nella relazione alla propo-
sta di legge di iniziativa dei deputati Cap-
pugi, Vedovato, Foresi e Diecidue, annun-
ziata il 30 novembre 1954 si legge infatti fra
l'altro: « Si tratta del trasferimento delle car-
ceri, di caserme, di impianti militari ed in
modo particolare del trasferimento di parte
degli impianti ferroviari che, costruiti un
tempo ai margini della zona urbana, si tro-
vano oggi incorporati nell’abitato, cosi che le
linee che li congiungono dividono, come una
barriera mal superabile, la citta in due parti,
paralizzandone lo sviluppo; e cid quando il
loro interramento - da tempo studiato e pro-
gettato — pud essere realizzato (quanto meno
per la maggior parte) attraverso il guadagno
che lo Stato » (e siamo pienamente in sinto-
nia) « effettuerd a mezzo del realizzo delle
aree fabbricative che risulteranno disponi-
bili ».

Successivamente, da parte si pud dire di
tutti i parlamentari della circoscrizione, fu-
rono rivolte sollecitazioni, in ogni occasione
di discussione dei bilanci dei trasporti e dei
lavori pubblici. Ed io, per mantenermi nel
campo dei trasporti, vorrei limitarmi sempli-
cemente a ricordare un ordine del giorno da
me presentato nella discussione del bilancio
di questo Ministero; tale ordine del giorno
che, posto ai voti, fu approvato, sia pure sotto
forma di raccomandazione, da parte del Go-
verno suonava cosi:

« La Camera, considerato che il tracciato
della linea ferroviaria Roma-Firenze, costrui-
to un tempo ai margini della zona urbana, pe-
netra oggi, per servire le stazioni di Firenze-
Santa Maria Novella e Firenze-Campo di Mar-
te, nell'interno della citta, tagliandola in due
parti, con i gravissimi inconvenienti che ne
derivano, accentuati in modo impressionante
in seguito alla grande espansione edilizia ver-
so le colline di Fiesole e di Settignano;

« tenuto presente che la soluzione di que-
sto problema, chiamato «il laccio ferrovia-
rio» di Firenze, fu studiata gid nei primi
del 1900, fu sollecitata nel 1923, fu risollevata
nel 1938 e ha dato luogo ininterrottamente,
dal 1945 in poi alla formulazione di elaborati
studi e progetti, la cui auspicata sollecita rea-
lizzazione ha concorso a ritardare 1’effettua-
zione di altre opere che, quali 'apertura di
sottopassaggi pedonali o di cavalcavia, avreb-
bero potuto comunque rendere meno difficili

le comunicazioni tra la periferia settentrionale
ed il centro cittadino;

« ricordato che durante la discussione
dello stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei lavori pubblici per 1’esercizio finan-
ziario 1956-57, ha votato, approvandolo, un
ordine del giorno inteso ad otienere una riso-
luzione del problema in questione;

« invita il Governo a voler adottare le
misure necessarie perché venga effettuato, con
la massima sollecitudine, 1'interramento della
linea ferroviaria compresa tra via dello Sta-
tuto ed il cavalcavia del Pino; soluzione, que-
sta dell’interramento, che, tra le varie fino ad
oggi studiate e progettate, sembra al provve-
ditorato toscano delle opere pubbliche, d’ac-
cordo con la direzione compartimentale delle
ferrovie di Firenze, nonché all’amministra-
zione comunale, la piu idonea a dare un sodi-
sfacente inizio alla risoluzione del grave pro-
blema, in quanto gli impianti della stazione
di Firenze-Campo di Marte rimarranno inal-
terati e la nuova linea verra a svilupparsi per
la massima parte in galleria, rendendo quin-
di disponibili aree fabbricative il cui valore
permetterebbe di ridurre sensibilmente 1’one-
re di esecuzione dei lavori di interramento;

« e, qualora si preferisca una soluzione
piu radicale, a voler prendere in seria consi-
derazione le altre soluzioni del problema da
anni prospettate dalla direzione generale del-
le ferrovie dello Stato, e da altri enti pub-
blici o da privati studiosi, quali: D’interra-
mento della linea compresa tra via dello scalo
merci Firenze Campo di Marte, la cui sta-
zione verrebbe ridotta ad una semplice fer-
mata viaggiatori sotterranea; oppure lo spo-
stamento della linea ferroviaria e relativi rac-
cordi interessanti la citta di Firenze a nord-
est della citta stessa, con spostamento nella
zona Sant’Andrea a Rovezzano della stazione
di Firenze Campo di Marte ».

E qui potremmo ricordare ancora altre sol-
lecitazioni effettuate nel tempo.

Il piano regolatore generale di Firenze, ap-
provato dal commissario prefettizio il 27 mag-
gio 1958 e dalla giunta provinciale ammini-
strativa il 6 agosto dello stesso anno, nel con-
templare i problemi edilizi, di grande e pic-
cola viabilitd, per un periodo intorno ai pros-
simi 50 anni, risolveva il problema di cui di-
sputiamo proponendo l'interramento di tutto
il piano di ferro del grande arco costituito
dalla fascia di binari ferroviari che chiude a
nord Firenze e di utilizzare 1’area risultante
disponibile per la costruzione di un grande
viale di scorrimento che colleghi il nodo di
raccordo della Firenze-mare-« autostrada del
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sole » con le strade statali a nord di Firenze
e I’Aretina.

Il 22 ottobre 1958 i colleghi Barbieri, Cer-
reti, Dami, Mazzoni, Seroni, Vestri ed altri
presentavano alla Camera una proposta di
legge sull’interramento dei binari ferroviari a
Firenze, facendo presente, nella relazione, che
la soluzione della « deviazione del tronco del-
la ferrovia Firenze-Arezzo sotto la collina di
Fiesole e del trasferimento della stazione di
Campo di Marte in altra localita » era stata
definitivamente scartata perché non idonea a
risolvere convenientemente i problemi urba-
nistici collegati a quelli ferroviari, senza par-
lare del grave danno economico che un tale
spostamento avrebbe causato a tutto il mon-
do commerciale che vive intorno alla stazione
attuale.

E credo che ci si possa fermare in questi
ricordi, giacché le argomentazioni addotte in
futto quanto siamo andati dicendo fino ades-
so, sono tali da suffragare pienamente la
tesi di coloro che sostengono che 1'interramen-
to della ferrovia, sia pure parziale, & una esi-
genza per cui vi & esigenza di rapida attua-
zione, soprattutto quando tale interramento
non pregiudica, come gia detto, soluzioni piu
radicali.

Questo risultato si sarebbe potuto indub-
biamente raggiungere, quando, nelle attese,
sono state prospettate altre soluzioni. O, per
meglio dire, si e riaffacciata I’idea, della quale
hanno parlato i giornali fiorentini e che do-
vrebbe trovar posto nel nuovo piano regolato-
re generale, di spostare a monte la ferrovia,
senza ledere od ostacolare, nella fase di spo-
stamento, 1'esercizio attuale della attivita fer-
roviaria, dato che le opere da realizzare sa-
rebbero a due-tre chilometri distanti dall’at-
tuale sede del laccio ferroviario.

Quest'ultima proposta ha sollevato alcune
obiezioni che hanno riferimento sia a quanto
altiene al servizio viaggiatori, sia a quanto
attiene al servizio merci, e ha provocato,
come spesso succede in questi casi, la presen-
tazione o il suggerimento di altre soluzioni.

Per quanto riguarda il servizio viaggiatori,
¢ stato fatto notare che ben difficilmente la
nuova stazione di Coverciano potrebbe sodi-
sfare le esigenze del traffico attualmente as-
solte da Campo di Marte, cioé da uno scalo
utilizzato da masse ingenti di lavoratori che
vi affluiscono dal Valdarno e dalla val di Sie-
ve, anche per la considerazione che il nuovo
impianto si verrebbe a trovare a circa tre chi-
lometri ad est della stazione attuale, costrin-
gendo queste masse a trasbordare su altri
mezzi di comunicazione per andare al posto

di lavoro. Anche ipotizzando un efficiente si-
stema stradale e di servizi urbani, ¢’¢ da pre-
vedere pur sempre la comrseguenza, urbanisti-
camente non felice, di dover aumentare note-
volmente il traffico veicoli pesanti nella citta:
traffico che gia aftualmente ha una velocitd
commerciale bassissima, destinata a dimi-
nuire ancora in avvenire. L'installazione poi
a Coverciano di uno scalo merci, oltre a ve-
dere riaffiorare le opposizioni gia a suo tempo
espresse dalla sovrintendenza ai monumenti,
nen consente un’ulteriore espansione urbani-
stica di un qualche rilievo in quella zona.

L’ultima soluzione prospettata arriva, sem-
pre senza mettere in discussione 1’esigenza di
eliminare il laccio ferroviario, persino a con-
cepire che si possa sopraelevare con un via-
dotto la linea ferroviaria, mantenendone inal-
terato il tracciato e arrivando ad altri accor-
gimenti per la piu volte prospettata strada di
scorrimento: soluzione che non puo6 non tro-
varci nettamente contrari perché deturpereb-
be completamente la bellezza della cittd e le-
derebbe 1'interesse alla salvaguardia del pa-
trimonio artistico fiorentino e di molti altri
aspetti della vita di Firenze.

In questo alternarsi di vicende, nel desi-
derio di voler conciliare il possibile col piu
auspicabilmente realizzabile dal punto di vi-
sta ideale, e nel desiderio altresi di non com-
promettere soluzioni da poter realizzare in un
secondo tempo, si arriva alla conclusione che,
tutto considerato (e le ferrovie dello Stato
hanno gia fatto studi approfonditi a questo
riguardo), piu rispondente alle esigenze di
oggi e di domani & quella dell’interramento
della strada ferrata a partire da Campo di
Marte fino a Santa Maria Novella, con la pro-
spettiva di procedere in un secondo tempo al-
I'interramento della parte oltre Campo di
Marte con il conseguente spostamento del par-
co merci in altre zone della citta.

Concludo richiamando 1’attenzione sulla
urgenza del problema anche in vista di una
conferenza sui servizi che sard tenuta a Fi-
renze da parte degli organi responsabili di
quel compartimento e dell’amministrazione
centrale per esaminare attentamente la que-
stione e individuare la soluzione idonea, sol-
lecitando anche l'interessamento dei dicasteri
del tesoro e dei lavori pubblici.

Mi sembra che valga la pena di impegnare
ogni sforzo per il raggiungimento dell’obiet-
tivo finale. E ¢io per due motivi: 1'uno di ca-
rattere urbanistico e 'altro di carattere eco-
nomico. Quest’ultimo & stato messo in eviden-
za dalla relazione Boidi quando dice che, alla
luce dell’esperienza fatta, nessun investimen-
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to appare tanto consigliabile e tanto indiffe-
ribile quanto quello relativo al potenziamen-
to della linea, tenuto presente il precipuo fine
di una sana politica dei trasporti in Italia. Per
quanto riguarda il motivo urbanistico, mi &
gradito affermare che la struttura di una citta
deve garantire la tutela degli interessi collet-
tivi nonché l'aderenza con la storia del suo
passato e con la vita presente; deve altresi ri-
spondere alle esigenze materiali e spirituali
dell’'uomo. (Applausi — Congratulazioni).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1’ono-
revole Concas. Ne ha facolta.

CONCAS. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, il mio intervento si limiterd a pro-
spettare sinteticamente, per conoscere ’orien-
tamento del Governo al riguardo, alcuni pro-
blemi della politica dei trasporti aventi ca-
ratlere di attualith e di immediatezza.

Per stare, dunque, all’attualita & d’obbli-
go partire dalla constatazione di alcuni risul-
tati indubbiamente positivi raggiunti dalla
nuova maggioranza parlamentare e da questo
Governo, attraverso l’avvenuta approvazione
e l'avvenulo inizio di esecuzione del noto
piano decennale di ammodernamento e po-
tenziamento delle ferrovie dello Stato, attra-
verso l'iniziata procedura per il riscatto delle
ferrovie calabro-lucane e attraverso 1l'impe-
gno, assunto a suo tempo e mantenuto dal
Governo, di non dare in concessione a privati
i servizi di linea sulle autostrade, in atiesa
che il provvedimento sulla disciplina delle
autolinee venisse in discussione alla Camera.

Ora mi sembra, pertanto, giusto ricono-
scere a questo Governo quanto meno il me-
rito di essere stato il primo di tutti i governi
che si sono succedufi in questo dopoguerra
a mettere in moto un indirizzo nuovo nella
politica dei trasporti. Il primo risultato po-
sitivo sta nell’approvazione del piano decen-
nale, cosi come ¢ stato modificato, e che ha
implicato una vera e propria scelta politica
nel settore dei trasporti. Il collega Riccardo
Lombardi, nel discorso pronunziato in que-
st’aula nella seduta del 27 marzo 1962, ebbe
infatti a far presente che, nell’eventualitd
che 11 Governo avesse accettato un impegno
di 1500 miliardi per il piano di ammoderna-
mento e potenziamento delle ferrovie dello
Stato, cid solo stava a significare che esso
aveva operato una scelta di una nuova poli-
tica economica, scelta che andava al di 13 di
qguesta occasione, perché implicava una scel-
ta di priorita per i servizi pubblici che in-
terrompeva e invertiva una tradizione op-
posta.

L’aspetto positivo di tale realizzazione sta
non soltanto nei criteri di impostazione e
nell’entitd del finanziamento del piano, ma
anche nei primi provvedimenti esecutivi pron-
tamente deliberati dal Ministero dei traspor-
ti e gia passati alla fase di attuazione. In so-
stanza il piano, se nella sua esecuzione si
rispetteranno rigorosamente le priorita tas-
sativamente stabilite dalla legge, apre la pro-
spettiva di un sostanziale ammodernamento
« a medio termine » della rete ferroviaria,
prospettiva certamente migliorata dal fatto
che al primo stanziamento quinquennale fa-
ra seguito il secondo stanziamento per l'am-
montare minimo di 700 miliardi, al quale la
legge recentemente approvata gia fa espli-
cito riferimento.

Dato atto di questa prima realizzazione
e della buona volontd e della prontezza con
la quale l’esecutivo si & accinto a far seguito
alle deliberazioni del Parlamento, la doman-
da che noi oggi poniamo al Governo e al
ministro & se 1’esecuzione del piano bastera
di per se stessa a risanare stabilmente, in
senso tecnico ed economico, la rete fer-
roviaria.

Non credo che a questa domanda si possa
dare una risposta affermativa. Del resto, ta-
luni degli stessi disegni di legge pendenti —
come, ad esempio, quello per la riforma del-
I'azienda ferroviaria presentato alla Camera
e laltro per 1'assestamento del bilancio fer-
roviario, giacente al Senato — dimostrano
che occorre realizzare altre iniziative per sta-
bilizzare la situazione tecnica ed economica
delle ferrovie ad un livello migliore dell’at-
tuale.

A proposito della sistemazione finanziaria
del bilancio delle ferrovie dello Stato, occor-
re fare un discorso un po’ complesso per in-
dividuare, se possibile, le soluzioni alle qua-
li & necessario pervenire, se non in sede di
discussione di questo bilancio, comunque nel-
1o scorcio che resta di questa legislatura, te-
nendo presenti alcuni fatti nuovi ai quali
dobbiamo fare riferimento.

Prendendo le mosse dallo stato di previ-
sione in esame e nei confronti del quale sono
gid intervenuti fattori di variazione delle pre-
visioni, ci troviamo dinanzi ad una situazione
per cui occorre prevedere 'aumento « secco »
del bilancio delle ferrovie per i seguenti im-
porti e per le seguenti voci: in primo luogo
un aumento di 4 miliardi circa in applica-
zione dell’articolo 10 della legge sul piano
quinquennale che dispone la assegnazione al-
le manutenzioni e ai rinnovi degli impianti
e dei mezzi dell’esercizio, rispettivamente,
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non meno del 20 e del 10 per cento dei prodotti
del traffico. L’applicazione di questa norma
comporta appunto che le assegnazioni previ-
ste dalle previsioni attuali siano aumentate
della citata cifra di 14 miliardi.

In secondo luogo un aumento di 4 miliardi
e 300 milioni circa per 'aumentata indennita
integrativa speciale recentemente approvata
a favore dei ferrovieri. In terzo luogo, un al-
tro aumento di 5 miliardi e mezzo per l'av-
venuta erogazione dell'wna tantum in con-
guenza delle note recenti trattative tra il Go-
verno e i sindacati dei ferrovieri.

Si tratta, dunque, onorevoli colleghi, di
una complessiva maggiore previsione di spesa
di circa 24 miliardi sui quali il Governo ci
deve dire il suo parere. E chiaro che non
potendo reperire la copertura della spesa
attraverso l'impiego di maggiori proventi
derivanti all’azienda dalla sua normale ge-
stione, non abbiamo che questa alternativa:
o non provvedere 'azienda dei maggiori mez-
zi finanziari di cui abbiamo parlato, ed allora
bisognera trovare disponibilita in qualche
altro capitolo di bilancio, con il risultato,
come negli anni passati, di una massiccia ri-
duzione degli stanziamenti per le manuten-
zioni e 1 rinnovi, oppure dare all’azienda,
con apposita nota di variazioni, i mezzi rela-
tivi da porre a carico del Tesoro.

Su questo dilemma attendiamo di cono-
scere gli orientamenti del Governo. Noi socia-
listi desidereremino che i1 mezzi venissero
messi a disposizione, logicamente, dal Te-
SOTO.

I rilievi sin qui fatti riguardano natural-
mente il problema immediato, e cioé lo stato
di previsione per l'esercizio appena iniziato.
Esistono altri rilievi, pero, che concernono
al tempo stesso problemi immediati e me-
diati e cioe sostanzialmente 1’assetto dei rap-
porti fra la azienda ferroviaria e il Ministero
del tesoro. A questo proposito & noto alla
Camera che giace presso il Senato un disegno
di legge avente proprio il compito di dare
una sistemazione definitiva a tali rapporti.

Questo disegno di legge contempla il rim-
borso annuo forfettario da parte del Tesoro
a favore delle ferrovie, della cifra complessi-
va di 109 miliardi di cui, 50, come contri-
buto al disavanzo del fondo pensioni e, 59,
come rimborsi forfettizzati degli oneri cosid-
detti sociali derivanti principalmente dal-
l’esercizio di linee a scarso traffico e dalla
esecuzione di trasporti gratuiti o sotto costo.

A questi 109 miliardi previsti dal disegno
di legge citato sono poi da aggiungere 20
miliardi circa derivanti dall’applicazione del-

I’articolo 7 della legge sul piano degli 800
miliardi, il quale obbliga il Tesoro a rim-
borsare alle ferrovie le rate di ammortamen-
in esecuzione del piano degli 800 miliardi,
nonché i mutui contratti in precedenza in
applicazione di specifiche autorizzazioni di
legge.

Siamo cosl dinanzi ad una forfettizza-
zione di concorso da parte del Tesoro di 129
miliardi, in via immediata soggetti agli au-
menti derivanti dall’iscrizione in bilancio
delle rate di ammortamento delle tranches
di prestiti sugli 800 miliardi che I’azienda an-
dra via via ad assumere. Ora, mi chiedo se
la forfettizzazione della citata cifra di 129
miliardi corrisponda al giusto. A me pare
che a questa domanda si debba dare risposta
negativa. Anzitutto perché nel 1961-62 i rim-
borsi corrisposti dal Tesoro furono non di
129 ma di 133 miliardi. In secondo luogo per-
ché la forfettizzazione in 50 miliardi del con-
tributo a copertura del disavanzo del fondo
pensioni, & del tutto inadeguata alle necessi-
ta, e soprattutto sproporzionata al contributo
che lo Stato deve, tenuto conto delle ragioni
extraziendali che hanno determinato la vi-
stosa entitd del disavanzo del fondo, che &
oggi dell’ordine di 85 miliardi circa.

Per concludere su questo argomento, sem-
bra fuori discussione che il disegno di legge
debba essere celermente approvato, ma an-
che che debba essere correlativamente emen-
dato, in modo da proporzionare meglio i rim-
borsi a carico del Tesoro. E proprio la mo-
difica di quel disegno di legge che potrebbe
rappresentare la sede idonea per risolvere an-
che i problemi sollevati e riguardanti il bi-
lancio 1962-63, tanto piu che il disegno di
legge al quale ci riferiamo, pendente dinanzi
al Senato, dovrebbe cominciare ad avere at-
tuazione proprio dall’esercizio 1962-63.

A queste domande che ci siamo permessi
di avanzare in questa sede, attendiamo dal
Governo adeguate risposte.

11 secondo risullato positivo raggiunto dal-
I’attuale maggioranza parlamentare & dato dal
fatto che si & iniziata la procedura per il ri-
scatto delle ferrovie calabro-lucane; e mnon
basta certo affermare che a questa conclu-
sione si & giunti in forza di una tragedia che
& costata la vita a tante persone ed ha com-
mosso 1’opinione pubblica, per cercare di fare
apparire meno positivo il risultato raggiunto.
Il risultato & e resta positivo!

