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La seduta comincia alle 9,50.

AMADEI GIUSEPPE, Segretario, legge il :
processo verbale della seduta precedente.

(E approvato).

Votazione segreta.

PRESIDENTE. Come gli onorevoli colle-
ghit Ticorderanmo, nella precedente seduta del

-28 giugno abbiamo discusso e approvato gli

articoli dei disegni di legge nn. 4198 e 4199,
rinviando per altro, la votazione finale a scru-
tinio segreto det due provvedimenti, in attesa
che la V Commissione bilancio accertasse la
presentazione al Parlamento del preannun-
ciato provvedimento di variazione al bilan-

- cio dell'Amministrazione delle poste e del te-

legrafi per 1'anmo 1967 e la undwrdruamone
in esso di maggion entrate a copertura di una
aliquota della, maggiore spesa implicata dai
due disegni di legge.
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In data di eri il Presidente della V Com-
missione mi ha nimessa la seguente communti-
cazione :

) « In melazione alla deliberazione adottata

in data 28 giugno u.s. dalla Commissione Bi-
lanecio, comunico che la Commissione meds-
sima ha espresso pavere favorevole sui dise-
gni di legge:

" Conresponsione di oomlpetnvsi’ incentivi
al personale dell’ Ammministrazione delle poste
e telecomunicazioni ’ (4198);

» Corresponsione di compensi orari di
intensificazione al personale degli uffici locali
delle poste e telecomunicazioni ** (4199);
per quella parte di spesa a copertura della
quale risultano evocate congrue riduzioni de-
gli stanziamenti in atto su taluni capitoli di
spesa del bilancio dell’ Amministrazione delle
poste e dei telegrafi per l’anno finanziario
1967.

A seguito del mandato conferitomi in pari
data dalla Commissione Bilancio, comunico,
altresi, il parere favorevole della Commissio-
ne anche sulla guota-parte di spesa alla cul
copertura i sopracitati disegni di legge prov-
vedono richiamando le maggiori entrate de-
rivanti dal servizio deil conti correnti, rispet-
to alle previsioni contenute nel- bilancio del-
l’esercizio in worso, avendo. accertato lavve-
nuta presentazione al Parlamento, in data
odierna, del provvedimento di variazionme al
bilancio” dell’ Amministrazione delle poste e
dei telegrafi per l'anno finanziario 1967, ed
avendo, altresi, ivi wiscontrato la individua-
ziome di maggiori entrate (mella misura di
2.129 milioni) sul capitolo n. 142 dell’entrata
del predetto stato di previsione, tali da as-
sicurare adeguata copertura finanziaria a
fironte di una aliquota della maggiore spesa
implicata dai due disegni di legge ».

Indico, pertanto, la votazione a scrutinio
segreto sui disegni di legge, nn. 4198 e 4199.

(Seque la-votazione).

Comunico il risultato della votazione sui
disegni di legge:

« Corresponsione di compensi incentivi
al persomale dell’ Amministrazione delle poste
e delle telecomunicazioni » (4198):

Presenti ¢ votanti . . . . 23
Maggioranza . . . . . . 12
Voti favorevoli . . . 23
Voti contrari . . . . O

(La Commissione approva).

« Corresponsione di compensi onari di
intensificazione al personale degli uffici lo-
cali delle poste e delle telecomunicazioni »
(4199) :

Presenti ¢ votanti . . . . 23
‘Maggioranza . . . . . . 12
Voti favorevoli . . . 22
Voti contrari . . . . 1

(La Commiassinne annrona).

Hanno preso parte alla volazione:

Alba, Amadei Giuseppe, Amodio, Armato,
Baldani '‘Guerra, Battistella, Belci, Bigi, Ca-
nestrari, Cavallaro Nicola, Crocco, De Capua,
Degli BEsposti, Fiumand, Fortini, Franco Rai-
faele, Giachini, Mancini Antonio, Manenti,
Marchesi, Sammartino, Veronesi e Vincelli.

Discussione della proposta di legge d’inmi-
ziativa del Senatore Bertone ed altri:
Autorizzazione di spesa per la ricostru-
zione della linea ferroviaria Cuneo-Breil

~ sur Roya-Ventimiglia (Approvato dalla
V1l Commissione permanente del Sena-
to) (2893).

PRESIDENTE, Relatore. L'ordine del gior-
mo wreca la discussione della proposta di legge
di iniziativa dei senatori Bertone, Gimaudo,
Zaccari, Cassini, Boccassi, Cagnasso, Rovere.
Audiisio, Roasio, Secchia, Passoni, Poét, Vac-
chetta, Magliano Terenzio, Coppo, Hovella,
Massabrio, Baracco, Sibille, Macaggi € Cha-
bod: « Autorizzazione di spesa per la rico-
struziome della linea ferroviaria Cumneo-Breil
sur Roya-Ventimiglia ».

Nell’assolvere alla funzione di relatore di
questa proposta di legge, debbo premettere,
anche a sollievo degli onorevoli colleghi che
temessero il contrario, che sard breve e suc-
cinto. Cid faccio anche sapendo che tufti ci
siamo ampiamente documentati, prima di tut-
to, sulla scorta della relazione che accompa-
gna la proposta stessa e, poi, sul dibattito
chie segui mel corso di. tre sedube (23 movern-
bre, 14 e 15 dicembre 1965) in seno alla VII
Commissione permanente del Senato della
Repubblica, dopo ampia relazione tecnica, s0-
ciale ed economica del senatore Corbellini.

Lia proposta di legge del senatore Bertone,
che — & da wimarcarlo — veca le firme di tutti
i senatoni del Piemonte, della Val dAosta e
della Liguria, ha avuto un suo precedente alla
Camera dei deputati, nella scorsa legislatura,
con la proposta di legge di iniziativa dell’ono-
revole Sarti (n. 2689), che, pero, decadde per
fine di legislatura. '
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Il probleina della ricostruzione della ferro-

via Cuneo-Ventimiglia si sostanzia in una

conclamata necessitd di restituire finalmente
questa arteria, che si dice — ed & vitale, allo
sviluppo sociale ed economico della provincia
di Cuneo, provincia che con questa arteria
chiede di essere reinserita nella grande via
ferroviaria internazionale Basilea-Torino-Ven-
timiglia-Nizza.

Sta di fatto che la distanza ferroviaria an-
teguerra. Torino-Ventimiglia (via Cumeo) si
copriva in due ore e 55 minuti; oggi (necessa-
rigmente, via Savona) il percorso & coperto
in 4 ore 10 minuti. Potrei continuare con la
esemplificazione di altre distanze orarie da
stazioni intermedie e ne dedurremmo che,

una volta completata la ricostruzione dei trat-.

t Vievola-Breil sur Roya e Breil sur Roya-
Vienbtimiglia, le distanze, orario dell’intera 1i-
nea per trasporto di persone e di merci ver-
ranno, in qualche caso, ridotte addirittura
della meta, rispetto agli attuali percorsi ob-
bligati. '

Aggiungerd, onorevoli colleghi, che rare
volte, intorno ad un problema insoluto o, cu-
munque, differito nella sua soluzione auspi-
cata, si ¢ creata e vista tanta unanimitd di
consensi; l'imiziativa wparlamentare ¢ stata
confortata, stimolata e quindi sorretta da tutti
gli organismi rappresentativi locali, che in
convegni, incontri e scritti hanno fatbo per-

venire i vobi univoci delle popolazioni inte-’

‘Tessate a che il problema venisse affrontato- e
la ricostruzione della ferrovia stessa sancita
con legge dello Stato. ]

Della ferrovia Cuneo-Ventimiglia, distrut-
ta @ causa della 'guerra, ¢ stato ricostruito il
tronco ‘Cuneo-Vievola, divenuto perd fine a se
stesso e privo di quel respiro e di quello
shocco circolatorio che pud giustificare wna

qualsiasi arteria, stradale o ferroviaria, I1,

tronco micostruito & di 43 chilometri; restava-
no da rricostruire i due tronchi intermedi: Vie-
vola-Breil sur Roya, di chilometri 36, e Breil
sur Roya-Ventimiglia, di chilometri 22. I tron-
chi da ricostruire, dungue, sono di chilometri
58, per una spesa che si prevede in lire 5 mi-
liardi, a carico del Ministero dei trasporti e
dell’aviazione civile. Com’e noto, la gpesa per
nuove costruzioni ferroviare & a carico del
Ministero dei lavori pubblici; il ripristino, in-
vece, dei danni bellici alle ferrovie ¢ a cura
e spesa del Ministero dei trasporti e dell’avia-
zione civile. .