L'accettazione dell’ordine del giorno a fir-
ma del collega Mancini ed altri deputati so-
cialisti e le dichiarazioni del ministro Mat-
tarella circa D'approvazione del relativo de-
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crelo da parte del Consiglio dei ministri,
vengono da noi accolte con viva sodisfazione.
Non ho motivo, pertanto, per tralasciare in
to in conto capitale dei mutui da contrarre
questa sede di prendere atto che I'impegno
assunto dal Governo a suo tempo, in base a
quell’ordine del giorno approvato unanime-
mente dalla Camera, & stato mantenuto. Non
¢ questa una cosa da niente, se si pensa alle
promesse che solitamente i ministri hanno
fatto per il passato; se si pensa ai vari impe-
gni che i governi hanno assunto in varie oc-
casioni, e che sono rimasti sempre lettera
morta!

Nostra preoccupazione, ora, & quella di
vedere accompagnata al riscatto una politica
di ammodernamento delle ferrovie calabro-
lucane, inserita in una nuova politica di coor-
dinamento di tutto il settore dei trasporti in
quelle zone depresse dell'Italia meridionale.
E inutile ricordare l'impegno che noi del
gruppo socialista abbiamo da anni messo nel
rappresentare al paese 1'evidente esigenza
prioritaria di una sistemazione organica del-
le ferrovie e di un coordinamento di tutti i
trasporti, tutto cid visto come componente es-
senziale di una politica di sviluppo equili-
brato, specie nelle regioni sottosviluppate e
depresse.

Prendiamo atto pertanto della volonta po-
litica del Governo per quanto riguarda le
ferrovie calabro-lucane, nella certezza che
ormai la soluzione di tutto il problema delle
ferrovie concesse non potra piu a lungo essere
procrastinata. Non & piu possibile infatti an-
dare avanti con la politica dei contributi e
dei sussidi, che nulla conclude, anzi che ag-
grava sempre piu una gia critica situazione
esistente!

L’altro risultato positivo riguarda 1'im-
pegno, assunto a suo tempo dal Governo e
mantenuto, di non dare in concessione a pri-
vati 1 servizi di linea sulle autostrade, in
attesa che il provvedimento sulla disciplina
delle autolinee venga in discussione alla
Camera.

Il nostro pensiero in proposito & noto e
il signor ministro lo conosce: quello di riser-
vare, cioe, allo Stato o agli enti pubblici la
gestione dei servizi di linea sulle autostrade;
oltre, ben si intende, i1 servizi sostitutivi e
integrativi su strada delle linee ferroviarie
da chiudere, laddove le accertate condizioni
di antieconomicitd, non compensate dal valo-
re sociale dei servizi, lo consigliano. Sappia-
mo che tutta questa materia non & oggi in
discussione, in quanto si trova disciplinata
nel disegno di legge riguardante le conces-

sioni delle autolinee; disegno di legge che,
cosi come e redatto, non pud essere da noi
accolto e che dovra, pertanto, essere profon-
damente e sostanzialmente emendato perché
non fa che cristallizzare una situazione che
non. possiamo assolutamente accetiare.

D’altra parte che senso avrebbe un piano
decennale di ammodernamento delle ferrovie
dello Stato che costa 1500 miliardi, se non si
eliminano i problemi della concorrenza delle
autolinee e non si affidano all’azienda di Sta-
to compiti di propulsione e di coordinamento
in tutto il settore dei trasporti terrestri?

Ma, come dicevo sopra, non & questo il
tema del giorno. Se anche su questo proble-
ma l'onorevole ministro nella sua replica mi
vorra dare una risposta, io sard piu che so-
disfatto. A noi interessa che il Governo oggi
riconfermi in questa sede i suoi impegni e
che ci riassicuri in proposito. La riconferma
dell’impegno stard a dimostrare la volontd
dell’attuale maggioranza parlamentare di
portare avanti una politica nuova dei traspor-
ti, che, sanando vecchi errori e tralasciando
vecchie impostazioni, punti decisamente sul-
lo sviluppo sociale del nostro paese. (Applau-
st a sinistra).

PRESIDENTE. B iscritto a parlare 'ono-
revole Cuttitta. Ne ha facolta.

CUTTITTA. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, fard alcune brevissime considera-
zioni circa il servizio ferroviario. La prima
riguarda il raddoppio del binario da Roma
a Reggio Calabria. Mi si risponderda che que-
sto & nel programma del Governo e che gia
si lavora. Sappiamo questo, ma vorrei fare
osservare che questi lavori progrediscono mol-
to a rilento e non so quanti anni occorreranno
per avere il doppio binario da Roma a Reg-
gio Calabria.

Vorrei fare inoltre una osservazione di
carattere tecnico: non basta raddoppiare la
linea nell’attuale tracciato; se si vuole gua-
dagnare in velocitd su questa linea di grande
comunicazione, in occasione del raddoppio,
bisogna modificare opportunamente il trac-
ciato, 13 dove esistono curve a piccolo raggio.

E bene ricordare che oggi per compiere il
viaggio Roma-Palermo si.impiega un tempo
veramente eccessivo, specie quando lo si raf-
fronti a quello che si impiega nel viaggio
Roma-Milano. Da Roma a Villa San Giovanni
vi sono 674 chilometri che il treno cosid-
detto rapido, di cui parlerd, impiega ben 9
ore e 40 minuti a percorrere; da Messina a
Palermo (chilometri 232} si impiegano 4 ore
e 20 minuti. In sintesi, mentre il viaggio
Roma-Palermo si effettua ad una velocitd che
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non raggiunge i 60 chilometri all’'ora, quello
Roma-Milano si compie ad oltre 100 chilo-
metri !

Il confronto dimostra che il problema delle
comunicazioni ferroviarie da Roma con la
Sicilia merita di essere affrontato e risolto
con generosita e larghezza di vedute, sia per
lo sviluppo turistico dell’isola e sia anche
per facilitare ’esportazione dei suoi prodotti
ortofrutticoli.

Abbiamo una situazione penosa per quanto
concerne la spedizione dei nostri prodotti orto-
frutticoli verso il nord d’'Italia e verso il
centro Europa. B noto che si tratta di prodotti
molto pregiati e ricercati, che agevolano sen-
sibilmente 1'equilibrio della bilancia commer-
ciale. Bisogna perd vincere la concorrenza di
altri paesi che in fatto di trasporti di merci
sono piu attrezzati di noi, cio¢ fanno giun-
gere in Germania, in Belgio, in Olanda i loro
prodotti ortofrutticoli in migliori condizioni.
Da noi, invece, i vagoni carichi di ortaggi ed
agrumi che partono dalla Sicilia impiegano
troppi giorni per giungere fino a Milano e nel
centro Europa, sicché spesso la merce giunge
a destinazione avariata in gran parte.

Speriamo che i molti miliardi previsti per
il piano di ammodernamento delle ferrovie
servano anche a migliorare le atirezzature,
specie nel campo dei trasporti frigoriferi. Gi
auguriamo anche che presto il doppio binario
sulla linea Reggio Calabria-Roma diventi una
realtd, per fare in modo che i nostri prodotti
possano giungere nei paesi europei che 1i im-
portano nel volgere di due giorni.

Un’altra osservazione riguarda il proble- '

ma dei cosiddetti treni rapidi. Vorrei chiedere
all’'onorevole ministro perché sulla linea Ro-
ma-Trieste o Roma-Milano si hanno ottimi
treni rapidi, con posti numerati, eccellente
servizio di ristorante ed aria condizionata,
mentre cid non avviene anche sulla linea
Roma-Palermo ? Siamo proprio dimenticati da
Dio, che si & fermato a Eboli, noi della Si-
cilia? Non potremmo aspirare anche noi ad
avere una coppia di treni giornalieri di que-
sto genere ? Spero che non vi siano difficolta
di ordine tecnico, ma altri motivi che possano
essere superati, per vedere funzionare anche
per la Sicilia questi rapidi e confortevoli tra-
sporti ferroviari.

Un altro argomento ¢ quello delle tariffe
per il trasporto delle autovetture sulle navi-
traghetto che fanno la spola nello stretto di
Messina. Sono arrivate lamentele dagli enti
furistici di Villa San Giovanni, di Reggio Ca-
labria e di Messina per l’eccessivo onere di
queste tariffe: per una piccola vettura si pa-

gano 1.800 lire, per una vettura media 2.300
lire. Quasi mille lire per chilometro di per-
correnza marittima ! Mi sembra una tariffa
troppo pesante. I1 trasporto sulla nave-tra-
ghetto dovrebbe essere una continuazione del
viaggio stradale. Sarebbe percid opportuno
che lo Stato agevolasse il pitt possibile gli
automobilisti adottando tariffe minime. Anche
cid recherebbe vantaggio al turismo.

In tema di riduzioni ferroviarie, mi rendo
qui portavoce dei pensionati, di queste povere
creature dimenticate dallo Stato. Sono le co-
siddette « foglie morte », come ebbe a definirle
una volta ’onorevole De Gasperi, con frase
felice ed infelice ad un tempo, perché in-
dica efficacemente 1’abbandono in cui lo Stato
lascia questi suoi vecchi e benemeriti servi-
tori, ormai diventati inutili !

[ pensionati dello Stato lamentano la ingiu-
sta sperequazione in materia di riduzioni fer-
roviarie tra il personale in attivita di ser
vizio e quello in quiescenza, sperequazione
che, purtroppo, accompagna e sottolinea quel-
la assai pit grave che si perpetua a loro
danno in materia di trattamento economico.
per la eccessiva riduzione dei loro assegni al
momento in cui lasciano il servizio attivo.
Cid perché la pensione non viene calcolata
sulla base della retribuzione globale, costituita
per meta di stipendio e per meta da indennita
varie, ma sulla base del solo stipendio.

Perché non lasciare a questi benemeriti
servitori dello Stato la possibilitd di conti-
nuare a viaggiare come prima, pagando, in
misura ridotta, il loro biglietto di viaggio?
11 disavanzo economico delle ferrovie non &
determinato da chi viaggia a riduzione ma da
chi viaggia senza pagare. Mi permetto per-
tanto di raccomandare all’onorevole ministro
di voler accogliere questa mia richiesta, che,
senza essere un aggravio per le ferrovie, rap-
presenterebbe un atto di giustizia verso uma
categoria profondamente ferita ed umiliata
dal vergognoso trattamento economico che ri-
ceve dallo Stato.

Chiudo passando ad altro argomento,
I’Ente autotrasporti merci. B uno di quegli
enti che sopravvivono come un ricordo della
guerra, un elemento archeologico, nato con un
decreto del 19 luglio 1946. Allora le ferrovie
erano veramente in crisi: i bombardamenti
ne avevano ridotto di molto 1'efficienza, per
cui si era reso necessario sopperire in qualche
modo. Vi erano gli autocarri di risulta, la-
sciati anche dagli americani, e si cred questo
Ente autotrasporti merci. Ma oggi, con lo svi-
luppo che hanno raggiunto le ferrovie, ritor-
nate allo stato di normale organizzazione, con
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1 trasporti automobilistici privati che fanno
la concorrenza alle ferrovie, perché praticano
tariffe veramente minime, come si giustifica
la sopravvivenza di questo ente? Di questo
ente, oltre il presidente, fanno parte, un co-
mitato di gestione di dodici membri, un comi-
tato consultivo di ventuno membri, e ben cin-
que commissioni di studio! Io penso che il
Ministero dei trasporti abbia propri organi
tecnici per lo studio che interessa i trasporti
per cui, neanche sotto questo aspetto, I’'E.A.M.
ha ragione di esistere. E necessario, quindi,
onorevole ministro, che ella ne proponga la
soppressione, assorbendone eventualmente il
personale nel suo Ministero.

Sarebbe addirittura preferibile, piuttosto
che lasciar sopravvivere siffatto parassitario
organismo, e nell’ipotesi che la soluzione del-
I’assorbimento nel Ministero dei trasporti fos-
se impaossibile, porre a disposizione i suddetti
dipendenti, conservando loro integralmente
gli assegni, in attesa del conseguimento dei re-
quisiti per il pensionamento: lo Stato ne sor-
tirebbe sempre un notevole vaniaggio econo-
mico; senza contare che c¢id potrebbe rappre-
sentare il primo passo verso la soppressione
di altri enti inutili. (Applausi a destra).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1’ono-
revole Sammartino. Ne ha facolta.

SAMMARTINO. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, dico subito che sard anch’io
molto breve, anche perché, nel corso del di-
battito ampio ed aperto che si svolge da ieri
in quest’aula, autorevoli colleghi hanno recato
un contributo di idee e di critica degno della
migliore considerazione. Mi sono sinceramente
compiaciuto dello studio coscienzioso e pro-
fondo che il collega Boidi ha posto nella rela-
zione che accompagna il presente disegno di
legge ed aggiungo la conferma della mia am-
mirata stima e fiducia all’onorevole Matta-
rella, altra volta ministro dei trasporti, poi
apprezzato presidente della nostra Commis-
sione, oggi nuovamente capo dell’amministra-
zione dei trasporti, di quell’amministrazione
che, per tanti segni, attende e sollecita la
propria riforma di struttura: una riforma
tendente a conferire ad essa una piu ampia
autonomia di gestione, conciliabile con la tu-
tela degli interessi dell’utenza e della colletti-
vitd nazionale. Ed & proprio sul progetto di
riforma, concernente 1’'ordinamento dell’azien-
da autonoma delle ferrovie dello Stato, attual-
mente all’esame della Camera, che io mi per-
metterd alcune considerazioni preliminari.

Tra le linee fondamentali, cui il progetto
stesso si ispira, vi & la delega al Governo a
modificare, integrare e coordinare in testo

unico, entro due anni dall’entrata in vigore
della legge, le norme concernenti 1'ordina-
mento dell’azienda. Il che lascia sperare in
una modifica sostanziale delle disposizioni re-
lative ai metodi ed alle procedure, all’ordi-
namento interno, alla manovra dei prezzi,
all’amministrazione, per assicurare all’azien-
da ferroviaria la maggiore autonomia e spe-
ditezza funzionale di gestione. Il disegno
di legge conferisce altresi al Governo la fa-
colth di emanare norme che deroghino dal-
I’ordinaria legislazione relativa all’ammini-
strazione del patrimonio ed alla contabilitd
generale dello Stato, nonché ai controlli cui
& soggetta D’attivith amministrativa dell’azien-
da. B su questo punto che io voglio formulare
un voto per quanto concerne l'articolazione,
la prassi, il sistema della tutela del patri-
monio edilizio delle ferrovie dello Stato. Il
servizio lavori e costruzioni, com’® noto, da
in appalto ad una impresa i lavori di manu-
tenzione dei fabbricati. L'impresa assume
I'impegno, per un anno solare, di eseguire i
Jlavori di ordinaria, minnta, corrente manu-
tenzione lungo tutta una ftratta, che a volte
arriva fino a 100 chilometri.

Ora, cosa accade mormalmente ? Fintanto
che si tratta di eseguire lavori il cui importo
sia di notevole consistenza, le cose vanno
quasi bene; le cose cambiano quando si tratta
di minuti lavori, per eseguire i quali la ditta,
che ne ha assunto l’obbligo, debba spostare
uno, due operai da 50, 80, 100 chilometri di
distanza.

Parlo per esperienza quotidianamente vis-
suta. -

Io ho visto, lungo le mie stazioni, gron-
dare torrenti d’acqua da tetti di fabbricati, per
mesi, per intere e consecutive stagioni; e alla
domanda perché non si riparasse il danno,
mi sono sentito rispondere: si attende che la
ditta interessata venga a rimettere a posto una
tegola, a saldare un canale di scolo delle ac-
que piovane, a rabberciare I'intonaco di una
parete.

Non descrivo, onorevoli colleghi, quel che
vedo — e credo tulti vedano — nei servizi igie-
nici delle stazioni. Io ne conosco di quelli che
fanno acqua da ogni dove e la risposta & la
stessa: deve venire la ditta, che pure & stata
avvertita da mesi! La stessa cosa accade se
si debba riparare magari la serratura di una
porta: quella porta pud shattere per mesi fino
a fracassarsi, tanto la ditta non ha interesse
a mandare un operaio per cosi vile lavoro...
E il piu delle volte sara il capo stazione, sara
I'assuntore che si preoccupa di chiamare a sue
spese il muratore, il fabbro, il falegname.
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Ma dico io: il servizio impianti elettrici
ha i propri operai che eseguono i piccoli la-
vori di ordinara manutenzione; il servizio
trazione ha i suoi operai allo stesso scopo:
perché non deve avere i propri operai anche
il servizio lavori e costruzioni cosi come —
mi pare di ricordare — 1i aveva alcune decine
di anni fa e servivano egregiamente ?

Per i lavori di limitata entita — mi pare
fino a tre milioni di spesa — perché non ri-
chiamare la disposizione della circolare del
servizio lavori e costruzioni, datata 5 ottobre
1959, con cui si dava la possibilitd di istituire
V'albo degli artigiani locali ?

Perché quelle disposizioni non hanno avu-
to mai pratica attuazione ? La possibilitad di
tenere a disposizione artigiani locali per la-
vori urgenti e minuti, il cui ritardo (come
per i casi che ho citato) crea tanto pregiudizio
e tanto danno al patrimonio immobiliare del-
Iazienda, & da considerare senz’allro quale
garanzia sicura di tempestivith ed efficienza
della esecuzione, con quanto vantaggio per
I’economicita della spesa e, ad un tempo, per
la manodopera locale, che in questo settore
non manca, lascio giudicare. B certo che la
stessa opinione pubblica, onorevoli colleghi,
di fronte a queste manifestazioni paradossali,
ha le sue riserve da fare sullo spirito di sag-
gla economia che ispira certi sistemi della
azienda ferroviaria.

Rivediamo dunque questa materia, ono-
revole ministro, e, se per rivederla ed emen-
darla bisogna attendere la riforma di strut-
tura, si studi in quella sede come correggere
¢, quel che piu conta, risparmiare.

Poche cose dirdo — forse ripeterdo — sul
piano decennale dei 1.500 miliardi che il Par-
lamento ha approvato alcuni mesi or sono. Le
linee secondarie — & inutile tacerlo — sono,
purtroppo, escluse dal piano, pur svolgen-
dosi esse per circa 5 mila chilometri, pari al
24,26 per cenio di tutta la rete statale. I pub-
blici trasporti, siano essi su rotaia o su stra-
da, devono essere gestili con criteri sociali e
non speculativi, e quindi sotiratti alla inva-
denza dei grossi gruppi privati. Questo & il
criterio che meglio risponde alle esigenze del-
U'intera collettivita nazionale, di quelle delle
regioni pill prospere, come di quelle delle re-
gioni depresse, quale & la regione della quale
sono figlio e rappresentante in Parlamento.
Ora & chiaro che la rete secondaria delle fer-
rovie dello Stato non pud essere ignorata, non
pud essere trascurata, non puod essere abban-
donata. L’onorevole Colasanto ha detto ieri
tutto quanto si possa e si debba dire sulla rete
ferroviaria delle nostre- regioni del Mezzo-

giorno, ed io non aggiungo altro. Ma non
potrei non concordare — anche con il rela-
tore, del resto — con l'affermazione che 1
1.500 miliardi sono, si, una somma cospicua,
ma che non bastera a risolvere tutto il pro-
blema.

Tanto per scendere ai dettagli, debbo ri-
chiamare !'attenzione de! ministro sul finora
mancato ripristino del doppio binario sulla
tratta Ceprano-Sparanise della Roma-Cassino-
Napoli, che & l'unica ferrovia a diretto ser-
vizio del Molise. Prima della guerra tutta la
linea Roma-Napoli (via Cassino) era a doppio
binario. Se si pensa che fra pochi giorni verrd
aperta l'intera autostrada Roma-Napoli, ¢i si
comincia a chiedere se veramente nessuno si
sia posto il problema della sopravvivenza
della ferrovia di fronte alla concorrenza che
le fard I’« autostrada del sole » 1a quale scorre
proprio parallelamente alla ferrovia stessa. Il
Minisiero non puo ignorare ulteriormente il
fatto nuovo, la situazione nuova e, pertanto,
la necessitd dell’ammodernamento e del po-
tenziamento di tutta la rete che unisce il Mo-
lise a Roma ed al resto dell’ltalia, perché
I'autostrada del sole, bellissima e necessaria,
che da Vairano a Roma scorre ininterrotta-
mente a fianco della linea ferroviaria, & trac-
ciata in una posizione apertamente concorren-
ziale alla ferrovia.

Problema non piu differibile & la cosiruzio-
ne della variante ferroviaria Venafro-Rocca di
Evandro. Dal Molise a Roma, con 'autostra-
da, le macchine impiegheranno tre ore; la fer-
rovia potrebbe impunemente continuare a co-
prire quello stesso percorso in 6 ore ? Si vuale,
di grazia, veramente eliminare la ferrovia?
Se a questo si tende in alto, non la pensano
cosi le nostre popolazioni. 1l 3 giugno di que-
st’anno, tra le altre manifestazioni e istanze,
ricordo I'assemblea di Venafro, dove sindaci
ed alfre autoritd qualificate hanno reclamato
nient’altro che 1'applicazione del dettato della
commissione per il piano regolatore delle fer-
rovie, presieduta dall’ingegnere Marco Vicen-
tini, la quale, nel 1952, ha riconosciuto ur-
gente la costruzione della varianie ferroviaria
Venafro-Cassino, meglio detta Venafro-Rocca
d’Evandro, per ridurre di un’ora il percorso
ferroviario Molise-Roma. Anche in adesione
alle conclusioni di quel convegno, io invito
dunque ancora una volta il Governo a trovare
i mezzi onde favorire le popolazioni della re-
gione che ho l'onore di rappresentare, dando
esecuzione a quanto & deciso dalla commis-
sione per il piano regolatore delle ferrovie.
E, intanto, prego lei, signor Presidente, di
concordare con il Governo la data in cui possa
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venire discussa e votata dalla Gamera la mo-
zione che io ho presentato il 1° agosto 1962,
in ordine a questo problema.