Sulla ricostruzione dell’intera linea si sono

addensate le valutazioni pit disparate, a vol-
te da parte dell’Azienda delle ferrovie dello

Stato, a volte anche in sede governativa, tra
I"altro, per il fatto che la linea stessa, che
prima della guerra i svolgeva tubta in terri-
torio mazionale, oggi atbraversa, mel tratio
Vievola-Breil sur Roya, il territorio francese,
per dentrare, di qui, in territorio italiano fino
a Ventimiglia. Perd, anche le ferrovie dello
Stato mai hanno disconosciuto che la linea

_in esame wappresenta pur sempre un’impor-
tante wrelazione internazionale, che collega, at-
traverso la provincia di Cuneo, le zone del
Nizzardo, della Costa Azzurra e della nosira
Riviera, 1'ltalia alla Svizzera. Esse pertanto
esprimono oggi, dopo qualche perplessita sul
futuro dei traffici ferroviari della zona, un
giudizio sostanzialmente favorevole al ripri-
stino della ferrovia. Sembra, infatti, accerta-
to che, una volta mipristinati i servizi ferro-
viami, essi recupereranno un intenso traffico,
oggi costrettio su strade accidentatissime e pe-
ricolose.

Nel caso in questione, quindi, si avra un
riflusso in favore della ferrovia di quel traf-
fico che, per forza maggiore, ha dovuto ri-
versarsi ‘su strada, proprio in conseguenza

 della mancata ricostruzione della linea ferro-
viaria, linea che — & da aggiungere — oltretutto
non corre iparallela alla strada.

Due altre utili considerazioni mi permetio
di fare, infine, a convalida della necessitd del-
la micostruzione invocata. Una trae omigine da
quotidiane esperienze, ed & questa: la riatti-
vazione della Cumeo-Ventimiglia potrd rap-
presentare un tonico notevole, in viaggiatori
ed in merci, anche per le diverse linee fer-
roviarie che a questa affluiscono. Lia seconda
considerazione & desunta da una fonte inec-
cepibile, quale 1'attuale valoroso Direttore ge-
nerale delle ferrovie dello Stato, e da una vi-
sione chiara e wrealistica che & ogni giorno
alla nostra attenzione: nel nostro paese la
espansione del traffico delle cose e delle per-
sone & tale che & facile profezia affermare
che in Italia vi sard sempre pil’spazio e vita
per 1'aerec, per l'automobile e per il treno.
Aggiungo, per mia convinzione personale, che
giorno verrd — forse meno lontano di quel che -
sembri — in cui il treno rappresentera ancora
la salvezza per chi vorrd far presto, contando
di-arrivare, con margini di sicurezza sempre
maggiori, alla meta.

Per queste ragioni, e anche sapendo che
con questo provvedimento lo Stato ripara ad
una mancanza di equitd e di giustizia ner
confronti di una zona del nobile Piemonte
che si dice meno fortunata e prospera di al-
tre parti della stessa wvegione, vi invito ad ap-
provare la proposta di-legge.
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Circa il parere della V Gommissione bi-
lancio, esso @ cosi formulato:

« La Commissione — preso atbo delle di-
chiarazioni rese dal Ministro Scalfaro circa le
ragioni che hanno indotto I'Amministrazione
ferroviaria a rivedere il propnio negativo at-
teggiamento mei confronti della proposta ri-
costruzione della ferrovia QCuneo-Nizza e,
conseguentemente, a rmmuovere ogni riserva a
caricos dellulMeriona coren del mravvedimento
in esame ~ delibera di esp;-imeme parere 1ave-
revole sulla proposta di legge, subordinando
peraltro tale parere alla condmofnue che l'ar-
ticolo 2 del provvedimento risulti modificato
nei seguenti termini:

» All’onere derivante dall’attuazione della

presente legge, valutato in lire 1:000 milioni
per "anno finanzianio 1966 e 2.000 milioni per

I'anno finanziario 1967, si provvede con corri-

spondenti riduzioni degli stanziamenti rispet-
tivamente iscritti al capitolo n. 5381 dello
“stato di previsione della spesa del Ministero
del tesoro per gli anni finanzian medesim,
destinati a far fronte agli oneri dipendenti da
provvedimenti legislativi in conso, :

11 Ministro del tesoro & autorizzabo ad ap-
portare, con propri ldeoveti, le occorrenti va-
riazioni di hilancio

Il parere favorevole & a;lhrem subordinato
alla condizione che la competente Commis-
sione di merito wiscontri la congruita della

complessiva spesa prevista in 5 miliardi di’

lire al fine di riattivare la linea ferroviaria
Cuneo-Nizza ».

Si tratta, quindi, di parere favorevole. Cir-
ca la Irlchwsha modificazione dell’articolo 2,
propongo senz’altro di recepirla.

Dichiaro aperta la discussione generale.

BIMA. Io vorrei intervenire in questa di-
scussione. quasi come «gubtotrasportatore »
per vedere se mi sia possibile portare un mo-
desto contributo alla valutazione effeftiva dei
benefici che la riattivazione di questa linea
puod dare. Credo anzituito che il fatto che si
tratti di una linea a caratlere internazionale
porti a stabilire che essa non pud essere valu-
tata puramente alla luce — sia pur giusta e
saggia — di sani principi, ciog alla luce dei
puri elementi di « costo » e « ricavo » In real-
t4 una linea internazionale svolge una fun-
zione molteplice ed io vorrei qui vorlare al-
cuni esempi per poter meglio valutare 1a im-
portanza di questa linea.

Anzitutto, in un momento come quesrbo, di
accentuato incremento del traffico intemazio-
nale, specialmente del traffico merci, 1'aper-
fura di una nuova arteria — sia essa stradale

sig ferroviaria — rappresenta un sensibile ni-
glioramento dell’interscambio che si va svol-
gendo specialmente nell’area del MEC. Una
nuova linea internazionale quale & la Cuneo-
Nizza rappresenta un muovo posto doganale,
un nuovo posto di frontiena; e mi pare che
qui si possano gia fare alcune considerazinii
quando si pemsi, per esempio, che dal punto
di vista quantitativo la mostra bilancia com-
merciale ha visto nel 1966 aumentare di ben
12 volte I'inferscambiv (mwrporlazione-esporta-
zione) e che in particolare questo interscam-
bio si & accentuato moltissimo specialmente
nell’area dei paesi comunitari e specialmenta
cont la Francia. Quindi, il fatto che con que-
sta linea si apre una nuova frontiera; un nuo-
vo posto doganale che di la possibilitd di ren-
ders pit veloci 1 noghri traffici e che viene ad
aggiungenrsi ai nostri posti di frontiera di San
Lixigi, di Modane e del Monte Bianco, ma nare
che gid da questo punto di vista la proposta
di legge meriti una valutazione positiva.