Ricordo poi che, al tempo in cui era mi-
nistro dei trasporti I'onorevole Ferrari Ag-
gradi, venne accettato dal Parlamento il voto
espresso in un mio ordine del Jiorno per la
dieselizzazione di tutte le linee ferroviarie mo-
lisane. Il ministro Mattarella ricordi questo
voto e impartisca le disposizioni conseguenti.

Sempre nell’ambito della materia relativa
al piano di potenziamento delle ferrovie del-
lo Stato debbo fare un’altra considerazione.
Da sei mesi vedo fermi sui binart del piaz-
zale della stazione di Isernia oltre 300 carri-
merci, ivi dislocati dalla squadra rialzo di
vari compartimenti, 1 quali evidentemente non
riescono a smaltire tutto il lavoro inerente
alle riparazioni cicliche e a quelle straordi-
narie. Se cosi &, perché non si pensa di instal-
lare a Isernia la squadra rialzo per la ripa-
razione del materiale ferroviario, considerato
che la piu vicina, quella di Napoli, non ha
pitt la possibilitd di adempiere i propri im-
pegni ? 11 ministro si faccia chiarire la situa-
zione dai propri funzionari e poi veda se la
mia proposta non meriti 'attenzione sua e
della direzione generale del Ministero. Se tale
proposta fosse accolta, ne deriverebbe enorme
vantaggio all’economicita della spesa, al bi-
lancio della azienda e un notevole sollievo
per tante necessitd insodisfatte fra quella po-
polazione. Del resto gli impianti di quella
stazione sono suscettibili di ampie possibilita
future.

Debbo ricordare infine la necessity della
urgente discussione del disegno di legge re-
cante modifiche e integrazioni alla legge 30
dicembre 1959, n. 1236, relativa al tratta-
mento giuridico ed economico degli assuntori
dell’azienda autonoma delle ferrovie dello
Stato. Do atto al ministro di essere stato sol-
lecito nella predisposizione del provvedi-
mento, che da circa due mesi & stato anche
approvato dal consiglio di amministrazione
delle ferrovie dello Stato, e ne siamo grati
al ministro, che se ne & fatlo promotore. La
urgente approvazione del provvedimento, alla
cui redazione hanno collaborato tutti i sinda-
cati, permettera di fare un nuovo passo avanti
a vantaggio di questi fedelissimi lavoratori,
oggl in comprensibile stato di ansia, anzi di
inquietudine per la finora mancata presenta-
zione del disegno di legge al Parlamento.

Non & un mistero per nessuno che gli as-
sunteri delle ferrovie sono gia in agitazione;
potrebbero domani dar luogo a una massiccia
manifestazione di protesta, con conseguenze

gravi per l'azienda delle ferrovie dello Stato
e con riflessi deplorevoli sulla pubblica opi-
nione. Percid il Governo faccia ancora tutto
quanto & in suo potere affinché il personale
delle assuntorie, tanto benemerito dei pub-
blici servizi ferroviari, veda appagate al piu
presto le proprie legittime aspirazioni, sia
sollecitando la presentazione del disegno di
legge alla Camera, sia aderendo agli emenda-
menti che saranno da noi presentati. Avremo
adempiuto un altro nostro imperioso dovere
di legislatori, il cui mandato si ispira al ri-
spetto della dignita e della personalitd umana.

Per quanto riguarda I’E.A.M., devo dire
all’onorevole Cuttitta, che mi ha preceduto,
che egli mostra di non essere completamente
informato della situazione dell’Ente autotra-
sporti merci. Percid ne parla con il tono e con
le parole che abbiamo testé ascoltato. Quando
egli si chiede, per esempio, quale lavoro svol-
gano mai le cinque commissioni di studio isti-
tuite in seno all’ente, mostra di ignorare evi-
dentemente tutti gli aspetti dell’attivita del-
I’ente stesso. Mi spiace di non avere qui con
me le rilevazioni statistiche, che da sole baste-
rebbero a consentire un diverso giudizio sulla
attivita dell’istituto, la cui funzione appare
tanto piu importante, in quanto il parco ca-
mionistico circolante sulla rete stradale nazio-
nale aumenta di anno in anno, mentre il
mercato comune europeo sta accelerando i
tempi della sua attuazione.

Un disegno di legge sulla riforma del-
I’E.A.M. era stato predisposto, qualche tempo
fa, dal ministro Spataro. Ci auguriamo che il
provvedimento possa essere presto esaminato
dal Parlamento. In questa sede si potra giudi-
care a fondo se l’ente sia, come io ritengo,
ancora utile alla funzione per la quale era
stato istituito.

Concludendo, onorevoli colleghi, mi asso-
cio all’« augurio fervidissimo » del nostro rela-
tore: nell’aspettativa della programmazione
generale di sviluppo, articolata nei vari set-
tori economici — fra cui il settore dei tra-
sporti occupera, senza dubbio, un ruolo di
primaria importanza — noi voteremo a favore
del presente bilancio, fermamente fiduciosi
che la politica del Governo, eliminando gli
squilibri, favorisca ulteriori e piu sensibili
progressi alla nostra economia e assicuri un
sempre maggiore benessere a tutti gli italiani.
(Applaust).

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

Ha facolta di parlare il relatore onorevole
Boidi.
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BOIDI, Relatore. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, signor ministro, la mia rela-
zione scritta & stata oggetto di accuralo esa-
me da parte degli oratori intervenuti in que-
sto dibattitto e, per eccesso di cortesia, @
stata anche ritenuta meritevole del loro ap-
prezzamento. Di questa loro benevolenza io
cordialmente 1i ringrazio.

La mia relazione ha indubbiamente un
difetto, quello di essere troppo ampia e diffu-
sa. Per0o ¢ un difetto che torna a vantaggio
del relatore in sede di replica, in quanto egli,
concludendo il dibattito, pud richiamarsi alla
relazione scritta, che contiene gia una rispo-
sta, pil 0 meno esplicita, a quasi tutti i que-
siti e i problemi che sono stati posti nel corso
della discussione.

I vari argomenti discussi possono dividersi
in due gruppi: problemi di carattere generale
e problemi di carattere particolare. Per i pro-
blemi di carattere generale riguardanti la
politica dei trasporti e la politica economica
in generale se non addirittura i primi prin-
cipl, il rinvio alla relazione scriita & fatto
senza eccezioni, perché se vi & un complesso
di questioni in essa ampiamente e detlaglia-
tamente esaminate, sonou proprie quelle di ca-
rattere generale.

L’onorevole Marchesi ha trattato questi
argomento con la sua consueta bravura, non
solo in Gommissione ma anche in aula. & evi-
dente che su alcuni punti, che sono per altro
fondamentali, noi non possiamo trovarci d’ac-
cordo. Non ci troviamo d’accordo perché par-
tiamo da premesse politiche che differiscono
profondamente; e da premesse diverse, per lo-
gica conseguenza, non possono discendere che
conclusioni diverse.

1 problemi di carattere particolare, trattati
nel corso della discussione, possono a loro
volta suddividersi in due categorie.

In primo luogo abbiamo i problemi atti-
nenti ad aspetti particolari dell’esercizio dei
servizi e a situazioni locali che hanno formato
o avrebbero potuto formare oggetto di ordini
del giorne. Per questo complesso di problemi
¢ ovvio che il relatore debba rimettersi a cio
che vorrd o potrd dire il signor ministro, an-
che perché da ieri sera a questa mattina il re-
latore non aveva la possibilila di raccogliere
i dati e le informazioni necessarie e attingere
le notizie alle fonti competenti. Mi limiterd
soltanto ad aderire alle appassionate perora-
zioni degli onorevoli Polano e Bardanzellu per
1 problemi della Sardegna, ai fervidi, calorosi
appelli rivolti al ministro dagli onorevoli Sam-
martino, Gerardo Bianchi, Colasanto, e da al-

tri oratori intervenuti su questi problemi par-
ticolari.

Vi sono perd problemi che, pur riguar-
dando situazioni particolari o particolari
aspetti dell’organizzazione e dell’esercizio dei
servizi, rivestono un interesse di carattere ge-
nerale, Alcuni oratori si sono soffermati su
queste questioni e ad essi desidero rispondere.

L’onorevole Spadazzi ha preso con le pin-
ze, togliendo dal contesto, un periodo della
mia relazione ove si dice che poco piu della
mela dei treni arriva in perfetto orario. Ha
guardato questo periodo controluce ed ha
sentenziato: vi & un disservizio ferroviario,
le cose nelle ferrovie dello Stato non vanno
bene, 1'andamento ferroviario pud essere pa-
ragonato a quello di uno zoppo che ha una
gamba di legno. Questo rilievo critico & stato
ripreso con un tono pitt sfumato dall’ono-
revole Gefter Wondrich.

Devo supporre che i due colleghi citati
viaggiano in ferrovia soltanto durante la not-
te, poiché non si sono accorti che non vi &
linea ferroviaria che non abbia lavori in
corso. La rete ferroviaria italiana oggi & tutta
un cantiere, e lo sara maggiormente domani,
via via che si procederd all’attuazione del
piano che abbiamo approvato da poco. Non
¢ concepibile pensare che si possano eseguire
lavori sulle linee, specialmente in quelle a
un solo binario, senza determinare un ral-
lentamento nella corsa dei treni e quindi un
ritardo nell’orario; ritardo, giova bene sotto-
linearlo, che nella quasi generalitd dei casi
¢ soltanto di pochi minuti. Non da disservi-
zio, quindi, che non sussiste, ma da cause di
forza maggiore, dipende il lamentato incon-
veniente.

Un aliro argomento di carattere partico-
lare della seconda specie & stato trattato dagli
onorevoli Golasanto e Vedovato: il problema
della eliminazione delle strozzature ferrovia-
rie, che ostacolano lo sviluppo economico, e
non semplicemente urbanistico e turistico,
dei centri e delle zone attraversate dalle linee
secondarie.

Mentre 1'onorevole Vedovato, illustrando
stamate il caso tipico di Firenze, il cui cen-
tro cittadino & attanagliato dalla linea ferro-
viaria, ha condiviso il punto di vista del ve-
latore e il relatore, a sua volta, condivide in
pieno le sacrosante ragioni di Firenze illu-
strate con tanto calore dall’onorevole Ve-
dovato, I’onorevole Colasanto ha pronun-
ciato ieri sera, su questo importante argo-
mento, un giudizio #tranchant: i lavori ri-
chiesti per lo spostamento di una linea ferro-
viaria — di una qualunque linea — per 1’eli-



Atti Parlamentari

— 33244 —

Camera dei Deputaty

III LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DEL 18 SETTEMBRE 1962

minazione di una strozzatura sono da consi-
derare, egli ha detto, lavori di lusso; sono
quindi da lasciarsi in coda a tutti gli altri
nella cosiddetta scala delle priorita, E pro-
prio il caso di ripetere qui il famoso verso:
quandoque bonus dormitat Homerus. Questa
volta il bravo Omero, cioé 1'onorevole Cola-
santo, si & messo in contrasto con lo stesse
ministro, e per un deputato della maggio-
ranza e per giunta meridionale, non & cosa
di poco rilievo.

Il ministro Mattarella, rispondendo in
Commissione sull’ordine de] giorno presen-
tato dall’onorevole Adamoli in merito alla
famosa strozzatura che si riscontra sulla li-
nea ferroviaria Genova-Ventimiglia, cosl si
esprimeva: « Si pone il problema dell’arre-
tramento a monte di essa per liberare i vari
comuni e le loro spiagge attraversate dalla
linea ferrata. A questo proposito posso comu-
nicare che sono gia in corso contatti e tratta-
tive con i vari enti locali interessati, per cer-
care di otlenere dagli stessi una qualche par-
tecipazione, perché lo spostamento della linea
a monte comporta una notevole spesa. In
ognhi modo I’'amministrazione delle ferrovie e
il Ministero dei trasporti ritengono che la so-
tuzione debba essere trovata tenendo conto
delle esigenze vitali di quelle popolazioni ».

Questo discorso vale anche per Firenze e
vale anche per il caso, che nella mia rela-
zione scritta esemplificai come tipico, della
strozzatlura ferroviaria nel tratto della linea
adriatica da Pesaro a Senigallia, che investe
due province, stroncando qualsiasi possibi-
litd di espansione e di sviluppo urbanistico,
turistico, industriale, non sclo della fascia
costiera, ma anche dell’entroterra. Ci si &
accorti finalmente che anche nel centro-nord
vi sono aree depresse, ed io ho dedicato un
capitolo speciale all’attivity ferroviaria nelle
aree depresse del centro-nord.

L’area di cui mi occupo & una delle piu
depresse, tanto & vero che 1'onorevole Co-
lombo, ministro dell’industria, essendosene
convinto, volle precorrere i tempi e costitui,
fin dall’anno scorso, un comitato regionale
per lo sviluppo economico delle Marche. Eb-
bene, in vista della programmazione regio-
nale, non vi & comune nelle Marche che non
si sia dato premura di scegliere fin d’ora le
zone destinate allo sviluppo industriale, Nel-
I'area di cui ¢i occupiamo, soffocata dalla
strozzatura ferroviaria, da Pesaro a Senigal-
lia, le suddette zone sono state evidentemente
individuate e gid incominciano ad essere uti-
lizzate non a ridosso dei centri urbani, ma a
notevole distanza. I centri urbani infatii sono

soggetti ad una continua, progressiva espan-
sione, non gia per effetto di uno sviluppo in-
dustriale, che & appena al suo inizio, ma per
effetto dell’'inurbamento delle masse agricole
che abbandonano le terre e premono alle porte
delle cittd. L’abbandono delle terre in quelle
zone mezzadrili, pur avvenendo molte volte
in forma disordinata, come un fatto patolo-
gico, rappresenta tuttavia un fenomeno fisio-
logico di alleggerimento delle campagne, gra-
vate fino ad ieri da un peso demografico enor-
me, che su scala provinciale oltrepassava il
50 per cento della popolazione attiva.

Gia incominciano a sorgere, sia pure con
lentezza, i primi opifici in quel retroterra e
gid & avvertita la necessitd di raccordi fer-
roviari dei relativi impianti, problema che
nell’attuale situazione & impossibile risolvere,
giacché non si pud pensare di raccordare,
mediante un ponte aereo, quel retroterra con
le stazioni ferroviarie che sono imprigionate
nel centro delle cittd. L’eliminazione di quella
strozzatura & quindi necessaria ed urgente
non solo per lo sviluppo del traffico ferrovia-
rio, giacché in nessun altro caso come in que-
sto si manifesta con maggiore evidenza !’in-
terdipendenza fra lo sviluppo economico di
un determinato territorio e lo sviluppo dei
traffici ferroviari.

L’onorevole Colasanto ha voluto accenna-
re nel suo intervento anche alla necessitd del
potenziamento delle linee longitudinali della
nostra rete per accorciare la distanza fra sud
e nord, ma si & dimenticato di unirsi a una
richiesla c¢he le camere di commercio delle
Marche hanno di recente inoltrato al Mini-
stero dei trasporti, ciog che il doppio binario
non sia limitato soltanto ad alcuni tratti. Per
ora & limitato al tratto Varano-Porto San
Giorgio; si ventila che in prosieguo di temnpo
si provvederd al tratto Ancona-Varano, e al
tratto Porto San Giorgio-San Severo in fasi
successive. Ma il raddoppio del binario sulla
intera linea longitudinale adriatica da An-
cona a San Severo € una necessitd che deve
essere posta in primissimo piano nella scala
delle priorita, proprio ai fini del raccorcia-
mento delle distanze di cui parlava 1'onore-
vole Colasanto, ed anche ai fini dello svi-
luppo economico del centro d’Italia.

Un tema di grande interesse & stato illu-
strato dall’onorevole Gefter Wondrich con
molta precisione e con molto calore: la sicu-
rezza del traffico, la necessitd di una educa-
zione civica di tutti gli utenti della strada.
Il tema & stato ampiamente trattato nella mia
relazione, ma la perorazione dell’onorevole
Gefter Wondrich ¢i ha non solo maggior-
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mente convintli, ma ci ha vivamente com-
mossi, fermando la nostra meditazione su que-
sta necessitda. Ed io mi permetto ancora una
volta di sottolineare cido che ha detto ieri sera
l'onorevole Gefter Wondrich richiamando
l'attenzione dell’onorevole ministro e del
Governo in genere sull’angoscioso problema
di un maggiore impegno per quanto riguarda
I'incolumita dei cittadini sulle strade italiane.

Concludendo questa mia replica (e mi af-
fretto, perché l'ora tarda ci sospinge) mi sia
lecito esprimere 1'augurio che i servizi di tra-
sparto — quelli ferroviari e quelli su strada
— coordinati in un sistema armonico, pos-
sano sempre meglio adempiere la funzione
loro propria, che & quella di servire, come lo
stesso termine lelterale sta a indicare, 1'in-
teresse pubblico, ciogé sodisfare i bisogni e le
esigenze sempre crescenii delle popolazioni
del nostro paese, in via di progressivo svi-
luppo.

L’onorevole Matltarella, che gia altra volta
fu alla direzione del dicastero che sovrin-
tende a questi servizi, lascid fin da allora
un grato ricordo della sua opera intelligente,
dinamica e realizzatrice. Vi & ora tornalc, e
in questi pochi mesi ha gia dato prove nume-
rose delle sue capacita e del suo impegno am-
mirevoli. Mi auguro, anzi sono certo che
I'onorevole Mattarella, proseguendo 1opera
dei suoi valorosi predecessori, fra i quali mi
piace ricordare particolarmente 1’onorevole
Spataro, oggi presidente della X Commissio-
ne, dard un tono nuovo alla politica italiana
dei trasporti, rendendola sempre piu ade-
rente alla mutata e mutevole realtd economica
e sociale e si acquistera in tal modo, per giu-
sto titolo, nuove benemerenze di fronte al
paese. (Applausi al centro — Congratulazioni).

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare [’ono-
revole ministro dei trasporti.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti. Si-
gnor Presidente, onorevoli colleghi, la viva
attenzione tra cui in questa sede ogni volta
si ripropone e si svolge il dibattito sui pro-
blemi dei trasporti trova una sua immediata
giustificazione nella vasta risonanza che essi
hanno nella opinione pubblica — della quale
il Parlamento & Uinterprete piu qualificato
— in forza della loro inerenza a concreti, co-
spicui interessi di ogni regione, di ogni lo-
calitd, di ogni cittadino; ma trova altresi una
sua giustificazione piu alta, e piu vera, nella
funzione di essenziale importanza che i tra-
sporti adempiono riguardo ad ogni settore
produttivo e a tutta la vita del paese.

Non va, infatti, dimenticato che le atti-
vitd di trasporto, anche se nel linguaggio eco-

nomico ormai per tradizione vengono definite
come terziarie, non soltanto sono uno stru-
mento necessario per la produzione — e neces-
sario sul piano teorico in senso assoluto, se
gia nel concetto del produrre & implicito il
concetto de] trasporto — ma accrescendo 1'uti-
litd dei beni acerescono, e quindi in parte crea-
no, la stessa ricchezza. Sono i trasporti che,
nel quadro dell’economia, rendono una zona
complementare di un’alira, un paese comple-
mentare di un altro, con i vantaggi che deri-
vano dalla possibilitd che ognuno dedichi le
proprie energie a quelle attivitd produttive
alle quali piu é idoneo per condizioni am-
bientali, per risorse locali e attitudini uma-
ne; sono i irasporti, cioé, che rendono pos-
sibile quella specializzazione della produzione
sulla quale in tanta parte si fonda il moderno
progresso economico.

Nulla percid & piu opportuno di questo
ricorrente dibattito, nel quale i problemi dei
trasporti, come quelli di ogni altro ramo del-
I’attivita governativa, sono sottoposti dinan-
zl a vol, perché ne valutiate gli aspetti, che
il loro dinamismo continuamente trasforma
alla stregua delle mutate situazioni. Esso &
un atto dovuto in ossequio alla Costituzione
ed ai nostri ordinamenti; ma trascende que-
sta sua natura formale per farsi vita concreta,
con 1 suoi contrasti, le sue passioni, le sue
sintesi; e in misura tanto maggiore quanto
pit & largo l'apporto di suggerimenti, di
idee, di consensi e di giudizi critici che ne
possono emergere.

Anche per questo, nel dare inizio alla mia
esposizione, sento il dovere di ringraziare,
a nome del Ministero che ho l'onore di diri-
gere e mio personale, gli onorevoli colleghi
che con i loro interventi hanno animato la di-
scussione e i cui rilievi e proposte saranno at-
tentamente esaminati e valutati dal Mini-
stero. Un particolare ringraziamento va al
relatore, onorevole Boidi, per la vasta e ap-
profondita disamina che dei problemi del
sellore egli ci ha offerto nella sua pregevole
relazione, e al presidente della Commissione
onorevole Spataro.

Desidero, prima di addentrarmi nella trat-
tazione dei vari problemi, precisare che nel
limitare la mia replica in Commissione non
ho avuto neanche lontanamente il proposito
di porre in condizione di inferioritad 1’opposi-
zione, ma solo quella di non suddividere, a
distanza, di pochi giorni, le comunicazioni
da fare, per esporle invece unitariamente in
Assemblea, favorendo anche una piu rapida
conclusione dei lavori della Commissione,
che per gli impegni di Assemblea si sono
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necessariamente svolti a piu riprese. Per al-
tro, la Commissione in sede referente non &
chiamata ad approvare le dichiarazioni del
Governo, ma a dare mandato al suo relatore.
Con una opportuna procedura, che snellisce
nolevolmente i lavori, si definiscono in quella
sede gli ordini del giorno, e di essi mi pare
che mi sono, com’era mio dovere, largamente,
occupato.

Quanto sopra accennato sulla funzione in-
sostituibile dei trasporti per lo svolgimento
e per la stessa esistenza delle varie attivitd
produttive ho qui voluto ricordare perché
necessariamente c¢i guida ad un altro ordine
di considerazioni, sul cui fondo i problemi
dei trasporti debbono ormai- essere prospet-
tati.

Tali problemi riguardano, si & chiesto ieri
sera 1’onorevole Marchesi, un settore che deve
essere considerato un’attivitd industriale con
finalitd di profitlo o deve considerarsi invece
soltanto strumentale ?

L’una e l'altra cosa, perché esso risente
dell’'uno e dell’altro aspetto che vanno armo-
nizzati. Esso & un servizio, che ha carattere
strumentale, ma la sua i1mponenza ne fa an-
che un'attivitd industriale e quindi una com-
ponente stessa delle attivita produttive, con
una notevole incisivitd nella complessa vita
economica moderna.

Il fine della giusta remunerazione si pone
poi come legittimo, comunque lo si consideri,
perché retribuiti sono anche tutti i servizi pu-
ramenie strumentali,

Tutto sta a saperlo guidare e contemperare
con la funzione e con 'apporto che esso deve
offrire alla collettivita.

Ne] passato — mi sembra oggi di poler
rilevare — i problemi dei trasporti furono
quasi sempre considerati, per la stessa imme-
diatezza degli interessi che vi si concretano,
piuttosto sotto l'aspetto peculiare della loro
incidenza sulla vita economica del paese e nel
quadro della nostra vita nazionale. Erano in-
fatti preminenti, di volta in volta, ora gli
aspetti della ricostruzione, della efficienza e
del potenziamento dei vari sistemi di tra-
sporto; ora quelli del coordinamento di essi
nell’ambito nazionale; ora quelli delle strut-
ture dei vari sistemi, riferite alla necessita e
alle prospettive interne.

. Molti di questi problemi si pongono an-
cora oggi, esercitano tuttora la loro influen-
za, continueranno per qualche tempo a for-
mare oggetto di discussione: ma io penso,
onorevoli colleghi, che sia veramente giunto
il momento di prospettarceli in un orizzonte

piu vasto, di vederli, in altri termini, nel
quadro dell’Europa che sorge.

Gia nel passato i trasporti hanno svolto
una importante funzione europea in rap-
porto alla vastita dell’interscambio che han-
no reso possibile tra i paesi del nostro con-
tinente. Sono essi — deve anzi dirsi — che,
infrangendo per primi pacificamente le bar-
riere statali, hanno avvicinato i popoli dei
vari paesi e sviluppaio il sentimento della
loro solidarietd, hanno creato una intensa
rete di interessi comuni, hanno dato pratica
concretezza alla loro naturale complemen-
taritd economica: un dato di fatto, questo,
che ha costituito 1’humus fecondo dal quale
& sorta poi la costruzione del mercato euro-
peo. Oggi, l'esistenza di un cosi vasto mer-
cato, esteso dalle rive del Ballico alle rive
del Mediterraneo e avenie il suo fulero nelle
grandi risorse minerarie, industriali ed agri-
cole dell’Europa, costituisce un elemento che
condiziona fortemente, senza possibilita di
evasioni — non possiamo ormai disconoscerlo
— la politica dei trasport: dei paesi aderenti
e non di quelli soltanto. E cosi accaduto che il
mercato comune europeo, reso possibile, e
in gran parte creato dai trasporti, per un
fenomeno ricorrente nei grandi processi sto-
rici come nei piccoli eventi della vita, detta
oggi ai trasporti la legge della propria realtd
in modo sempre piu imperativo.

Ci0 ha reso necessaria la istituzione di or-
ganismi internazionali, in seno ai quali 1 pro-
blemi dei trasporti, appunto nelle lorc pro-
spettive europee, vengono ampiamente dibat-
tuti: dal coordinamento degli investimenti e
degli esercizi a quello dell’assetto e delle pre-
vedibili evoluzioni del mercato, a quello delle
situazioni tecnico-economiche dei diversi si-
stemi.

Mi sembra appena il caso di rilevare, tut-
tavia, che gli obblighi piu concreti e precisi,
intesi cioe non soltanto nel senso del neces-
sario adeguamento ad una situazione di fatto,
ma anche in quello della doverosa obbedienza
a precisi imperativi giuridici, derivano al no-
stro paese dai trattati di Roma che, nella pro-
spettiva della creazione di un mercato comune
europeo, prescrivono l'adozione di una gra-
duale politica comune dei trasporti; la neces-
sitd pratica e ormai anche giuridica della cui
altuazione comporta, anzitutto, lo sposta-
mento di molti dei punti di vista tradizionali
sul problemi del settore, mentre in questo
stesso senso operano sia l'accentuata funzione
strumentale che 1 trasporti sono chiamati a
svolgere in seno alla Comunitd, sia i nuovi
pit ampi orizzonti di sviluppo che ad essi si
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aprono per l'espansione economica generale,
per la conseguente intensificazione degli scam-
bi, per la stessa ampiezza terriloriale del mer-
cato comune,

Cosi, nel problema del coordinamento si
sobttolinea oggi il suo significalo non tanto
di un complesso di limiti e di restrizioni nel-
Uinteresse dell'uno o dell'altro mezzo di tra-
sporto, quanto quello, pit fecondo, di illu-
minata azione intesa ad assicurare a ciascun
mezzo di trasporto un suo campo di altivita
e di sviluppo pili agevole e piu economico
nell’interesse generale di tutta la Gomuniti
economica europea. Cosi ancora, nel definirve
i principi di politica comune. & emersa 1’esi-
genza di un allargamenio deile possibility
di accesso dall’'uno all’altro dei paesi mem-
bri per i trasporti su strada. parallelamente
ad una migliore organizzazione del mercato
comune,

In questo guadro, naturalmente. la mas-
sima atienzione sard posta per la tutela delle
ferrovie, che nel mercato europeo avranno
da svolgere una rinnovata funzione di fonda-
mentale importanza, quale non eva immagi-
nabile allorché il problema era prospettato
nel piu stretto ambito nazionale, B stalo ben
detto che le ferrovie hanno bisogno dell’'Eu-
ropa, come I’Europa ha bisogno delle ferro-
vie. Il significato di questa affermazione —
che sul terreno pratico comporta la necessita
di assicurare la piena efficienza di una rete
ferroviaria di grandi linee internazionali ad
alto potenziale di traffico, e quindi di affron-
tare e risolvere complessi problemi economici,
finanziari, tecnici e giuridici — sard pid evi-
dente quando si consideri quali possibilita of-
fra il mezzo ferroviario nei trasporti di mas-
sa a Junga distanza, per i quali si palesa vera-
mente insurrogabile. E tanto pin Pafferma-
zione sard aderente alla realta, quanto meglio
la politica comune avra individuato le basi
fondamentali per assicurare ad ogni mezzo
1l suo piu naturale campo di azione.

Siamo cosl venuti a parlare del coordina-
mento tra i diversi mezzi di trasporto: coor-
dinamento che, nella nuova prospettiva euro-
pea, va inteso oggi, come gid ho accennato,
non tanto come problema di limiti alle inizia-
tive pubbliche e private, quanto nel senso
della necessitad di creare le condizioni e i pre-
supposti obiettivi perché, nella liberta del-
Uutente, i singoli tipi di trasporto abbiano la
capacita di affermarsi e svilupparsi ognuno
nel campo pilt proprio, in virtu della ricono-
sciuta maggiore idoneitd, sotto il profilo tec-
nico ed economico, a sodisfare le esigenze
della collettivita. L’obiettivo che I’azione di

coordinamento deve proporsi di raggiungere
¢ di ottenere il minore coslo globale possibile,
che & cio che, in definitiva, conta per la col-
lettivith e deve quindi essere tenufo sempre
presente,

A tale proposito, & slato rilevalo in Com-
missivne dall’onorevole Marchesi, al quale mi
sono riservato di rispondere in questa sede,
I'alto costo sociale del trasporto in Italia. A
parte che si tratta di un dato affermato ma
non dimostrato, occorre dire, per i limiti in
cui il fenomeno possa essersi verificato o si
verifichi, che in una fase di rapida espansione
vi sono sempre contropartile negative inevi-
tabili, deslinale ad esseve assorbife e compen-
sate largamente dai risultati finali, Accade, in
altri termini, se mi si concede il paragone,
quello che si verifica pell’organismo di un
bambino, nel quale la proporzione fra i var
organi e le varie specie di tessuti &€ ben di-
versa da quel che si riscontra nell’organismo
adulto, al cui raggiungimento il suo sviluppo
e preordinato. E neecessario vigilare e seguire
I’evoluzione, perché si svolga nei modi e nei
limit1 naturali.

Ma il fenomeno non ¢ conungue dimostra-
bile dalla diversitd media di incremento.

Lo sviluppo verificatosi nel settore dei tra-
sporti con un indice di incremento maggiore
di quello economico generale, ha infatti la
sua spiegazione e costituisce anzi un elemento
rassicurante per il nostro avvenire.

Esso & uno dej settori di naturale e spon-
taneo maggiore utilizzo da parte delle comu-
nith che progrediscono, specie se trattasi di
comunitd sottosviluppate che escono dalla loro
minoritd economica; ma & soprattutto ele-
mento essenziale condizionante ogni pro-
gresso. E gli onorevoli Polano e Bardanzellu,
parlando ieri della Sardegna e delle sue pro-
spettive di sviluppo, hanno saggiamente ri-
hbadito che il sistema del trasporti & « pre-
messa indispensabile di ogni rinascita sarda »,
e V'onorevole Colasanto ha affermato che esso
¢ il supporto essenziale di ogni progresso eco-
nomico.

Se esso, quindi, precede con un maggiore
indice di incremento lo sviluppo delle altre
attivita produttive, non possiamo che consta-
tare con compiacimento quesio progresso,
come una premessa ed un presupposto con-
fortante per le prospettive future della no-
stra vita economica e civile. La riprova é
data dal fatto che tale maggiore increnento
si e verificato soprattutto nelle regioni me-
ridionali.

Del resto, le nuove esigenze manifestatesi
e gli orientamenti conseguenti per una pro-
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grammazione economica investono evidente-
mente anche il settore dei trasporti, che da
essa non polrd prescindere e che in essa si
inquadra non solo come elemento strumen-
tale, ma anche come una delle sue compo-
nenti, quello dei servizi essenziali, la cui
produzione & elemento di notevole incidenza
nella struttura e nello sviluppo di una or-
dinata economia in possente espansione.

Ma perché la posizione di equilibrio che
ha il minor costo globale dei trasporti possa
determinarsi e consolidarsi — posizione a
fondamento della quale deve stare una sana
e moderata concorrenza — si impone che sia
gradualmente raggiunta la paritd delle condi-
zioni competitive dei vari modi di trasporto,
ad evitare che essi operino su sitnazioni fal-
sate da privilegi o da oneri invisibili.

Il primo problema, quindi, da affruntare
— e si sta affronlando seriamente in sede in-
ternazionale con la attiva partecipazione ita-
liana — & quello della copertura dei costi
delle infrastrutture, e conseguentemente della
ripartizione degli oneri fra gli ulilizzatori
delle infrastrutture stesse, problema al quale
si affianca quello della scelta degli investi-
menti. E sono entrambi estremamente difficili,
anche perché reciprocamente interdipendenti:
basti considerare che il problema della scelta
degli investimenti presuppone, onde possa ri-
solversi nel senso economicamente pit cor-
retto, che le condizioni di concorrenza dei
vari mezzi siano ulteriormente avvicinate,

Per quanto riguarda la copertura del co-
sto delle infrastrutture, allo stato delle cose
¢ impossibile anticipare quali potranno essere
le conseguenze, sui rapporti concorrenziali
tra i diversi mezzi di trasporto, delle solu-
zioni che scaturiranno dagli studi in corso.
Quello che appare certo & che si palesa oggi
piu che mai necessario che gli organi inter-
nazionali approfondiscano questi e gli altri
problemi sul tappeto, quali quello del rav-
vicinamento delle condizioni di lavoro degli
addetti ai vari sistemi e quello di un sistema
tariffario predeterminato per creare quelle
particolari condizioni competitive cui dianzi
accennavo e che sono presupposto essenziale
per ogni politica di equilibrato sviluppo dei
vari mezzi di trasporto.

L’Italia partecipa attivamente a questo fer-
vore di iniziative e di studi, portando ai la-
vori dei vari organismi internazionali un con-
tributo altamente apprezzato. I nostri inte-
ressi, definiti attraverso una impostazione na-
zionale dei vari problemi, saranno tulelati
nella misura massima possibile, pur nella esi-

genza di una loro armonizzazione con quelli
degli altri paesi.

Queste considerazioni ho voluto premettere
per invitare 1'Assemblea a voler considerare
quanto difficile sia in questo settore 1'attivita
governativa, costretta tra le esigenze di una
azione concreta e talvolta urgente e la necessita
e talora ’obbligo, di ordine internazionale, di
agire con prudenza e gradualith per non
compromettere le soluzioni definitive. Gio che,
intanto, appare suscettibile di azione imme-
diata si riconnette al concetto che & mneces-
sario, affinché il coordinamento possa essere
impostato, che 1 vari sistemi di trasporto sia-
no nella loro struttura fondamentale portati
ad un grado di efficienza tale da potere espri-
mere le loro migliori caratteristiche tecniche
ed economiche. Di conseguenza, occorre met-
tere ordine nei singoli settori, operando attra-
verso interventi legislatlivi e amministrativi,
perché siano eliminati gli inconvenienti do-
vuli a situazioni di arretratezza {ecnica, a
deficienze organizzative, a squilibri econo-
mici che tuttora vi si riscontrano, come mi
riprometto di chiarire sia pur brevemente
in questa mia esposizione.

Per iniziare dal mezzo di trasporto ferro-
viario, che costituisce !'ossatura prima di
tutto il sistema e la cui funzione, gia di fon-
damentale importanza in dipendenza della
struttura geografica del paese, & destinata a
svilupparsi in vista della progressiva attua-
zione del mercato comune, mi soffermero bre-
vemente sulla situazione dell’azienda delle
ferrovie dello Stato, sulle sue deficienze,

“sulle sue necessity e sul programma di azio-

ne governativa in questo importantissimo set-
tore.

Mi sia concesso, per altro, fare alcune con-
siderazioni sulla gestione aziendale, quale ri-
sulta dalle previsioni di bilancio, gia esaurien-
temente illustrata in vari suoi aspetti dal-
I’onorevole relatore.

Il risultato differenziale delle maggiori en-
trate e delle maggiori spese, le cui singole
componenti sono chiarite ampiamente nella
nota preliminare e che hanno formato og-
getto di vasta trattazione da parte dell’ono-
revole Boidi, si concreta nella previsione di
un disavanzo di 42 miliardi.

I problemi posti poco fa dall’onorevole
Concas sono all’attenzione del Ministero e del
Governo ed essi potrebbero determinare sen-
sibili variazioni su queste previsioni.

Pur constatando che il raggiungimento del
pareggio di bilancio non & nelle prospettive
immediate o prossime, si impone al Governo
I'obbligo di una oculata gestione, di fronte alle
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scarse possibilith di aumentare le entrate e
alla prevedibile lievitazione di talune voci
del costi.

Ma lo stato di previsione di cui stiamo di-
scutendo, pur essendo stato redatto su un
piano sufficientemente realistico, nel quadro
dei previsti interventi e degli oneri globali
del Tesoro, non esprime compiutamente quella
che & la previsione dell’entrata e della spesa
per 1’esercizio prossimo. Voglio dire che, nella
redazione del progetto di bilancio, non si &
potuto tenere conto di taluni principi, gid af-
fermati e concordati in sede governativa ma
non ancora tradotti in concreta statuizione le-
gislativa, circa la esatta imputazione di de-
terminati oneri, sulla scia delle raccomanda-
zioni contenute nella nota relazione Longo-
Onida-Saraceno.

Siamo, pertanto, per cio che concerne
I'aspetto contabile del bilancio, in una fase
di transizione da una impostazione che defi-
nirei tradizionale ad una nuova impostazione.
Mentre, infatti, come ho.detto, in questo bi-
lancio non si hanno ancora novitd di rilievo,
in materia di rimborso di oneri extraziendali
si stanno predisponendo gli strumenti perché
in prosieguo di tempo si possa provvedere ad
impulare al Tesoro taluni rilevanti oneri fi-
nanziari, che hanno fino ad ora, per cosl dire,
contaminato le risultanze del bilancio di eser-
cizio,

Tali oneri sono costituiti dalle quote di am-
mortamento in conto capitale dei mubui con-
tratti o da contrarre per investimenti patri-
moniali e dalla quota necessaria per colmare
il disavanzo della gestione dei fondi pensioni
dopo la determinazione dei normali contri-
buti, accertata in base a calcoli attuariali e
statistici, che devono far carico all’azienda.

Grazie all’avvenuta approvazione della
legge sul piano decennale di potenziamento e
ammodernamento, della guale avrd occasione
di parlare pit ampiamente in seguito, 1’esen-
zione delle ferrovie dagli oneri della prima
specie & oggi una concreta realtd; mentre la
esenzione dagli oneri della seconda specie @
prevista nel disegno di legge gid approvato
dalla Gamera ed ora all’esame della VII Com-
missione permanente del Senato, concernente
la sistemazione finanziaria del bilancio delle
ferrovie dello Stato.

Richieste e rilievi sono stati formulali da
diversi oratori per il miglioramento di questo
disegno di legge, allo scopo di renderlo mag-
giormente rispondente alle sue finalitd chia-
rificatrici del bilancio di esercizio: é stato, ad
esempio, chiesto I'aumento del contributo del
Tesoro agli oneri di pensioni; & stata lamen-

tata la inadeguatezza della somma fortetiz-
zata in 59 miliardi per oneri tariffari e per
linee passive; & stata rilevata la sopravve-
nienza di nuovi oneri, come quelli dipendenli
dal servizio di traghetto per la Sardegna. Pur
prendendo atto di queste richieste, occorre
riconoscere che, oltre al miglioramento delle
risultanze di bilancio, la nuova impostazione
recherd un notevole contributo alla sincerita
del bilancio stesso.

L’elemento di gran lunga preponderante
delle entrate del bilancio ferroviario & costi-
tuito dagli introiti del traffico, che ne rappre-
sentano 1'80 per cento; e questa circostanza
giustifica ampiamente I'interesse che nella
azione aziendale assume la politica commer-
ciale e tariffaria. Gia nella nota preliminare
sono stati illustrati i criteri che hanno ispi-
rato la previsione di un incremento del trai-
fico e del relativi introiti; e 1’onorevole rela-
tore ha ampiamente esaminato, con dovizia
di dati, I’andamento del traffico stesso.

L’argomento & stato quindi gia approfon-
dito, il che mi esime dal trattenermi ancora
su di esso. Mi sia per altro consentito di pun-
tualizzare due aspetti del problema, che mi
offriranno 1’occasione per esporre all’Assem-
blea alcune considerazioni attinenti ad indi-
rizzi di politica dei trasporti.

La prima osservazione che si offre all’at-
tenzione & che possono trarsi dall’andamento
de! traffico motivi di sodisfazione: anche
nei primi otto mesi dello scorso esercizio, in-
fatti, non ci si & scostati molio dal tasso an-
nuo d’incremento dei viaggiatori-chilometro
(2 per cento circa), passati da miliardi 21,5
del 1954-62 a miliardi 27,8 del 1960-61. La
lieve contrazione, invece, verificatasi nel nu-
mero dei viaggiatori pone in evidenza che un
processo di assestamento ¢ in atto nel traspor-
to viaggiatori con un’accentuata rispondenza
del mezzo ferroviario alla sua piu spiccata
caratteristica, che & quella del trasporlc a
lunga distanza. I1 settore del trasporto delle
merci, pur non avendo subito nei primi otto
mesi dell’esercizio scorso alcun incremento
rispetto al corrispondente periodo dell’eser-
cizio precedente, ha conservato la sua stabi-
lith e, perdurando la favorevole situazione
economica, potrd subire miglioramenti.