Ma, parlando — ripeto — da autobrasporta-
tore, vorrei sottolineare un altro aspetto del
problema: ciod, vi & qud la possibilitd per le
ferrovie di acquisire nuovi traffici, specal-
mente di merci. Forse questo punto di vists
non & stato mai wufficientemente vagliato con
la cura che esso merita, perché in fondo il
traffico fervoviario internazionale non & 30g-
getto a quella disciplina cosi rigida cui & sei-
toposto invece il traffico merci stradale inter-
nazionale. Per esempio, tutti c¢i lamentiamo,
come autotrasportatori, che la Francia non ri-
conosca un principio che dovrebbe ormai es-
sere acquisito nel 1966: il principio della li-
beralizzazione del traffico. La Francia, cive,
non riconosce che 'autotraspornto internazio-
nale possa essere diretto in un paese terzo pas-
sando attraverso il territorio francese; e quiu-
di, mentre I'autotrasporto merci in tramsito
viene considerato dalla Francia come autoira-
sporto internazionale nel proprio paese, e
quindi soggetto ad uma disciplina interna, per
il trasporto internazionale ferroviario quest
discipline non esiste affatto. 11 che significa
che il trasporto internazionale per ferrovia,
specialmente quello attraverso la Francia, ha
la possibilita di mcquisire del traffico che, par-
tendo dall’Italia pud essere diretto in S!planr;a,
nel Belgio, in Olanda, ecc., senza essere 3¢
getto ad autorizzazioni e conbmg\entafmento 11
sorta, cosi come avviene per il 'bra)splo'rbo su
strada.

E mon @ che io mi compiaccia di questo,
perché desidererei che queste stesse agevola-
zioni sussistessero anche per il frasporto mer-
ci terrestre internazionale, Mi dolgo di quesio
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e credo che il primo a dolersene sara il Mi-
nistro dei trasporti, il quale credo dedichi le
sue cure pit attente anche alla instaurazione
di una wpolitica dell’autotrasporto merct in-
ternazionale. Comunque dovremmo prendere
atto di questa realtad, almeno in questo mo-
mento, che porta a considerare in senso fa-
vorevole il ripristino di questa linea ferrovia-
ria, la quale ha la possibilitd di acquisire un
traffico in partenza dall’Italia, ma con dest-
miazioné non solo in Mrancia ma in altr paesi.
attraverso 4l transito francese, e quindi ha la
possibilitd, mon dico di-essere in condizioni
di esplicare un’attivity che pud determinare
un esercizio favorevole, ma, comunque, di
poter avviare un traffico che in ogni caso &
semipre superiore a quello registrato dalle sta-
tistiche che wsono state presentate anche nel
passato. . ~

Mi pare che queste siano considerazioni
che hanno un loro fondamento, che mon pos-
sono essere in alcun modo contraddette, per-
ché attengono a quella che ¢ la realta. Oggi il
. trasporto internazionale ferroviario con desti-
nazione Francia ha una posizione di‘ privile-
glo in rapporto ial “tragporto intermazionale
"merci stradale. Percio & bene approvare una
ferrovia che parte con prospettive cosi favo-
revoli. Faccio questa affenmazione alla pre-
senza dell’onorevole Ministro Scalfaro, anche
discorso che egli ha fatto a Novara e nel quale,
seppur benevolmente, ha rimproverato tutti
i deputati per il fatto che si mettono contro
una politica, quella del riassetto dell’azienda
ferroviaria, attraverso una difesa ingiustifi-
cata di certe linee che sono insuscettibili -di
risanamento economico.

Da quello che modestamente ho detfo, mi

pare che wisulti evidente che la linea Cuneo-

Nizza, per la relazione di traffico che rappre-
senta, per il tipo di trasporto merci che essa
¢ destinata ad incanalare, non possa essere
considerata a questa stregua. Percid noi adem-

piamo al mostro dovere non soltanto di depu-

tati piemontesi; ma anche di mappresentanti
di inferessi nazionali caldeggiando la ricostu-
zione di una linea destinata comunque non
soltanto a incrementare i traffici; ma anche a
rendere piu solleciti gli scambi commerciali
del mostro paese.

" MARCHESI. Concordo con la relazione fe-

sté svolta dall’onorevole Sammartino e di--

chiaro che il gruppo comunista della Came-

ra, conie ha gia-fatto quello -del Senato, vo-’

terd a favore di questa proposta di legge.