Desidero, da quanto sopra ho accennalo,
concludere in primo luogo che 1'aumento ta-
riffario entrato in vigore sulle ferrovie dello
Stato il 1° luglio dello scorso anno non ha
recato alcuna turbativa al mercato: ’aumento
¢ stato bene assorbito e da c¢id possiamo de-
durre che il costo attuale del trasporio a
mezzo ferrovia non & di ostacolo all’affer-
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marsi di determinate iniziative economiche,
ma & anzi contenuto in una misura che la
situazione di fatto conferma al di sotto del
livello che potrebbe essere realmente tollerato.

In secondo luogo, desidero rilevare che &
motivo di qualehe preoccupazione il per-
manere di un certo squilibrio strutturale del
traffico, dovendosi registrare, di fronte all’in-
cremento confortante del traffico viaggiatori,
un andamento del traffico merci che tende a
farsi meno dinamico. B questo un fenomeno
che va atlentamente esaminato e seguito, an-
che ai fini della elaborazione di una linea di
politica dei trasporti accorta e sensibile, si,
alle esigenze degli utenti, ma pensosa del-
I’equilibrio dell’azienda e degli interessi ge-
nerali del paese.” Nel quadro degli studi in
corso anche in sede internazionale dovra per-
cid accertarsi se ed in quale misura il fe-
nomeno presenti caratteri fisiologici o se esso
non costituisca, invece, un sintomo di una
situazione di squilibrio che occorre sanare.

Accennavo, dianzi, al confortante aumento
del traffico verificatosi nell’'ultimo decennio
in misura veramente notevole, tanto per il
settore viaggiatori quanto per quello merci.

Sia per I'uno sia per l'aliro, I'incremento
puo calcolarsi in circa il 25 per cento. Da
studi, condotti secondo le pit moderne tec-
niche econometriche, entro il 1970 dovrebbe
vgualmente verificarsi un aumento per I'uno
e per l'altro settore di circa un ulteriore 25
per cento, passando i viaggiatori-chilometro
da miliardi 28,2 del 1964 a miliardi 36 e le
tonnellate-chilometro da miliardi 15,4 del
1961 a miliardi 19,3.

L’aumento verificalosi nell’ultimo decen-
nio & certamente da riferire al generale svi-
luppo economico, all'intensificarsi degli
scambi e delle relazioni sociali. Esso & stato
per altro assecondato da una attiva politica
commerciale che ha avuto come strumenti le
migliorate velocita, le migliorate tecniche di
esercizio, l'ulteriore adeguamento dei mezzi
ferroviari alle esigenze della clientela. Ma
ad un certo momento & sembrato che al ritmo
dell’incremento dei traffici non facesse piu
riscontro il ritmo degli investimenti finan-
ziari per I'adeguamento deij servizi ferroviari:
o meglio, che il ritmo del potenziamento non
fosse piu proporzionale o quanto meno non
reggesse piu il passo con le necessitd della
rete, determinate appunto dal crescente au-
mento del traffico.

Sorge, quindi, il problema dell'adegua-
tezza del mezzi — e per mezzi intendo sia
gli impianti fissi sia i1 materiale rotabile —
ai bisogni della collettivita attuali e futuri.

Molti rilievi vengono fatti su questo argo-
mento con interrogazioni in sede parlamen-
tare, con interventi diretti di autorita, con
richieste di utenti: e anche nella odierna di-
scussione molti accenni sono stati fatti a que-
sto problema.

Ritengo, quindi, doveroso dedicare uno
sguardo alla situazione attuale dei mezzi del-
I’esercizio ferroviario, sulla quale ha, pur-
troppo, gettato qualche ombra inguietante il
ripetersi negli ultimi anni di incidenti mor-
tali,

In relazione a tali funesti e incresciosi in-
cidenti, cui ha fatto ieri riferimento 1’ono-
revole Spadazzi lamentando leniezze e re-
more nella liquidazione dei danni, desidero
rivelare che occorre tenere presente che le
ferrovie dello Stato non sono libere di liqui-
dare i danni quando e come vogliono, ma
devono osservare precise disposizioni di legge
e seguire determinate procedure che preve-
dono, tra l’altro, il parere di organi consul-
tivi. I ritardi sono dunque dovuti spesso a
formalita dalle quali non & possibile prescin-
dere. Ad ogni modo, ho impartito precise di-
rettive affinché 1'espletamento delle procedure
venga snellito e si faccia ricorso, per quanto
& possibile, alla procedura di urgenza; ho di-
sposto altresi che gli indennizzi siano deler-
minati con criteri di equa liberalitd, Tali
direttive vengono seguite con la prontezza che
I vari casi comportano.

L’azienda delle ferrovie dello Stato di-
spone oggi di un parco di 8.070 carrozze viag-
giatori e di 124.213 carri-merci oltre a 9.283
di proprietd privata, le une e gli altri non
piu sufficienti a fronteggiare le crescenti esi-
genze del traffico, particolarmente nei periodi
della sua maggiore intensita. A cid si aggiun-
ge che esiste un certo invecchiamento del
parco, specialmente di quello merci. Inoltre,
le linee principali sono, talvolta, utilizzate
quasi al limite della loro potenzialita; gli im-
planti presentano insufficienze che sono causa
di particolare difficoltd di traffico.

Queste deficienze, acuite e rese piu sen-
sibili dall’intensificarsi dei trasporti, anche
in rapporto all’integrazione europea, hanno
costituito lo sfondo dell’azione intrapresa dal
Governo nell’autunno scorso per potenziare
I’azienda ferroviaria, al duplice scopo di
metterla in grado di sodisfare le accresciute
necessitd del paese e di rendere la sua rete
adeguata a sostenere 'intensificazione di at-
fivitd prevista per il prossimo decennio. B
stato, cosi, impostato, sugli studi condotti dal-
l'azienda e sulle prospettive indicate dai tre
esperti Longo-Onida-Saraceno, il piano de-
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cennale di 1.500 miliardi. Il Governo faceva
proprie le proposte della commissione e il
Parlamento ha approvato la legge 27 aprile
1962, n. 211, che contempla, appunio, un
pianc decennale di investimenti in favore del-
le ferrovie.

Si tratta di uno sforzo finanziario di pro-
porzioni veramente notevoli, al quale il paese
si & sotloposto per dare alla sua rete ferro-
viaria Defficienza e modernita di mezzi che
i tempi richiedono. Ma esso non va valutato
soltanto nel quadro del settore che diretta-
mente investe, bensi anche in riferimento alla
politica di programmazione del Governo,
volta a dare alla nostra espansione economica
nuovoe impulso e pill armonico sviluppo.
Mentre infatti il piano sta a confermare 1'im-
portanza dei trasporti come mezzo di soste-
gno e propulsione delle attivith produttive, il
pit ampio panorama della programmazione,
cui va necessariamente ricondotto, richiama,
ancora una volta, alla funzione strumentale
del trasporto.

Da cio derivano due conseguenze, che non
sono antitetiche se non apparentemente, ma
che in realtd si infegrano a vicenda. La prima
& che lo stesso carattere strumentale del tra-
sporto ne impone la piu attenta considerazione
nel quadro della programmazione economica
generale; la seconda & che proprio questo ca-
rattere — e qui rispondo ad un’altra obie-
zione dell’onorevole Marchesi — rende par-
ticolarmente prudenti nel fare una valuta-
zione aulonoma delle esigenze del settore,
perché non accada di creare strutture che per
difetlo o per eccesso intralcino lo sviluppo
delle aftivita, cui debbono invece docilmente
servire.

La legge d’approvazione del piano & oggi
una felice realth. Non ritengo necessario
esporre i criteri generali cui essa & informala,
che sono stati in questa sede oggetto di appro-
fondita e appassionata discussione, ma cre-
do di dover sottolineare come la sua appro-
vazione e la sua attuazione costituiscono il
fatto nuovo, la circostanza piu importante che
domina oggi, e dominera per molti anni, la
realtd dei trasporti ferroviari. Perché, olire
ad essere un fatto tecnico rilevantissimo, il
piano decennale costituisce di per se stesso
un importante atlo di politica dei trasporti,
suscettibile di essere condizionato da diret-
tive di politica dei trasporti, ma nello stessa
tempo, di condizionare a sua volta tale po-
litica,

L’esecuzione del piano imporra, infatti,
di volta in volta, determinate scelte, sugge-
rird determinati indirizzi, proporra determi-

nate soluzioni che forse era impossibile pre-
vedere prima dell’approvazione legislativa di
un cosi vasto impegno di ammodernamento
¢ potenziamento tecnico.

Oltre, infatti, a contribuire efficacemente
all’equilibrio della nostra espansione produt-
tiva, alla valorizzazione e al progresso delle
varie zone del paese, il piano permetterd di
dare un piu elevato impulso alla partecipa-
zione ferroviaria al traffico globale, con par-
ticolare riguardo al traffico merci: settore,
questo, in cui saranno decisamente rafforzate
le possibilita, anche agli effetti concorren-
ziali, del servizio ferroviario. Sard superfluo,
a questo proposito, ricordare che il traffico
merci non potrebbe oggi comunque espan-
dersi, perché & giunto quasi a saturazione il
suo potenziale, che il piano ha appunto la
funzione di ampliare,

Per quanto la stessa legge d’approvazione
stabilisca che i1 Governo dovra dare conto al
Parlamento dell’esecuzione del piano soltanto
entro il 31 marzo 1966, in allegato alla Rela-
zione economica generale, mi & gradito anfi-
cipare fin d’ora tutte quelle informazioni e
notizie che possono essere utili, in quest’aula,
per fare il punto sulla situazione.

Debbo premetiere che Governo ed azienda
hanno, con encomiabile solerzia, bruciato i
tempi per rendere operativo il piano del primo
quinquennio all’inizio del suo periodo di at-
tuazione, e cioé¢ all’inizio dell’esercizio 1962-
1963, in modo da avviare, senza ulteriore in-
dugio, quell’opera di recupero dell’arreira-
mento tecnico che era stata riconosciuta in-
dispensabile per riportare 1’azienda delle fer-
rovie al livello di prestigio tenuto in pas-
sato.

L’articolazione in piani parziali, deliberati
con separati decretj interministeriali, oppor-
tunamente consentita dalla legge, ha senza
dubbio facilitato tale rapiditd d’azione. Tanto
che, a distanza di appena due mesi dall’ap-
provazione della legge, gida nel giugno scorso
il piano relativo al primo quinquennio era
gid quasi integralmente operativo. Attual-
mente resta solo da approvare la ripartizione
dei 5 miliardi destinati al potenziamento delle
socield a partecipazione nazionale delle ferro-
vie dello Stato che svolgono attivitd automo-
bilistica e complementare dell’esercizio ferro-
viario, e i relativi studi sono in avanzato
COrso,

I provvedimenti che saranno attuati con
il finanziamento di 800 miliardi, autorizzato
per il primo quinquennio, risultano conformi
alle diretlive del Parlamento, quali sono sca-
turite dalle discussioni svoltesi in sede di
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approvazione del piano e sodisfano gli im-
pegni assunti dal Governo in tale occasione.
Essi, per altro, sul piano tecnico rispondono
ad un triplice ordine di fondamentale finalita
¢ ciok: a) recuperare l'arretrato di manuten-
zione e di rinnovamento degli impianti e dei
mezzi, mediante un intervento straordinario
concentrato nel tempo al fine di riportare, il
pitt rapidamente possibile, il sistema ferro-
viario nazionale al livello di giusta efficienza:
in una parola, pervenire al riclassamento
della rete; &) migliorare le caratleristiche
delle linee, degli impianti e del parco in quei
settori che hanno giad chiaramente manife-
stato la loro insufficienza a far fronte alle
intensitd di traffico che le impegna e pertan-
to costituiscono strozzature inammissibili su
itinerari fondamentali della rete: provvede-
re cioé all’adeguamento del sistema ferro-
viario alle concrete esigenze del traffico; ¢) ele-
~ vare il livello di potenzialith del parco e
delle linee per metterle complessivamente in
condizioni di rispondere alle esigenze quali-
tative e quantitative del traffico dei prossimi
anni in base a previsioni a medio termine
(un decennio); e, ciog, prevedere il potenzia-
mento della infrastruttura ferroviaria.

Per rispondere a tali finalita, ed in osse-
quio al disposto legislativo, il fondo globale
di 800 miliardi & stato cosi ripartito:

1°) 320 miliardi sono destinati al mate-
riale rotabile. Le nuove costruzioni da rea-
lizzare in questo campo andranno, in parte,
a sostituire il materiale che, per vetusty e
per carafteristiche tecniche ormal superate,
non pud essere ulteriormente mantenuto in
esercizio, e, in parte ad aumentare la consi-
stenza attuale per fronleggiare gli incrementi
del traffico.

La ripartizione della somma predetta tra j
vari tipi di materiale rotabile risulia, in cifre
arrotondate, la seguente: mezzi di trazione
elettrici e diesel (locomotive da treni e da
manovra, elettromotrici, automotrici e rela-
tivi rimorchi) 92 miliardi e mezzo; materiale
per trasporto viaggiatori 76 miliardi e mezzo;
materiale per trasporti merci (compreso ba-
gagliai e postali) 133 miliardi; navi-traghetio
13 miliardi; riserva per imprevisti 5 miliardi.

2°) 100 miliardi per il rinnovamento del-
'armamento. I lavori previsti serviranno a
portare a compimento il recupero dell’arre-
trato di rinnovamento dell’armamento dei bi-
nari fin qui costituitosi e, in relazione alla
intensitA del traffico delle linee interessate,

verranno impiegate rotaie nuove del tipo piu
moderno.

3°) 335 miliardi per gli impianti fissi.
BEssi vengono impegnati in provvedimenti ne-
cessari per aumentare la sicurezza dell’eser-
cizio, per accrescere la potenzialita delle li-
nee e degli impianti e per altri interventi ri-
volti ad adeguare l'efficienza aziendale alle
esigenze. Sono compresi in questo stanzia-
mento: riclassamento della sede e delle opere
d’arte 24.000 milioni; raddoppio dj linee
115.000 milioni; predisposizione sede per qua-
druplicamenti 3.000 milioni; rettifiche di trac-
ciati 30.000 milioni; adeguamento di piazzali
di stazioni e di nodi 57.00 milioni; estensione
trazione elettrica a corrente continua 17.000
milioni; potenziamento impianti di sicurezza
e segnalamento, telecomunicazioni, ripeti-
zione in macchina dei segnali 33.500 milioni;
riclassamento e potenziamento fabbricati di
servizio e impianti connessi 38.000 milioni;
eliminazione di passaggi a livello e miglio-
ramento di protezioni 17.500 milioni,

4°) Infine, 40 miliardi per alloggi del
personale, che risolveranno in notevole parte
il problema dell’abitazione per i ferrovieri,
dando all’azienda piu ampia libertd d’azione
nei trasferimenti e piu serene condizioni di
lavoro a numerosi dipendenti.

Fra le linee da ammodernare e polenziare,
non sono comprese a ragion vedula, quelle
di minor traffico, per le quali sono in corso
studi da parte dell’apposita commissione, e
che nel loro complesso costituiscono il pro-
blema cosi detto dei rami secchi. Denomina-
zione, questa, della quale, negli ultimi tempi,
si & precisato il concetto, inteso piu nel signifi-
cato dei tronchi ferroviari a scarso traffico
che in quello di linee passive. Si & posto, in
altre parole, maggiormente D’accento su
quanto & stato sempre affermalo dai respon-
sabili organi di Governo: e cioé che il pro-
blema del ridimensionamento si pone non
per quelle linee, e sono molle, che, pur aven-
do una gestione deficitaria, appaiono giusti-
ficate da ragioni economico-sociali, ma per
quelle altre per le quali — essendo esse gid
praticamente abbandonate dall’'utenza — non
si ravvisano concreti motivi di interesse pub-
blico per gilustificare aggravi finanziari per
lo Stato. Ed ¢ questo 'orientamento al quale
I’azione del Governo intende rimanere fedele.

In seguito alle conclusioni alle quali per-
venne la commissione dei tre esperli, sono
stati costituiti e funzionano egregiamente
particolari gruppl di studio che di ogni linea
esaminano l'andamento del traffico, i cosii,
le entrate, le possibilitd di vita, la funzione
effettivamente assolta, anche in rapporto alle
prospettive di sviluppo economico delle zone.



Atti Parlamentari

— 33253 —

Camera dei Deputati

III LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DEL 18 SETTEMBRE 1962

i provvedimenti da adottare. Ogni decisione,
quindi, che sarad necessario adottare, sara
adottata a ragion veduta, dopo un obiettivo
e ponderato esame: posso anticipare, comun-
que, che la soppressione completa del servi-
zio ferroviario viaggiatori da sostituire con
autoservizi potra riguardare una estesa di
non piu di 2.000 chilometri di linee, per molte
delle quali verrebbe mantenuto su rotaia il
servizio merci nel pitl economico regime di
raccordo.

Per la restante rete fortemente deficitaria,
per una estensione di circa 3.600 chilometri,
verrebbero invece programmati e gradual-
mente attuati pin limitati provvedimenti e si
provvederebbe al riclassamente ed ammo-
dernamento delle attrezzature e dei mezzi di
esercizio, nell’intento di pervenire ad una ge-
stione piu efliciente e maggiormente econo-
mica. Sono infatti convinto — e ritengo che
questo mio punto di vista possa trovare lar-
ghi consensi in questa Assemblea — che molti
dei cosiddetti rami secchi non sono tali costi-
tuzionalmente, ma soltanto in dipendenza di
circostanze meramente contingenti e transifo-
rie, talune interne all’esercizio ferroviario e
derivanti dall'insufficienza di atirezzature e
di mezzi che tuttora pesa sulla vita dell’azien-
da, talune esterne ad esso esercizio e connes-
se con le condizioni ambientali di depressione
economica delle zone interessate. Queste po-
tranno essere rimosse dall’azione generale
che il Governo alacremente svolge per il ri-
sanamento delle aree a pill basso livello pro-
duttivo, quelle da wuna politica aziendale,
cauta ma aperta alle prospetlive dell’avve-
nire, che attraverso il potenziamento e il mi-
glioramento dei servizi offerti sappia da un
lato contenere la concorrenza degli altri mezzi
di trasporto, dall’altro farsi stimolo di piu
intense correnti di traffico.

Si & ben lungi, dunque, dal prevedere —
come in {aluni ambienti si & mostrato di pa-
ventare — indiscriminati provvedimenti di
chiusura, ma sta invece di fatto che il pro-
blema delle linee fortemente deficitarie viene
esaminato non esclusivamente sotto 1’aspetto
strettamente economico-aziendale, bensl te-
nendo debitamente conto delle particolari esi-
genze sociali delle zone interessate, nella ne-
cessaria armonizzazione delle esigenze seli-
toriali con quelle piu generali di sviluppo
dell’economia italiana. E quindi da auspicare
che a tale responsabile atteggiamenio degli
organi del Ministero dei frasporti corrispon-
da la fattiva collaborazione degli onorevoli
parlamentari, delle autority locali e degli
enti economici e sindacali,

Complessivamente, con i provvedimenti
di ridimensionamento da attuarsi nei limiti
e nei sensi ora chiariti, si conta di poter rea-
lizzare una economia netta di gestione valu-
tabile, attendibilmente, in 7-9 miliardi di lire
all’anno, e di poter evitare oneri di rinnova-
mento di attrezzature e di mezzi di eserci-
zio per un valore di alcune decine di miliardi,
che non potrebbero davvero considerarsi un
investimento produttivo.

Assicuro, comunque, che in nessun caso
le popolazioni interessate avranno alcunché
da perdere nella sostituzione del servizio fer-
roviario, ché, anzi, il nuovo servizio automo-
bilistico migliorerd quasi sempre le condi-
zioni del trasporto, quanto meno in relazione
alle particolari caratteristiche del nuovo mez-
zo che, non vincolato al percorso della rotaia,
potra raggiungere anche centri abitati ora non
direttamente serviti dalla ferrovia.

Circa poi il mancato stanziamento di fondi
sul piano degli 800 miliardi nel settore delle
linee secondarie debbo sottolineare che essc
& giustificato dalla considerazione che stan-
ziamenti in proposito potranno essere fatti
sul bilancio ordinario, resi possibili dall’en-
trata in vigore della slessa legge 27 aprile
1962, n. 211, che prevedendo notevoli stan-
ziamenli per manutenzione e rinnovi, apre
nuove possibilith per il bilancio ordinario.
Ma logicamente, provvedimenti del genere
potranno essere adottati soltanto dopo che
sulle linee interessate sara stata detta una pa-
rola definitiva.

Non dobbiamo perd dimenticare, a questo
riguardo, che il 91,09 per cento del prodotto
totale della rete & dato dalle linee piu pro-
duttive, che costituiscono il 50 per cento di
quelle esistenti. La proporzione tra tali cifre
¢ per se stessa, mi sembra, chiaramente si-
gnificativa della entita e gravitd del pro-
blema:

Alla rapidita esplicata dagli organi gover-
nativi e dall’azienda nell’azione amministra-
tiva inerente all’attuazione del piano, & se-
guito 'impegno dell’azienda a dare corso al-
I’affidamento delle commesse e alla esecu-
zione delle opere. Posso assicurare che tale
azione si sta svolgendo con encomiabile so-
lerzia, tanlo che risultano gia approvati prov-
vedimenti e commesse per 34.000 milioni,
16.000 milioni e 68.000 milioni nel quadro,
rispettivamente, del piano parziale per gli
impianti fissi, del piano parziale per 1’arma-
mento e del piano parziale per il materiale
rotabile,

Il piano del primo quinquennio & almeno
per due terzi un piano di necessitd, in quanto
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risponde ad esigenze gid rnature, dato ’arre-
trato che si era costituito in diversi settori
aziendali, e per il quale 'aspetto tecnico pre-
vale su quello economico.

D’altra parte, non va trascurata la consi-
derazione che gli investimenti per potenzia-
menti del settore ferroviario manifestano la
loro efficacia a lungo termine, per cui non &
da escludere che iniziative non coordinate
prese nei settori concorrenti potrebbero de-
terminare spostamenti di traffico a favore di
questi ultimi, non sempre recuperabili e,
quindi, suscettibili di modificare le previsioni
di base.

Di tali eventuali spostamenti occorrera te-
ner conto soprattutto per quanto riguarda le
opere da programmare nel secondo quin-
quennio.

D’altra parte, altre modifiche potrebbero
essere suggerite dalla rapiditd sempre cre-
scente con la quale vanno mutandosi le con-
dizioni generali, ed in particolare quelle del
mercato dei trasporti. La legge stessa, del re-
sto, prevede la possibilita di tali eventuali
variazioni.

B per tali ragioni che venne stabilito dalla
legge che entro il 30 giugno 1956, e cioé un
anno prima dell’inizio del secondo quinquen-
nio, il ministro dei trasporti presentera al
Parlamento una relazione sull’esecuzione da-
ta nel guadriennio al piano e formulera le
proposte e gli interventi di spesa per il se-
condo piano quinquennale.

La illustrazione dei problemi di potenzia-
mento tecnico porta il discorso su un altro
importante argomento, che riguarda 1'ele-
mento fondamentale dell’esercizio ferroviario,
ciogé 'uvomo: l'uomo, che costituisce la forza
come la debolezza di qualsiasi organizzazio-
ne. Non vi & infatti progresso tecnico, non
vi & ritrovato scientifico o macchina di inge-
gnosa fattura che possa non dico eliminare
ma soltanto ridurre nella sua attivitd vera-
mente motrice, anzi creatrice, la funzione del-
I'uomo, sia che essa si esplichi nella impo-
stazione dei dati dai quali prenda avvio un
processo di produzione automatica, sia che
pitt modestamente si eserciti in un’azione di
vigilanza e di limitati interventi successivi
sull’operato dei mezzi meccanici. Anzi, quan-
fo piu progredito e perfetto & l'apparato di
tali mezzi, tanto pit si esalta, nei suoi risul-
tati, sia positivi sia negativi, la presenza del-
I’'uomo, con i suoi pregi, le sue passioni, le
sue debolezze. Orbene, il personale ferrovia-
rio, per nobilissima tradizione cui & rimasto
costantemente fedele, & fornilo di spiccato
senso del dovere, di spirito di sacrificio, di

attaccamento al servizio. Dai quadri dell’alta
dirigenza a quelli delle pit modeste catego-
rie, esso costituisce, per capacitd professionale
e qualitd umane, un complesso di prim’ordi-
ne, cui piu volte & stato dato in questa stessa
Assemblea un riconoscimento che qui deside-
ro confermare.

Per altro, in una massa di quasi 200 mi-
la persone & naturale che possano incontrar-
si soggetti nei quali tali doti siano meno ac-
centuate o vengano ad affievolirsi. Ma non
si risparmiano cure — e da parte mia ho ri-
chiamato gli organi aziendali sulla necessi-
td di continuare ad agire costantemente in tal
senso — perché, attraverso un’azione capil-
lare, siano tenute vigilmente deste nel perso-
nale addetto all’esercizio ferroviario la co-
scienza e la consapevolezza del proprio dovere
e sia esaltato il senso di responsabilita di
0gnuno.

Non vi & dunque — o vi e soltanto in li-
miti del tutto normali per un complesso
umano di tali proporzioni — un problema di
disciplina del personale delle ferrovie. In al-
tra sede, parlando a proposito di manchevo-
lezze e di errori emersi in occasione dei re-
centi dolorosi episodi che hanno funestato
I’esercizio ferroviario, escludevo che potesse-
ro attribuirsi a un rilassamento del senso del
dovere per riportarli piuttosto al quadro ge-
nerale delle condizioni che caratterizzano la
vita moderna, le quali tendono a porre in
difficoltd le facolta umane di concentrazione
con conseguenti attimi di distrazione che in
questo campo la stessa celeritd dei mezzi oggi
a disposizione dell’'uomo rende sovente fa-
tali. Il rilievo mi sembra pienamente valido,
perché si tratta d'un fenomeno che si verifica
non soltanto nel campo al quale allora mi
riferivo, ma & purtroppo largamente diffuso
in altri campi, come mostrano, ad esempio, i
numerosi incidenti automobilistici che insan-
guinano cosi frequentemente le nostre strade.

A farvi fronte, 1’amministrazione ha at-
tuato e va attuando tutte quelle provvidenze
che valgano a rendere piu sereno l’ambiente
del lavoro e meno gravoso il servizio, spe-
cialmente per il personale addetto al movi-
mento e alla condotta dei treni, e in primo
luogo la riduzione dell’orario di lavoro, che
negli ultimi tempi & stato notevolmente alleg-
gerito. Desidero a questo punto assicurare
I’onorevole Gerardo Bianchi che i rilievi dei
quali ieri sera egli si & fatto eco saranno te-
nuti presenti dall’amministrazione.

In proposito, desidero richiamarmi a
quanto ebbi a dichiarare alla Camera lo scor-
so giugno, rispondendo alle interrogazioni di
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numerosi colleghi circa il doloroso sinistro
verificatosi a Voghera. Dissi allora che D’ora-
rio di lavoro per il personale di macchina &
mediamente di cinque ore e 36 minuti al gior-
no, di fronte ad un orario di 6 ore e 34 minuti
previsto dalla legge e dai regolamenti. Le mie
dichiarazioni hanno suscitato qualche rispo-
sta polemica da parte di organi di stampa,
che si sono fatti eco di associazioni sindaca-
li. Senonché esse non sono suscettibili di ret-
tifiche, perché rispecchiano la situazione ef-
fettiva. Posso aggiungere che la divergenza
dell’orario giornaliero da me indicato e quel-
lo che gli si oppone & in parte dovuta alla
diversitd dei modi di caleolarlo. Mentre, in-
fatti, io mi riferivo all’orario giornaliero me-
dio calcolato sulla base di una settimana di
sette giorni, i miei interlocutori trascurano nel
loro calcolo il settimo giorno, cioé quello fe-
stivo, con il che la media sale notevolmente.
Ma, chiarita 1'origine del dissenso formale,
resta da dire che, qualunque sia il sistema di
valutazione, non muta la realtd del fatto che
I'orario di lavoro del personale di macchina
sia contenuto entro limiti notevolmente piu
bassi di quelli legali.

Altre provvidenze attuate in favore del
personale concernono il suo trattamento giu-
ridico ed economico, che ha formato oggetto
in questi anni di costante atlenzione della
azienda. Rammenterd i provvedimenti legi-
slativi emanati nell’autunno dello scorso an-
no per la determinazione delle piante organi-
che, per 'aumento delle competenze accesso-
rie, per l'instaurazione del sistema delle pro-
mozioni a ruolo aperto. Si tratta di un com-
plesso di provvedimenti con i quali il Gover-
no & venuto incontro alle richieste delle cate-
gorie interessate, mentre sono tuttora in cor-
so di studio taluni aggiustamenti allo stalo
giuridico del personale approvalo con legge
26 marzo 1958, n. 425.

Confido che a questa particolare attenzione
del Governo verso i ferrovieri possa da parte
loro fare riscontro un sempre maggiore al-
taccamento all’azienda, alle sorti della quale,
in definitiva, sono legate anche quelle del suo
personale.

Un cenno a parte, nell’esame dei proble-
mi fondamentali delle ferrovie dello Stato,
merita un argomento che investe 1’azienda nel
suo complesso, ciog quello della sua struttu-
ra. Fra le aziende di Stato, quella ferroviaria
¢ I'unica che operi in competizione con i pri-
vati, il che implica che essa debba dare al
proprio esercizio un carattere industriale e
commerciale certamente ben piu accentuato
di quanto pud essere sufficiente per le altre.

Naturalmente, anche nella prospettiva di
una moderna politica dei trasporti, le ferro-
vie dello Stato saranno sempre chiamate ad
assicurare, come ho gid chiaramente sottoli-
neato, importanti funzioni di interesse pub-
blico, per cui il controllo dello Stato dovra
sempre efficacemente estrinsecarsi. Ma auto-
nomia e controllo non sono concetti antitetici,
né sul piano dottrinale, né su quello dei fatti,
per cui il problema di contemperare le due
esigenze pud ritenersi sicuramente realiz-
zabile.

Auspico, pertanto, che lo schema di dise-
gno di legge per l'ordinamento dell’azienda
autonoma delle ferrovie dello Stato pendente
dinanzi alla Gamera possa seguire sollecita-
mente il suo iter. B ben vero che secondo al-
cuni la riforma delle ferrovie non pud essere
disgiunta da quella del Ministero. Convengo
su tale concetto come convengo, ed avro occa-
sione di tornarvi sopra fra poco, sulla neces-
sitd della riforma del Ministero; tuttavia sul
piano pratico nulla impedisce che possa frat-
tanto essere attuata la riforma aziendale, da
me auspicata sin dal 1953, in quanto questa
non pregiudica quella del Ministero, della
quale pud anzi costituire un primo punto
fermo.

Per concludere la mia esposizione sul-
l’azienda ferroviaria vorrei sottolineare, rial-
lacciandomi a quanto ho affermato all’inizio
su una visione piu vasta dei problemi dei
trasporti, che essa ha rilievo eccezionale non
soltanto per la funzione propulsiva che eser-
cita in favore dell’intero apparato produttivo
italiano, ma anche per le possibilitd che ha
nel passato offerto quale strumento di politi-
ca economica. Ancor oggi, nonostante la pos-
sibilita di manovrare altre leve, non di rado
gli interessi dell’azienda delle ferrovie dello
Stato, in quanto tale, risultano diffusamente
e notevolmente subordinati a quelli di carat-
tere generale.

Cosi tutto il sistema tariffario delle fer-
rovie dello Stato, tanto per il livello quanto
per la struttura, appare non improntato ad
una politica aziendale che si ponga come
obiettivo, non dico l’equilibrio del bilancio,
ma anche soltanto il contenimento della lie-
vitazione dei costi.

Non mi dilungherd su tutta una serie di
obblighi, che altri mezzi di trasporto non
hanno o hanno in misura attenuata, come
quello di esercitare linee e servizi non remu-
nerativi, di trasportare anche nei periodi di
punta — almeno nei limiti dei mezzi dispo-
nibili e salvo impedimenti di forza maggiore
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— di pubblicare ed applicare la tariffa con il
rispetto della paritd di trattamento.

Tutto cio, se si riflette negativamente sui
risultati finanziari dell’azienda, esercita, per
contro, una influenza stimolante sullo svilup-
po economico e sociale del paese.

E ben vero che da molte parti si sostiene
che Vazione dello Stato potrebbe esercitarsi
piu efficacemente e logicamente con interventi
diretli sui singoli seftori economiei, piuttosto
che con il ricorso agli strumenti indiretti che
offre il trasporto e in particolare quello fer-
roviario. Certo, in tal modo si eviterebbe di
introdurre eccessive turbative nel mercato dei
trasporti, che ha una sua logica da rispel-
tare al fine di raggiungere un punto di equi-
librio corrispondente al massimo inferesse
per la collettivita. E percid attendibile che
verso soluzioni del genere si debba forse pro-
gressivamente andare, anche sotto la spinta
delle clausole del trattato di Roma. A tale
proposito desidero precisare che sia il me-
morandum sulla politica comune, citato dal-
I’onorevole Bogoni, sia il programma di azio-
ne su detta politica, al quale ha fatto allusione
l'onorevole Marchesi, non costituiscono for-
mali proposte della Commissione sulle quali
il Consiglio dei ministri della Comunita sia
gia chiamato a decidere, ma soltanto il punto
di vista della Commissione medesima, su cui
questa ha inteso provocare uno scambio di
vedute delle categorie e degli organismi inte-
ressati nonché le reazioni dei governi dei sei
paest e del Consiglio dei ministri.

Tenendo conto di tali vedute e di {ali rea-
zioni, la Commissione predisporra le sue pro-
poste ufficiali sulle quali, secondo la proce-
dura prevista dal trattato, il Consiglio si do-
vrad pronunciare, e fino alla fine della secon-
da tappa all’'unanimitd, ¢ non a maggioran-
za, dopo aver sentito il Gomitato economico e
sociale e 1'Assemblea.

E indubbio che il trattato si prefigge il
raggiungimento dei suoi scopi atiraverso una
economia di mercato. Cid non esclude, per al-
tro, interventi regolatori e moderatori dei
pubblici poteri che evidentemente non deb-
bono essere in contrasto con tale fine. Inoltre
sono previste norme speciali per i trasporti
che, senza pregiudicare la loro funzione stru-
mentale, consentono di tener conto degli
aspetti particolari del settore e invocare de-
terminate misure quando le disposizioni ri-
guardanti il regime dei trasporti decise in
sede comunitaria potrebbero recare pregiudi-
zio al tenore di vita e alla occupazione di ta-
lune regioni. Sia nella fase preparatoria sia
in quella decisoria, tenendo comunque fede

agli impegni assunti con il trattato, ci si ado-
pererd con ogni mezzo consentito perché le
deliberazioni comunitarie si armonizzino con
gli interessi del nostro paese e consentano
I’attuazione di quella politica dei trasporti
che in Italia si intende seguire in funzione e
nel quadro della programmazione generale.

La determinazione degli atteggiamenti ita-
liani verra fatta evidentemente nel pieno ri-
spetto delle procedure e delle competenze pre-
viste dalla nostra Costituzione.

Per quanto concerne alcuni argomenti par-
ticolari relativi alla politica comune che so-
no stati ieri ricordati, desidero comunicare
che, per il momento, il Governo italiano si &
espresso favorevolmente ad un aumento dei
contingenti stradali nella misura necessaria
in relazione all’aumento degli scambi comu-
nitari, ma senza che cid pregiudichi la que-
stione della liberalizzazione dei trasporti nel
quadro della politica comune. Tale atteggia-
mento tende ad evitare dannose strozzature
nei nostri scambi ed & pure nell’interesse dei
nostri autotrasportatori che potranno proiet-
tare le loro possibilitdh di lavoro anche al-
Pestero.

Quanto ai trasporti per conto proprio, non
si pud che convenire sulla necessitad che essi
esercitino la loro attivita esclusivamente nel-
I’interesse e per conto delle aziende alle quali
appartengono. A tal fine verra, in sede comu-
nitaria come anche in sede nazionale, perse-
guita 1'attuazione di una adeguata disciplina
¢ di seri controlli, in modo da evilare ogni
abuso sia nei rapporti interni, sia in quelli
esterni.

La soppressione dei prezzi e delle condi-
zioni che importino qualsiasi elemento di so-
stegno e protezione nell’interno di una o pit
imprese particolari & prevista dal trattato a
decorrere dall’inizio della seconda tappa. Sono
per altro possibili deroghe all’accennato di-
vieto, avendo particolare riguardo alle esi-
genze di una politica regionale autonoma e
alle necessitd delle regioni sottosviluppate.
D’intesa con gli altri ministeri interessati ed
in particolare con quello dell’industria e del
commercio e con quello dell’agricoltura, &
stato sostenuto che le nostre tariffe, che pre-
sentano elementi di sostegno, sono giustifi-
cate dalle particolari condizioni previste dal
trattato per il loro mantenimento. Le decisioni
definitive non sono ancora intervenute e si
continuerd a propugnare di fronte alla Com-
missione quelle ragioni che appaiono valide
e sono conformi agli interessi del nostro paese.

Passando a parlare del complesso delle
altre attivith del Ministero dei trasporti. mi
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sia lecito riallacciarmi a quanto dinanzi ac-
cennavo parlando della riforma di strultura
dell’azienda delle ferrovie dello Stato, perché
analogo discorso deve farsi anche nei riguardi
dell'Ispettorato generale della motorizzazione
civile e dei trasporti in concessione come del-
lo stesso dicastero. Sta di fatto che lo svi-
luppo assunto da tutti i servizi di trasporto
pubblici e privati, che in questi ultimi anni
s1 sono venuti incrementando con un ritmo il
quale rasenta il vertiginoso, ha determinato
un rilevante aumento anche quantitativo dei
multiformi, complessi e delicati compiti del-
I'Ispettorato generale della motorizzazione
civile e dei trasporti in concessione, in tutti
i settori di sua competenza.

Questo aumento quantitativo, nuovi ed im-
pegnativi compiti, quali quelli derivanti, ad
esempio, dall’applicazione del nuovo codice
della strada; i progressi della tecnica e della
attivith scientifica nei settori che c¢i inte-
ressano, i quali comportano anche nuove vi-
suali e nuovi sistemi di lavoro; le esigenze
sempre crescenti del pubblico, che chiede giu-
stamente agli organi dello Stalo servizi effi-
cienti e rapidi; taluni nuovi orientamenti
organizzativi e di scienza dell’amministra-
zione postulano sempre pitt un riordinamento
dell’Ispettorato generale della motorizzazione
civile e dei trasporti in concessione, nonché
dello stesso Ministero, nelle sue strutture sia
centrali sia periferiche.

Il problema non sorge infatti soltanto in
relazione ai settori ora affidati all’Ispettorato
della motorizzazione civile, ma va riguardato
da un punto di vista pitt ampio, specie per
cio che si riferisce alle strutture cenfrali, se-
condo quanto ho "accennato prima, in dipen-
denza anche dell’inserimento dell’intero set-
tore dei trasporti italiano nel settore dei tra-
sporti europei.

Gia due disegni di legge, all’esame del
Parlamento, hanno offerto le prime concrete
occasioni per affrontare il problema: il dise-
gno di legge, dianzi richiamato, sulla riforma
dell’ordinamento dell’azienda delle ferrovie
dello Stato e il disegno di legge sull’aviazione
civile.

Il primo dei due, oltre ad ispirarsi a con-
cetti nuovi per 'ordinamento dell’azienda fer-
roviaria di Stato, prevede un ufficio autonomo
di controllo il quale, composto di funzionari
provenienti dalle due attuali direzioni gene-
rali, potrebbe costituire la base o il nucleo di
un organismo piu vasto, con compiti di piu
ampio respiro, interessanti tutta ’amministra-
zione dei trasporti.

Il secondo disegno di legge, come noto, ri-
sponde alla naturale esigenza, riconosciuta in
tutti i principali paesi, di inquadrare 1’avia-
zione civile nell’organo statale che sovrain-
tende agli altri settori dei trasporti.

Ma il problema & vasto e complesso e com-
prende numerosi altri aspetti, che riguardano
la competenza anche di altre amministrazioni
e sui quali ovviamente non pud qui pronun-
clarsi il ministro dei trasporti.

Per quanto invece concerne specifica-
mente ’organizzazione periferica dell’Ispetio-
rato della motorizzazione civile, si & gia prov-
veduto ad istituire in ciascun capoluogo di
provineia gli uffici provinciali autoveicoli, de-
stinati a divenire poi gli uffici provinciali veri
e propri, che dovranno assolvere in futuro
tutti i compiti dell'ispettorato in ogni settore
di sua competenza.

Sempre allo scopo di migliorare 1’organiz-
zazione periferica, ¢ allo studio l'istituzione
di nuovi reparti automobilistici sperimentali,
oltre ai cinque gid esistenti in Torino, Mi-
lano, Verona, Bologna e Napoli.

Al fine poi di rendere sempre piu efficienti
i collandi e le revisioni degli autoveicoli circo-
lanti, sembra ormai indifferibile istituire, in
ogni centro dotato di un rilevante parco auto-
mobilistico, apposite stazioni, con apparec-
chiature idonee e personale specializzato. La
questione ¢ allo studio con i competenti dica-
steri finanziari.

Il progredire della tecnica e la necessita,
per 'amministrazione, di tenersi sempre ag-
giornata, anche ai fini di una maggiore effi-
cacia nel controllo della produzione indu-
striale, renderebbero, inoltre, indispensabile
il potenziamento di tutti gli organismi spe-
ciali gid funzionanti (centri sperimentali di
fonometria, di fotometria, per motori, per gli
impianti a fune) e l'istituzione, ove possi-
bile, dei nuovi organismi che dovessero rive-
larsi necessari per il migliore espletamento dei
compiti istituzionali. L’attuazione di questo
programma, per altro, & subordinata, oltre
che alle disponibilitd finanziarie, ad una mag-
giore disponibilita di personale.

Da questa rapida rassegna dei compiti in
parte nuovi che la dinamica trasformazione
della vita del paese pone all’attivita dell’ispet-
torato, emerge il complesso delle difficolta, de-
terminate dall’insufficienza delle strutture e
dei mezzi, tra le quali esso opera. Gio va
anche detto perché sia dato al suo personale
un meritato riconoscimento. La capacity pro-
fessionale, il senso di responsabilita e di attac-
camento al dovere di cui esso continuamente
da prova, moltiplicandosi per far fronte alle
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accresciute esigenze del servizio, costituiscono
la migliore garanzia di successo per le auspi-
cate riforme.