- DEGLI ESPOSTI. Vonrei rilevare che dal-
I'intervento dell’« autotrasportatore »
discende’ una esigenza fondamentale:” la no-

Bima -

stra Commissione ¢ la Gamera devono dedi-
care tutto il loro impegno mel decidere il tipo
di assetto da dare @al problema complessivo
dei tmasporti. Noi con la.3415-bis abbiamo de-

" liberato un aspetto circoseritto del problema

ferroviario senza affronfare quello complessi-
vo dei trasporti. 11 (Governo ha mpresentato
quattro provvedimenti di legge, uno dei qua-
li, iquello del carico assiale, che interessa il
collega deputato Bima.

Auspico che la Commissione quanto pri-
ma affronti globalmente e contemporanea-
mente tutta la materia wimasta accantonata,
poiché mitengo non condividibile la tesi di co-
loro che sostengono che, avendo gid preso una
decisione concernente un aspetto interno del-
l'azienda ferroviaria, si dovrebbe oma consi-
derare prioritario a tutti gli albri aspetti che
direttamente investono i muovo. assetio dei
trasportk, il icosiddetto problema del carico.
assiale.

GASCO. Desiderdo richiamare brevemente
alcuni concetti gid accennati nella bella re-
lazione fatta dal Presidente di questa Corm-
missione. . .

Il primo riguarda le possibilitd economi-
che della linea e le perplessith che vi sono
state da parte del Ministero dei trasporti.
Non bisogna dimenticare che i dati @ nosbra
disposizione per questa linea riguardanc un
periodo di tempo nel quale i rapporti tra lta-
lia e Francia erano pessimi. Oggi la situazione
politica & diametralmente opposta: i rapporti
sono intensi, gli scambi inbtensissimi, anche
in funziome della politica del MEC. In quel
temipo la linea. ebbe 'pnevallenmelnenbe_unta fun-
zione di 'scambi turistici, ciog serviva come
linea di comunicazione ira la ‘Costa azzurra
e ’Europa centrale. Oggi la funzione econo-
mica di questa linea ferroviaria per il tra-
gporto delle merci, anche se 0ggi nessuno 2
in grado di prevedere quale sard il movimen-
to, si prevede estremamente interessante.

- 1l secondo aspetto-della questione si rife-
risce alle vicende politiche connesse alla sto-
ria del nostro paese e che Si SONC ripercosse
in modo notevole sulla linea Cuneo-Nizza. La
prima vicenda & la cessione di Nizza alla
Francia. Non bisogna dimenticare che Nizza
& il sud della provincia di Cuneo. Per deci-
sione liberamente adottata dal primo Parla-
mento italiano Nizza fu ceduta alla Francia,
dopo che per setbe secoli era stata umita al
Piemonte, allo scopo di-aprire la strada alla
unitd d'Italia. Questo spiega perché la linea
Cuneo-Nizza, pur michiesta da esigenze geo-
grafiche ed economiche, fu costruita con tanto
ritardo. b
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" Un'altra vicenda legata a una disg .razma,ta._ )

fase della storia del nostro paese debbo 1i-
cordare. Dopo 1'ultimo conflitto mondiale la
frontiera fra 1'Italia e la Francia fu notevol-
mente 'modificata, proprio nella valle Roya,
con la cessione di ‘Briga ¢ Tenda alla Fran-
cia. Probabilmente, se questa cessione non
fosse avvenuta, la linea di cui parliamo sa-
rebbe staba gia da molto tempo ricostruita.

congidamando che guesta

parte del Piemonte, che ha sempre commer-
ciato ed ha sempre avuto interessi motevoli
con la ‘Costa azzurra, paga lo scotto di vicen-
de politiche connesse in modo drammatico
alla storia del mostro paese, raccomando alla
Commissione di prendere in benevolo esa;me
la proposta di legge. °

SARTI, Sottosegrétario di Stato per il tu-
rismo e lo spettacolo. Vorrei parlare a dop-
pio titolo, senza perd minimamente invadere
il campo del Ministro Scalfaro, che si & di-
mostrato anche in questa vicenda estrema-
mente comprensivo per le esigenze del Pie-
- monte ¢ della provincia di Cuneo in partico-
lare. Per 1cid che riguarda la competenza spe-
cifica, del Ministero che ra,ppreSento il Mini-
stero del turismo, sono dell’avviso che questa
linéa, oltre @ soddisfare quelle altre esigenze
- che'sono state poste in luce cosl brillantemen-
te dal relatore, onorevole Sammartino, che
ringrazio di cuore, e dai colleghi Bima e Ga-
sco, ha ancora iquell’interesse turistico che ne
giustifico il varo in anni lontani, quando ef-
fettivamente il turismo poteva sembrare la

T a~rnlyanon
EUTER VeIt Gt N

principale motiviazione per la quale si costrui-

via questa linea.