Ho dianzi accennato al vertiginoso ritmo
di sviluppo dei trasporti pubblici e privati.
Mi sia lecito tornarvi un istante sopra, per
poche brevi precisazioni che debbo all’onore-
vole Marchesi circa i suoi rilievi sull’incre-
mento dei consumi relativi ai trasporti, supe-
riori all’incremento medio dei consumi gene-
rali, nel quale egli ritiene di poter scorgere un
elemento negativo. Tale maggiore incremento,
sul quale influisce in maniera particolare lo
sviluppo della motorizzazione, non va consi-
derato soltanto nel quadro degli ultimi anni,
perché & anche il frutto della precedente stasi
della nostra economia: & cioé animato da una
carica di ricupero che non manchera di esau-
rirsi una volta che, riguadagnato il tempo per-
duto, il fenomeno potra seguire il ritmo dello
sviluppo economico generale. Comunque, € un
segno di benessere, del quale non possiamo
che rallegrarci; e d’'un benessere che si va
diffondendo proprio nei ceti meno agiati, per-
ché l'aumento delle unitd in circolazione &
determinato anzitutto dalla diffusa adozione
di mezzi motorizzati da parte di impiegati e
operai per recarsi al posto di lavoro. La parte
di popolazione esclusa dai benefici di questa
espansione viene sempre piu riducendosi, ed
in questo processo vengono naturalmente eli-
minati gli squilibri regionali, nel senso che
I’incremento si verifica in percentuale piu ele-
vata nelle zone meno motorizzate. Del resto,
se, come ha rilevato l'onorevole Marchesi,
continuando con il ritmo di sviluppo attuale
nel 1970 avremo un’automobile ogni 7 abi-
tanti, data la composizione media della fa-
miglia italiana, gli esclusi dal beneficio sa-
ranno molto meno di coloro che ne godranno.

Né & a dirsi che la motorizzazione privata
comporta automaticamente una esasperata
elevazione del costo globale del trasporto,
perché a parte il fatto che, per quanto poten-
ziati, 1 servizi pubblici potrebbero essere pur
sempre inadeguati dato I’'aumento crescente
del fenomeno degli spostamenti, nella valu-
tazione del costo globale va anche considerato
I’elemento tempo e la sua economia e non
soltanto dal punto di vista puramente mate-
riale, ma anche sotto il profilo umano, mo-
rale e spirituale, per le possibilitd che tale
economia offre all’utente e alla sua famiglia

Nel quadro delle attivita dell’ispettorato
un settore particolarmente delicato & quello
delle ferrovie in concessione, per il quale co-
me forse per nessun altro si impongono oggi
decisioni chiare e nette. Non & a dire, con

questo, che tale servizio di trasporto, cosi
come & esercitato attualmente, debba aprio-
risticamente considerarsi superato. E vero,
invece, che anche esso, come qualunque altro
sistema, nei casi in cui non risponda piu in
maniera adeguata al sodisfacimento del pub-
blico interesse, va sostituito con altri sistemi
piu efficienti. E nell’espressione « sistema » &
da comprendere il mezzo tecnico, oppure la
forma giuridico-economica con la quale il
servizio viene esercitato, oppure l'uno e
I’altra.

Senza essere rigidamente ancorati a gque-
sto 0 a quel principio teorico che porti neces-
sariamente con sé quella o quell’altra deter-
minata soluzione, & da ritenere — in parti-
colare nel settore dei trasporti — che le solu-
zioni vadano ricercate di volta in volta, sin-
golarmente — anche se inquadrate in una po-
litica coerente ed unitaria — in aderenza con
quelle determinate singole esigenze, di quella
determinata singola zona, per quel determi-
nato singolo servizio.

Alla stregua di cio, le ferrovie in conces-
sione non si possono ritenere un mezzo oppu-
re un sistema di trasporto assolutamente su-
perati e, quindi, da abolire. Ciascun sistema,
ciascun mezzo, pud avere ancora la sua fun-
zione — pur se ridimensionata — da svolgere.

Nella seduta del 29 marzo ultimo scorso,
in sede di discussione del disegno di legge
per il rinnovamento e riclassamento delle fer-
rovie dello Stato, rispondendo ad onorevoli
colleghi i quali avevano sollevato anche il
problema delle ferrovie concesse, dichiaravo
essere intendimento del Governo di affrontare
tale problema in maniera concreta. Desidero
ora confermare in pieno i principi allora espo-
sti: la situazione delle ferrovie esercitate in
regime di concessione richiede provvedimen-
ti urgenti e decisi. Quei servizi ferroviari che
per continuare a sopravvivere comportano
pesanti sacrifici finanziari da parte dello Sta-
to, saranno sostituiti con altri pit moderni
ed economici sistemi di trasporto, assicurando
in ogni caso il sodisfacimento delle esigenze
di natura sociale.

Anche nel bilancio ora in esame & stan-
ziata, per sovvenzioni e sussidi integrativi di
esercizio, una somma piuttosto rilevante. Si
tratta di complessivi 17 miliardi 113 milioni
e 500 mila lire, previsti ai capitoli 40, 43 e B2;
al capitolo 40, per sovvenzioni alle ferrovie,
sono stanziate lire 9.084.500.000; al capitolo
43, per sovvenzioni alle tranvie extraurbane,
lire 100.000.000; al capitolo 52, per sussidi in-
tegrativi di esercizio e spese per gestioni di-
rette, lire 8.030.000.000.
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Orbene, senza volere escludere a prior
interventi dello Stato 14 dove preminenti ec-
cezionali motivi di pubblico interesse lo ri-
chiedano senza alternative, occorre che 1'im-
piego del pubblico denaro, per fini che pos-
sono essere perseguiti ugualmente con altri
mezzi e senza alcun costo per lo Stato, cessi
una volta per sempre.

Questa & la linea che il Governo intende
seguire, con la dovuta cautela, con attento
studio dei vari problemi, ma con estrema de-
cisione.

Ho avuto modo di accennare in Commis-
sione che per il loro ammodernamento occor-
re una cifra complessiva che si aggira sui 120
miliardi, che si ha difficoltd a reperire.

Vi spaventa tale cifra, ma non vi spaven-
tano i 17 miliardi all’anno, dice 1’onorevole
Marchesi. Ci angustia, per la verita, 1'una e
I'altra cifra e 1'ammodernamento deve evi-
dentemente tendere ad eliminare i sussidi in-
tegrativi. Ma la somma per farlo aumentereb-
be ancora di piu se si dovesse procedere al
riscatlo totale, non solo perché c¢i sarebbe
anche il suo onere, ma perché non ci sareb-
be I'apporto del capitale privato, la cui parte-
cipazione attenua 1’onere pubblico.

Non vi & dubbio che il coefficiente di eser-
cizio di molte linee & peggiorato, ma cid &
dovuto soprattutto a due cause, che & bene
ricordare: livello tariffario, che ha una sua
evidente ragione sociale, e oneri notevolmente
accresciuti per il personale, le cui spese, in
genere, ammontano a circa il 70 per cento
di tutte le spese di esercizio. Del resto va rile-
vato che l'ammodernamento ha comportato
un notevolissimo aumento del traffico, che,
essendo svolto a tariffe vincolate e per lo piu
preferenziali, non e bastato a compensare
l’aumento delle spese che deriva dall’aumento
del programma di esercizio.

Un particolare problema, in questo pano-
rama, & quello che riguarda le ferrovie cala-
bro-lucane, gid sollevato alla Camera anche
in occasione della discussione della legge sul
piano decennale di riclassamento e potenzia-
mento delle ferrovie dello Stato da numerosi
colleghi e per le quali si & avuto un voto,
credo, unanime, che riecheggiava le ripetute
richieste dei vari enti locali, delle varie pro-
vince interessate a quelle ferrovie.

Dissi allora che avrei precisato la posizio-
ne del Governo sulla questione in sede di di-
scussione di bilancio del dicastero. Posso
ora confermare quel che ho detto in Commis-
sione, e cioé che, dopo approfondito esame
da parte dei dicasteri competenti a norina
del testo unico 9 maggio 1912, n. 1447, & in-

tendimento del Governo di procedere all’an-
ticipato riscatto della rete delle Calabro-lu-
cane, in vista della peculiarietd della loro
situazione giuridica, la quale si presenta, ri-
spetto a quella delle altre ferrovie concesse,
con caratteristiche del tutto singolari, che
fanno della convenzione tuftora vigente con
la societd concessionaria uno strumento par-
ticolarmente oneroso per il pubblico erario.
E in corso, al riguardo, la diffida alla societd
concessionaria ai sensi dell’articolo 193 del
citato testo unico. Non si & invece ravvisata
I'opportunitd di un provvedimento di inseri-
mento nella rete delle ferrovie dello Stato,
in quanto si & dovuto riconoscere che non
sussistono i necessari presupposti obiettivi,
ma neanche di carattere tecnico, quale, ad
esempio, quello della identita dello scarta-
mento, che consiglino l’inclusione delle Ca-
labro-lucane nella rete delle ferrovie dello
Stato. I1 Governo quindi ritiene di dover pro-
porre al Parlamento che esse vengano affidate
ad una gestione governativa, cosi come gia si
fa per i servizi di navigazione lacuale e per
talune ferrovie in concessione.

Non si tratta di una nazionalizzazione fuo-
ri programma, ma di un semplice anticipato
riscatto, reso possibile per la scadenza dei
termini previsti, tanto di quelli di legge, quan-
to di quelli della convenzione.

Per quanto riguarda il settore delle auto-
linee & da rilevare che la rete non contem-
pla quest’anno modificazioni quantitative pa-
ragonabili a quelle verificatesi in passato e
attraversa, piuttosto, una fase di assestamen-
to, che non esclude perd il costante adegua-
mento dei servizi alle pubbliche necessita.

La situazione puod riassumersi nelle se-
guenti cifre di raffronto fra il 1961 e il 1962.
Le cifre del 1962 comprendono i dati stati-
stici dei primi cinque mesi e le previsioni —
formulate sulla base di tali dati — per 1l
resto dell’anno.

11 numero complessivo delle autolinee ex-
traurbane, da 10.360 del 1961, sale nel 1962
a 10.396; lo sviluppo della rete nazionale da
522.113 chilometri a 528.811 chilometri; la
percorrenza in autobus-chilometro & di 762
milioni 824 mila nel 1961 e di 799 milioni
321 mila nel 1962; i viaggiatori-chilometro
sono, nel 1964, 16 miliardi e 250 milioni e,
nel 1962, 16 miliardi e 550 milioni; il numero
dei viaggiatori trasportati, rispettivamente, di
1 miliardo e 250 milioni e di 1 miliardo e 300
milioni; il numero degli autobus, da 18.150
del 1961, sale a 18.500 nel 1962.

Le cifre esposte, come dicevo poc’anzi, de-
notano un periodo di assestamento del settore;
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ma talune di esse, in particolare quelle degli
autobus-chilometro, dimostrano la sua piena
vitalita, specie per cid che riguarda la sensi-
bilita pel corrispondere alle sempre nuove
esigenze di miglioramento dei servizi in atto.

Piena vitalitd, dunque, anche se in pre-
senza di un certo qual disagio economico, che
i pubblici poteri non possono ignorare e che
non derivg da difetti del sistema ma da fat-
tori estranei di varia natura.

E confortante rilevare come 1'adeguamento
e il miglioramento dei servizi avvenga soprat-
tutto nel mezzogiorno d’'Italia, dove 1'impulso
alle varie attivitd economiche e la creazione di
nuove zone industriali suscitano naturalmente
sempre piu vasti e complessi rapporti. Gio si
riferisce sia al traffico commerciale sia allo
spostamento delle masse operaie dai luoghi di
residenza ai centri di lavoro.

Non meno interessante & il processo di
adeguamento delle autolinee di gran turismo:
l'industria turistica tende, infatti, a valoriz-
zare sempre nuove zone, allargando cosi l'in-
teresse dei turisti italiani e stranieri verso iti-
nerari ancora sconosciuti o non sufficiente-
mente valorizzati.

Come noto, & all’esame del Parlamento il
disegno di legge destinato a dare alle autoli-
nee una nuova, pit moderna efficiente disci-
plina. Essa dard un avvio decisivo alla solu-
zione dei molteplici problemi che interessano
il settore. Io mi auguro che il Parlamento
possa, prima della fine della legislatura, ap-
provare questa nuova disciplina anche in
vista del fatto che essa & ormai reclamala ur-
gentemente da nuove esigenze e nuove situa-
zioni, a regolare le quali sono ormai del tutto
impari le vecchie norme della legge 28 set-
tembre 1939, n. 1822. Ricordero, a questo pro-
posito, le prospettive e i problemi aperti dalla
costruzione delle nuove autostrade cui ha fatto
riferimento poc’anzi 1’onorevole Concas,

In sede di discussione della legge sul piano
di ammodernamento e riclassamento delle fer-
rovie dello Stato, accettando in parte un or-
dine del giorno dell’onorevole Riccardo Lom-
bardi, dichiarai l'impegno del Ministero di
non aprire al traffico autoservizi nuovi su tali
grandi arterie fintanto che non fosse approvato
il predetto disegno di legge, per non compro-
mettere con soluzioni parziali e situazioni pre-
costituite la nuova normativa. Tale impegno,
tuttora naturalmente valido nel senso di non
concedere nuove autolinee, costituisce per se
stesso un obiettivo richiamo alla urgenza del
problema.

Naturalmente, resta impregiudicata la pos-
sibilitd di autorizzare, per eventuali autolinee

gid in esercizio, lo spostamento di parte del
percorso sulla autostrada, a fini non di traffi-
co, ma esclusivamente di transito, perché
sarebbe del tutto improvvido non permettere
ai trasporti collettivi 1'uso di beni pubblici
realizzati con notevoli sforzi finanziari, nei
casi in cui cid possa farsi migliorando il ser-
vizio senza turbare 1’equilibrio esistente nelle
zone interessale.

L’onorevole Marchesi ha ieri detto che il
disegno di legge non puo servire neanche
come base di discussione. Evidentemente non
posso essere d’accordo con lui. Non & poi
esatto che il nuovo testo non muti nulla, per-
ché la materia & stata rielaborata in aderenza
alle mutate situazioni.

Cid non significa che non si possano pre-
vedere delle nuove norme aggiuntive e modi-
ficative al testo base. Io stesso ho avuto gia
altra volta occasione di dire, e I'ho ribadito
agli stessi concessionari, che occorrera forse
prevedere un maggior potere di iniziativa
della pubblica amministrazione e la possibi-
litd di concentramento dei servizi di determi-
nate zone; un tale sistema lo ritengo piu
utile e razionale per risolvere i problemi dei
quali si & occupato acutamente ieri 1’onore-
vole Colasanto, che pensava di ovviarvi con
la istiluzione di una cassa di compensazione.

In ordine a quello che in definitiva sara
l'atteggiamento del Governo in tema di po-
litica concessionale relativamente alle auto-
strade, come pure in materia di autoservizi
sostitutivi di servizi ferroviari, desidero ri-
petere c¢io che in proposito ho gia detto in
Commissione, e cioé che tale atteggiamento
sara precisato nel corso del dibattito sul dise-
gno di legge lesté richiamato, concernente la
nucva disciplina delle autolinee, in quanto
& quella la sede pitt propria per la puntua-
lizzazione di tutti gli aspetti del problema.
Fin d’ora posso, per altro, dichiarare che
la posizione del Ministero terra ben presenti
nuova disciplina delle autolinee, in quanto
una soluzione rispondente ad una superiore
valutazione dell'interesse pubblico non puod
prescindere da alcuni elementi obiettivi, qua-
li la capacitd delle strade, I’entitd del traffico
sui vari tipi di infrastrutture e la capacita di
compensazione reciproca fra i vari mezzi di
trasporto, ma soprattutto le possibilita delle
strade e le esigenze della circolazione cui hanno
fatto cenno 1'onorevole relatore e con com-
mosse parole I’onorevole Gefter Wondrich,

Un cenno particolare merita 'autotrasporto
di merei, per 'ingente complesso di moderni
mezzi impegnati, per la grande potenzialita
di trasporto che fa del settore un potente stru-
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mento al servizio dell’economia del paese, per
la eslrema mobilitd e vitalita che lo caratte-
rizza, per il rilevante numero di persone che
nel setlore medesimo sono stabilmente occu-
pate o gravitano intorno ad esso.

L’autotrasporto di merci &, allo stato attua-
le, ancora disciplinato dalla vecchia legge
n. 1349 del 20 giugno 1935 e da numerosi de-
creti ministeriali di applicazione. E con questi
ultimi — taluni dei quali abbastanza recenti
— che, dal dopoguerra in poi, si & inteso adat-
tare, di volta in volta, le 1norme in vigore alle
nuove condizioni del mercato, sia pure tem-
poraneamente, in attesa che la situazione
obiettiva permetta di provvedere in modo pit
organico.

Da tempo & stata riconosciuta 1’opportu-
nita di una riforma della legge del 1935; da
pi parti si & lamentato il rinvio delle ini-
ziative necessarie.

La realtd & che il mutevole evolversi del
fenomeno del!l’autotrasporto, in fase di con-
tinuo adattamento, sia sul pianc interno sia
su quello internazionale, ha consigliato di non
affronlare ancora in maniera definitiva la
completa nuova regolamentazione del seftore
e di preferire, invece, 1'uso di provvedimenti
singoli, contingenti, nel quadro della vecchia
legge. Non a caso ho accennato ad aspetti non
solo nazionali ma infernazionali, perché, in
sostanza, proprio dai concreti orientamenti in-
ternazionali dovranno trarre ispirazione i prin-
cipi cui informare la nuova disciplina del-
I'autotrasporto di merci anche sul piano in-
terno.

Preoccupazioni sono state manifestate da
qualche parte per quelli che potranno essere
i futuri orientamenti di politica €conomica
governativa nel settore dei trasporti su stra-
da. Posso assicurare al riguardo che le ap-
prensioni, gli allarmi sono ingiustificati,
perché nessuno pensa di negare la piena va-
lidita dell'iniziativa privata in questo campo,
il che non esclude ma anzi postula coordina-
menti e controlli.

Desidero anzi ricordare, a proposito di
taluni rilievi mossi in sede di Commissione
circa squilibri tuttora esistenti nel settore dei
trasporti, anche sotto il profilo territoriale,
che se nonostante tali squilibri le esigenze
delle varie zone hanno potuto essere in gran
parte sodisfatte, il merito va in buona parte
all'iniziativa privata che con la sua azione
dinamica e capillare riesce ad adeguarsi con
estrema prontezza all’evolversi delle situa-
zioni locali,

E, del resto, la stessa natura intrinseca
del trasporto la quale fa si che non si tratti

di scegliere fra alternative estreme — la libe-
ristica e la pubblicistica — bensi di armomz-
zare mediante una oculata azione di coordina-
mento 'inferesse pubblico che il trasporto
sempre riveste con l'iniziativa privata, che da
sviluppo e propulsione al settore,

A proposito dell’autotrasporto merci, come
pure degli altri tipi di trasporto, & stata la-
mentata una insufficienza delle rilevazioni
statistiche dall’onorevole Marchesi, i1 quale
ha anche affermato che la commissione Papi
si sarebbe trovata in difficoltd mnell'espleta-
mento del suo compito per la mancata colla-
borazione degli uffici del Ministero. Desidero
al riguardo precisare anzitutto che da parte
di detti uffici fu sempre fornito con pron-
tezza tutto il materiale a disposizione richie-
sto. Per altro, in particolare, non & esatto
che non esislano rilevazioni statistiche in ma-
teria di trasporti aulomobilistici merci: ba-
sta consultare le pubblicazioni al riguardo e
soprattutto la recentissima pubblicazione cu-
rata dall’Ente autotrasporti merci (cui & de-
mandato il compito di effettuare accertamenti
statistici sugli autotrasporti di cose dalla legge
5 gennaio 1953, n. 33) che ha per titolo: Sta-
tistica nazionale sugli autolrasporti di cose
al 31 dicembre 1961. Del pari, non & esatto
che per il settore delle ferrovie in concessione
non si disponga di dati analitici, come osser-
vava l’onorevole Cuttitta: basta consultare
la Statistica dei servizi pubblici dei trasporti
in concessione, che ogni anno 1'Ispettorato ge-
nerale della motorizzazione civile e dei tra-
sporti in concessione pubblica e nella quale
sono elencati analiticamente tutti 1 dati rela-
tivi a tutti i servizi pubblici di trasporto non
gestiti direttamente dallo Stato, come saggia-
mente accennava poc’anzi 1'onorevole Sam-
martino.

Un’aftivita destinata certamente a svilup-
po e quella della navigazione interna. I pro-
gressi raggiunti, sia per cid che si riferisce
al numero dej natanti e alla quantita di traffi-
co, sia per cid0 che riguarda le attrezzature,
sono sodisfacenti se si considerano le gravi
distruziont sopportate durante il periodo bel-
lico e le difficoltd incontrate nella ripresa.