Oggi esiste un interscambio turistico in
grande espansione e siamo tutti largamente
interessati a che esso si accentui secondo le
phospettive favorevoli gid “esistenti con la
Francia e con quegli altri paesi che, attmaver-
so la Franecia, si possono toccare per mezzo
di questa grande linea internazionale. Come
¢ stato giustamente ricordato la Cuneo-Nizza,
parte idealmente dalla, Svizzera e dal centro
e dal mord Europa e giunge di fatto, attra-
verso la Francia, fino alla Spagna ed nal Por-
togallo: € piu esatto, cios, parlame duna Ba-
silea-Torino-Cuneo-Nizza-Marsiglia.

" Come deputato, poi, di Cuneo, interessato
alle vicende, per la verityh molto dolorose di
questa linea, anche per ¢id che concerne il ven-
tenmio successivo alla Liberazione, devo dire
che ¢’ una magione morale, che ritengo an-
che questa Commissione eminentemente tec-
nica, ma composta di nomini politici, non pud
sotbacere. Lia distruzione di questa linea che
oggi vogliamo ricostruire & 1'ultimo atto del-

I’occupazione tedesca in Italia. Forse la di-
struzione di questa linea, fatta saltare dai te-
deschi mella primavera del 1945, sarebbe sta-
ta evitabile se da parte della Resistenza cu-
neese — come & documentato in tante autore-
voli testimonianze — fosse stata data ai tede-

“.schi la possibilith di una witivata pit rapida

che lasciasse indenni, in cambio, le strutture
portamti dell’economia e dei trasporti in pro-
vineita di Cuneo e nella Valle del Roya.

Non & forse vano richiamare a questo mi-
guardo — anche per rispondere indirettamen-
te & quelli che accusano questa proposta di
legge di essere settoriale o prettamente cam-
panilistica — ¢he un valoroso comandante par-
tigiano, 'oggi defunto, Ettore Rosa, disse pro-
prio quella famosa frase che oggi troviamo
in tutte le antologie della Resistenza. Di fron-
te alla profferta tedesca di lasciare indenni le
strutture del traffico e dell’economia di Cu-
neo a patto di avere via libera per la ritirata,
il comandante Rosa disse: « Noi non faccia-
mo la guerra di Cuneo, facciamo la g‘uem'a
sul piano nazionale ».

Forse & una annotazione un po’ sentimen-

~ tale, ma voi dovete comprendere anche la

particolare emozione che proviamo, dopo ven-
ti anni di atbese, di speranze, di delusioni, di
amarezze profonde, noi della Provincia in cui
la Resistenza ha avuto la sua culla ed ha
celebrato pagine gloriosissime: con la rico-
struzione della Cuneo-Nizza, scompare defi-
nitivamente ed ufficialmente, 1'ultima traccia
della guerra in Europa.

PRESIDENTE. Poiché nessuno altro chie-

de di parlare, dichiaro chiusa la discussione

generale.
Do la parola al Ministro dei fbna;spo.rtl e

. dell’aviazione civile.

SCALFARO, Ministro dei trasporti e del-
U aviazione civile. 11 pensiero del Governo st

pud riagssumere brevemente dato che gia ieri’

ho avuto 1’onore, in sede di ‘Commissione bi-
lancio, di fare ‘dlelle considerazioni che poT-
tano ad una conclusione favorevole,

Ii pensiero del Governo & guesto. B moto
che l'amministrazione delle ferrovie, in un
primo momento, si era dichianata non favo-
nevole, nella previsione di trovansi di fironte
ad una linea che pobesse, gia al momento in
cuil venivia ricostruita, essere comsiderata un
« a0 1Secto »,
sione che 10 ho cencato di innovare la proce-
dura relativa alla soppressione dei cosiddetti
« mami secchi », innanzi tutto, con la istituzio-
ne di una commissione imterministeriale dei

lavori pubblici; che deve giudicane dell’ido-

neitd delle strade, sulle quali dieve muoversi

B anche moto alla Commis-

4
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Peventuale servizio sostitutivo, e, poi, con la
iprescrizione del parere del comitato regionale
per la programmazione. Owra, mel caso della
linea ferroviaria Cuneo Breil sur Roya-Venti-
miglia, il comitato regionale per la program-
mazione & favorevole per quelle ragioni che i
colleghi ppiemontesi, per essere della zoma in-
teressata, hanno indicato alla Commissione.

Quindi il Ministero si & trovato di fronte
@d un parere favonevole del comitato di pro-
grammazione fondatamente motivato e di
fronte ad una unanime insistenza parlamen-
tare di natura politica, con una motivazione
che non attiene soltanto a-quanto la ferrovia
pud dare mella zona dove insiste, ma al va-
lore, di nabura mazionale ed internazionale,
di collegamento, di trasporto che questa. fer-
rovia. pud @avere. I1 Ministero, per altro, & an-
che sensibile agli argomenti che poco fa lo
onorevole Sarti ha sintetizzato in modo par-
ticolarmente efficace.

Questi angomenti mon & che sposting 1 ter-
mini tecnici; ma i termini becnici sono sem-
pre aridi in se e devono essere anche appog-
giati e mresi pitu vivi dagli argomenti politici.

Ho detto ieri alla Commissione bilancio —
e lo ripeto oggi qui, anche se si tratta di
una considerazione che pud sembrare non del
tutto pertinente — che una ragione che ha
dato a me un wulteriore particolare conforto
¢ che questa proposta di legge ha come pri-
mo proponente il senatore Bertone.

Non ¢ che si facciano delle cose per ren-

dere omaggio ad una persona o a un’altra,
anche se non sarebbe certo un fatto negativo;
ma le dico perché il senatore Bertone & noto
per la sua specifica competenza nel settore am-
ministrativo, economico e finanziario, per le
grosse.responsabilitd che ha avuto, per I’al-
tissimo prestigio che riscuote e per non aver
certo fatto spendere allo Stato, in tutta la
sua esperienza che va da Giolitti ad oggi.
un. centesimo che non fosse secondo le pin
antiche e forse un po’ rigide impostazioni
di tavola pitagorica piemontese. Voglio, cios,
dire che ritengo che, anche come politico,
io non vada su una strada sbagliata se mi
faccio forte di questa impostazione indubbia-
mente piu compebente e pil saggia della mia.

Dico tutto questo proprio per dichiarare al’

Parlamento che, se il Ministro da posizioni di
incertezza e di perplessitd & passato a posi-
zioni di convincimento, mon poco a ¢id sono
serviti l'autorevolezza, il passato ed il pre-
_sente di respomsabilitd di questo autorevolis-
simo collega, il quale, fra l'altro, ¢ i1 piu
anziano dei parlamentari d’Buropa.

{

Nel ringraziare 1'onorevole Relatore e tutti
i colleghi intervenuti su questo tema, conclu-
do mipetendo che il 'Governo & pienamente fa-
vorevole al provvedimento.

PRESIDENTE. Passiamo all’esame degli
articoli.

Do lettura, deil’articolo 1:

« B autorizzata la spesa di lire 5 miliardi-
per la ricostruzione, a cura del Ministero dei
trasporti e dell’aviazione civile (Ferrovie dello
Stato), della ferrovia Torino-Cuneo-San Dal-
mazzo di Tenda-Breil sur Roya-Ventimiglia,

-nelle tratte distrutte dagli:eventi bellici, in

territorio italiano e firancese.

La somma indicata nel precedente comma
sard stanziata mello stato di previsione della
spesa del Ministero dei trasporti e dell’avia-

zione -civile (stato di