Per andare incontro alle necessitd del sel-
tore, aiutandolo nell’ammirevole sforzo soste-
nuto, il Governo ha presentalo — o meglio,
ripresentato in questa legislatura — un dise-
gno di legge, gid approvato dal Senato, che
contempla una serie di provvidenze deslinate
ad agevolare il miglioramento e lo sviluppo
della navigazione interna in Italia. B augu-
tabile che il provvedimento possa divenire
legge prima della fine della legislatura,



Atti Parlamentari

— 33262 —

Camera dei Deputats

II1 LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DEL 18 SETTEMBRE 1962

Nel settore della motorizzazione, per lo
studio degli importanti problemi tecnici ri-
guardanti la sicurezza stradale degli autovei-
coli, & vivamente sentito il bisogno della isti-
tuzione di un apposito centro sperimentale,
con edifici per le prove di laboratorio e per
le esperienze dirette sui veicoli, nonché una
pista per le prove su strada. Tale centro, le
cui caratteristiche tecniche sono gia state stu-
diate in linea di massima, permetterd di po-
tenziare e approfondire 'opera di studio ad
alto livello attualmente gia svolta dall’ispet-
torato e che i continui progressi della fecnica
della motorizzazione rendono indispensabile.

E anche allo studio la creazione di un
centro di ricerche per 'unificazione con mez-
zi meccanici delle operazioni di collaudo e
revisione degli autoveicoli e delle relative pro-
cedure amministrative.

1l contributo che I'ispettorato da alla sicu-
rezza della circolazione e, quindi, alla pre-
venzione degli incidenti stradali si esplica —
oltre che nei controlli sui mezzi meccanici e
sulle parti di essi — anche nell’opera svolta
nei confronti del fattore uomo, attraverso la
vigilanza sulle scuole per conducenti e le ope-
razioni relative al rilascio delle patenti di
guida.

Particolare cura viene posta nell’espleta-
mento dell’imporiantissimo compito della vi-
gilanza sulle autoscuole, che & stata intensi-
ficata per un efficace controllo dei metodi di
insegnamento, delle attrezzature didattiche,
della regolarita delle frequenze degli allievi e
della idoneitd degli insegnanti ed istruttori.

Circa il rilascio delle patenti, disposizioni
tassative sono state impartite affinché gli esami
si svolgano con la dovuta severita e dando pre-
minente importanza alla prova pratica. La
media dei candidati respinti agli esami & sta-
ta, nel 1961, del 40 per cento.

E allo studio 'opportunitd di istituire un
particolare tipo di patente per la guida di
moto e autoveicoli aventi caratteristiche di
alta velocita.

Opera di grande rilievo compie l'ispetto-
rato anche nella specifica attivita di preven-
zione degli incidenti stradali: con l’analisi
tecnica dei vari incidenti per individuarne le
cause, con lo schedario dei conducenti (al
quale & stalo, quest’anno, aggiunto uno spe-
ciale schedario per le patenti rilasciate al-
I’estero), con una capillare attivitd di educa-
zione e propaganda, attraverso manuali e vo-
lantini distribuiti gratuitamente, documentari
cinematografici, consulenze radio-televisive.

Un settore particolare della motorizzazione
che si sta sviluppando ogni anno di piu &

quello della motorizzazione agricola. Allo stato
attuale, sono in esercizio 285 mila trattrici
agricole, 120 mila rimorchi, 180 mila mac-
chine agricole semoventi.

Nel 1961, d’intesa con il Ministero della
agricoltura e delle foreste, dopo le prove effet-
tuate presso sei centri particolarmente attrez-
zati ed all’'uopo autorizzati, sono stati omo-
logat1 90 prototipi di macchine agricole.

Da quanto ho accennato all’inizio della
mia esposizione in merito all’ampliarsi del-
I’orizzonte nel quale vanno ormai collocati i
nostri problemi dei trasporti, dalla illustra-
zione che ho testé fatto per i singoli settori,
emergono chiaramente quali siano gli orienta-
menti generali che il Governo intende seguire
per una pin attiva politica dei trasporti.

Si tratta, innanzi tutto, di inserire i no-
stri interessi nel vasto quadro europeo e di
essere parte attiva nella definizione delle in-
tese internazionali che, inevitabilmente, ver-
ranno a condizionare la nostra politica. Il po-
tenziamento dell’azienda delle ferrovie dello
Stato deve essere attuato proprio in questa
prospettiva europea perché in essa, special-
mente, il mezzo ferroviario pud confermare
e sviluppare le sue grandi possibilita.

Debbono essere poste le migliori condizioni
tecniche, economiche e giuridiche per lo svi-
luppo dei trasporti su strada — sia di viag-
giatori sia di merci — per consentire che essi
continuino a recare un alto contributo al pro-
gresso sociale ed economico delle singole zone
del paese.

L’incremento della navigazione 1interna,
perché sia messa in grado di sodisfare pie-
namente le esigenze del suo specifico settore,
e la disciplina della circolazione ai fini di una
sempre migliore tutela della incolumita dei
cittadini costituiscono infine altri due settori
in cui il Ministero & notevolmente impegnato.

Per I'attuazione di questa politica occorre,
per altro, una piu moderna, efficiente e com-
pleta struttura degli organi attraverso i quali
I'azione governativa si esplica, soprattutto al
fine di poter disporre degli strumenti neces-
sari ad un maggiore e piu dinamico coordi-
namento. Posso affermare che gia esistono i
nuclei fondamentali di questa vasta attivita,
e nella mia esposizione ne ho sottolineato i
pit importanti. Si tratta, ora, di sviluppare
la nostra azione, lungo le direttrici indicate,
ed & quello che il Governo intende fare perché
il settore dei trasporti costituisca in grado
sempre piu alto un fattore attivo dello svi-
luppo economico del paese al servizio della
collettivita.
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Ma perché ’azione del Governo possa svol-
gersi con la prontezza, la fermezza e il dina-
mismo che l'urgenza dei problemi richiede,
occorre che essa trovi nell’opinione pubblica
un ambiente favorevole; occorre, soprattutto,
che tragga fondamento e vigore dai vostri con-
sensi. Mi sia lecito percid — nel sollecitare
I'approvazione del bilancio che ho avuto
I’onore di illustrarvi e nel ringraziarvi della
benevola attenzione con la quale avete seguito
questa mia esposizione — concludere richia-
mando ancora una volta l'importanza essen-
ziale degli argomenti discussi. Perché se
spesso in passato i trasporti poterono essere
misura del grado di floridezza di un popolo,
questa &, veramente, pit che mai ’ora dei tra-
sporti. I1 portentoso sviluppo economico al
quale oggi assistiamo riposa in gran parte sul-
le intensificate attivita di traffico dall’uno al-
I'altro paese, dall’'uno all’altro continente. B
un processo di proporzioni grandiose che in-
veste il mondo attuale. Noi potremo parteci-
parvi, onorevoli colleghi, come parte deter-
minante con prospettive tanto piu larghe
quanto piu tempestivamente avremo dato pie-
nezza di efficienza ai nostri sistemi di tra-
sporti. (Vivi applausi al centro).

PRESIDENTE. Passiamo agli ordini del
giorno. Se ne dia lettura.

CGUTTITTA, Segretario, legge:

« La Camera,

riconosciuta la necessila dell’ammoder-
namento e del potenziamento del collegamento
ferroviario tra il Tirreno e I'Alto Adige che
possono ottenersi soltanto con la creazione del-
la direftissima Spezia-Parma-Suzzara-Verona:

considerato che da molti anni i comuni,
le camere di commercio, tutte le popolazioni
da Firenze a La Spezia, da Mantova a Parma,
chiedono tale soluzione, sempre ostacolata dal-
I'esistenza della concessione in gestione priva-
ta del tronco Parma-Suzzara ove numerosi
mortali incidenti si sono susseguiti per 1'in-
curia della societd concessionaria,

invita il Governo

a riscattare con tutta urgenza la linea Parma-
Suzzara, ed inserirla nella rete statale allo sco-
po di attuare il piu sollecito potenziamento
della rete La Spezia-Brennero ».

GORRERT DANTE, MONTANARI SiLVANO,
BiG1, MONTANARI OTELLO, BARONTI-
NI, FoGL1AZzZA, PAIETTA GiaN CAR-
L0, CLOCCHIATTI, AMBROSINI, TREB-
BI, BORELLINI GINA.

« La Camera,

considerate le attuali condizioni di par-
ticolare arretratezza del servizio ferroviario
passeggeri e merci in cui versano le linee in-
terne al triangolo Milano-Bologna-Verona,
rilevato che esse in realtd sono parte in-
tegrante della rete fondamentale e delle gran-
di linee ad esse parallele o di percorso piu
breve, e possono servire ad alleggerire il so-
vraccarico delle attuali linee Torino-Milano-
Venezia, Imperia-Genova-Venezia, Verona-
Genova-La Spezia, Verona-Bologna;
invita i1 Governo
a disporre l'immediato inizio delle opere di
rinnovamento e di potenziamento degli im-
pianti fissi, del materiale rotabhile, ecc., com-
presa la elettrificazione sulle linee: Milano-
Cremona-Mantova, Piacenza-Cremona-Manto-
va-Monselice, Verona-Mantova-Modena, Vero-
na-Suzzara-Parma-La Spezia ».
MoNTANARI S1LvaNO, FoGLIAZZaA, Bici,
TREBBI, GORRERI DANTE, BORELLINI
GiNa, CLOCCHIATTI, BARONTINI,
MoONTANARI OTELLO, AMBROSINI.

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

MATTARELLA, Ministro dei (rasporti.
Accetto come raccomandazione 1’ordine del
giorno Gorreri, proprio perché, consideran-
do il problema ‘aperto, ritengo che in que-
sto momento esso necessiti ancora di un ul-
teriore approfondimento, tanto pit che esso
incontra un ostacolo di carattere finanziario
che investe non soltanto il riscatto in sé, ma
anche le spese conseguenti che sarebbero ne-
cessarie per l'ammodernamento della ferro-
via. Dopo queste dichiarazioni, mi permetto,
nell’interesse stesso del problema, di pregare
I'onorevole Gorreri di non insistere per la vo-
tazione. Il problema non & chiuso, ripeto; pe-
rd oggi non pud essere affrontato e risolto.
Ieri sera l'onorevole Gorreri mi chiedeva:
quando si affrontera allora, nel 1990? Da qui
al 1990 vi sono 28 anni. Quindi c¢’¢ tempo!
Penso che il problema meriti di essere ap-
profondito, ma oggi non & possibile fare aliro.

Non posso accettare l'ordine del giorno
Montanari Silvano, perché impegna il Go-
verno a provvedere all’elettrificazione di va-
rie linee ferroviarie, mentre la direzione ge-
nerale delle ferrovie ¢ orientata — e, secon-
do me, molto saggiamente — verso la « die-
selizzazione », anche perché la possibilitd di
utilizzo d’una delle ferrovie, prevista nell’or-
dine del giorno come una trasversale surroga-
toria della Genova-Milano-Venezia, non si ap-
palesa conveniente. B vero. si. che auesta
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trasversale & piu breve di circa 34 chilometri
della Genova-Milano-Venezia, ma & alfrettanto
vero che & a semplice binario e quindi ha un
potenziale assai inferiore alla Milano-Venezia.

PRESIDENTE. Chiedero ora se, dopo le
dichiarazioni del Governo, i presentatori insi-
stono a che i loro ordini del giorno siano po-
sti in votazione.

Onorevole Gorreri?

GORRERI. Non insisto, ma vorrei chiede-
re al ministro alcune spiegazioni. Egli ha
detto che occorre un ulteriore approfondi-
mento del problema; pero & da tener presente
che il problema & aperto fin dal 1946. I1 mi-
nistro & a conoscenza che la concessione sa-
rebbe stata prorogata alla chetichella fino al
1990 ? Si dice che si vuole assicurare alla
societd una certa continuita di concessione; in
cambio sarebbero ammodernati i passaggi a
livello per impedire i luttuosi incidenti che
si sono finora verificati.

Il ministro sa che due anni fa gli uffici
competenti del Ministero dei trasporti erano
del parere che con il secondo piano quin-
quennale questa linea sarebbe stata riscattata ?

Vorrei che il ministro rispondesse a que-
ste due domande. Per giustificare il rifiuto al
riscatto 1’onorevole ministro ha avanzato il
motivo del finanziamento. Inoltre, il ministro
ha detto in Commissione che si tratta di una
linea complementare. Queste due argomenta-
zioni non possono essere accolte. Qui vi &
sotto qualche altra cosa. Si suppone che in
occasione di un incontro, avvenuto alla pre-
fettura di Reggio Emilia, sia slata assicurata
una proroga fino al 1990. Questo vuol dire che
il Ministero ha fatto marcia indietro e non
vuole procedere al riscatio.

La Parma-Suzzara non pud essere comni-
plementare come pud essere la Suzzara-Fer-
rara. La Parma-Suzzara & una linea di colle-
gamento indispensabile delle linee La Spezia-
Parma e Mantova-Verona. E una sirozzatura
di una lunga arteria dal Tirreno all’Alto
Adige.

Nessuno puo negare l'utilita di una diret-
tissima Spezia-Brennero via Parma-Suzzara-
Mantova, che accorcerebbe anche il percorso.
S1 tratterebbe in sostanza di una linea di 44
chilometri.

Dal punto di vista economico la creazione
di una direttissima dal Tirreno al Brennero
¢ 'unica soluzione. Le altre vie sono pidl co-
stose e piu lunghe. La distanza da Parma a
Mantova via Modena, & di 115 chilometri, di
75 via Piadena e di 63 via Suzzara. Questa
ultima linea & dunque piu breve, rispetto alle
altre due, rispettivamente di 52 e di 12 chi-
lometri. Va inoltre tenuto presente che i con-

vogli pesanti dello Stato immessi sulla linea
Spezia-Parma vengono deviati verso Modena,
con la conseguenza di effetluare un piu lungo
percorso e di appesantire la linea Bologna-
Milano, gia di per sé sovraccarica.

Occorre d’altra parte considerare che lo
Stato spende gia per quella linea centinaia di
milioni. La Societd veneta riscuote 78 milioni
annui di sovvenzione, mentre la meta del
finanziamento di 359 milioni previslo dalla
legge del 1958 & a carico dello Stato. Di conse-

.guenza, se si addiverra all’ammodernamento

della linea, cid avrd luogo grazie al contri-
buto dello Stato, mentre gli impianti riman-
gono gestiti in subconcessione da una societda
privata del gruppo « Sade » che, oltre tutio,
impone tariffe superiori di circa il nove per
cento a quelle dello Stato (360 lire in seconda
classe sui 44 chilometri del tratto Parma-
Suzzara) e pratica un trattamento insodisfa-
cente al personale, che & continuamente in
agitazione per il miglioramento delle sue con-
dizioni.

In base alla legge del 1958, la Societd ve-
neta avrebbe dovuto procedere entro tre anni
al rinnovamento degli impianti, ma solo in
questi giorni la stampa ha dato notizia del-
l'acquisto da parte della direzione di 1ale
societd di due automotrici che verranno im-
messe sulla linea, pero, soltanto nel 1963.

E un fatto che detta linea possiede ancora
la massicciata e le rotaie del fempo della sua
costruzione (1880), mentre sono di poco mi-
gliorati da allora il materiale rotabile e le
segnalazioni.

Grave ¢ stata la situazione dei passaggi a
livello, ove si sono verificati numerosi inci-
denti mortali.

Per queste ragioni mi auguro che il mini-
stro voglia riesaminare il problema e atten-
do da lui una precisa risposta, soprattutto
per quanto si riferisce all’esattezza o meno
delle notizie diffusesi negli ultimi tempi circa
il rinnovo della concessione.

PRESIDENTE. Onorevole Silvano Mon-
tanari ?

MONTANARI SILVANO. Non insisto, si-
gnor Presidente, in quanto I’opposizione ma-
nifestata dall’onorevole ministro nei con-
fronti di questo ordine del giorno, comporta
da parte mia la necessitd di non richiederne
la votazione.

Il ministro ha detto che da Genova a Ve-
nezia il percorso via Monselice & inferiore di
34 chilometri rispetto al percorso via Milano.
Si trat{a perd di sapere quanto esteso sia il
ventaglio della cittd e delle zone che vedono
in questa linea la via piu breve verso Vene-
zia e Trieste,
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Ecco un elenco delle principali citty: da
Ventimiglia vi sono 25 chilometri in meno,
da Imperia ve ne sono 35, da Savona 45, da
Asti 51, da Alessandria b1, da Piacenza 101,
da Cremona 91.

L’importanza della Verona-Mantova-Suz-
zara, gid grande per La Spezia-Verona, & au-
mentata dal fatto che essa & parallela al tratto
Bologna-Verona della direttissima Brennero-
Roma. Questo tratto della direttissima & a un
solo binario, il raddoppio & necessario e sard
fatto, ma ftrascorreranno numerosi anni pri-
ma di giungere alla sua realizzazione. Ben
piu sollecito pud essere il rinnovamento e la
elettrificazione da Verona a Suzzara e da
Suzzara a Modena,

E vero, signor minisiro, lutle e tre le li-
nee cui mi sono riferito sono seinpre state
considerate secondarie, idonee esclusivamente
ai traffici locali. Ma il loro chilometraggio, la
loro disposizione geografica, la necessitd di
procedere senza indugi alla decongestione
dei traffici sulle grandi linee ad esse paral-
lele, il bisogno di attenuare lo squilibrio cre-
scente tra lo sviluppo economico e sociale del-
I'alta Lombardia e quello della bassa padana.
futto cid porta a consigliare 1inserimento
nella rete fondamentale della Piacenza-Mon-
selice, della Parma-Suzzara-Verona, delly Ve-
rona-Modena. Invece, non solo quj viene ri-
badito il carattere locale di quei tronchi, ma
— pur se si procederd ai gia troppo procrasti-
nati lavori di manutenzione e di rinnovo —
qualora tale classificazione assunta come ob-
bligatoria venisse mantenula per 1 prossimi
dieci anni, in funzione di quella che viene
definita la razionale tendenza seguita dalla
amministrazione (volta cio& a concentrare il
massimo sforzo sugli itinerari foudamentali)
nel 1972 avremmo allora grandemente aumen-
tato il distacco gia esistente tra i servizi fer-
roviari delle grandi linee e quelli delle secon-
darie,.

« Poche ma buone » non pud essere e non
@ una razionale tendenza quandc si voglia
davvero rinnovare e potenziare dalle fonda-
menta le ferrovie dello Stato. Tutle le linee
utili e necessarie devono essere mantenute in
servizio, potenziate, ammmodernate e classifi-
cate non piu in base a quanto abbiamg ere-
ditato dal passato, non piu seguendo a lunga
distanza e con passo lento quanto la realtd
sociale ed economica porta di nuovo e di di-
verso, ma secondo una valutazione corrispon-
dente ai grandi spostamenti delle popola-
zioni alle grandi modifiche nel volume della
produzione e dei traffici intervenute in quel-
I’area cosi grande che & la valle padana.

|

Le popolazioni, tutti gli amministratori,
gli enli e le organizzazioni sindacali, i par-
titi delle province di’ Manlova, Cremona,
Piacenza, Modena, La Spezia ed altre riten-
gono oggi di essere nel giusto sostenendo
guanto noi abbiamo qui presentalo. Pur se
oggi sono insodisfatte e deluse, non abban-
donano la loro convinzione e confidano di
riuscire prima o poi a far accogliere dal Mi-
nistero dei trasporti le loro rvichieste. (Appro-
vazioni all estrema sinistra).

MATTARELLA, Ministro del trasporti.
Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MATTARELLA, Minisiro dei [rasporti.

Desidero dire all’onorevole Gorreri che non
sono informato della proroga di cui egli ha
parlalo, Se & stata disposta, ¢i0 sard avvenuto
altraverso una normale procedura. Comun-
que, anche I'eventuale proroga della conven-
zione, di per sé, non esclude la possibilita del
riscatto che puo essere esercitato trascorsi i
venti anni dalla concessione, secondo la legge,
o trascorso il periodo previslo nella conven-
zione. Cirea l'altra affermazione, che cioé era
stato assunto 1'impegno che nel piano quin-
quennale si sarebbe provveduto a riscattare la
ferrovia, devo dire che tale impegno certa-
menle non poté essere ussunto, poiché il piano
quinguennale riguarda le ferrovie dello Stato,
mentre la Parma-Suzzara ¢ una ferrovia con-
cessa all'industria privala, che dipende dal-
ispettorato della motorizzazione, la cui spesa
di riscatio non avrebbe potuto mai far carico
al pilano quinquennale.

PRESIDENTE. Si dia lettura dei capitoli e
dei riassunti per titoli e per calegorie dello
stato di previsione della spesa del Ministero
dei trasporti e di quelli dell’entrata e della
spesa del bilancio dell’azienda delle ferrovie
dello Stato, nonché degli arlicoli del disegno
di legge che, se non vi sono osservazioni od
emendamenti, s’intenderannc approvati con
la semplice lettura.

FRANZO, Segretario, legge. (V. Stampalo
n. 3595).

(La Camera upprove i capiloli, i riassunti
per titoli e per categorie, Uappendice e gli
articoli del disegno di legge).

PRESIDENTE. Il disegno di legge sara vo-
tato a scrutinio segreto in altra seduta.

La seduta termina alle 12,50.

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI
Dott. VITTORI0 FALZONE

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI



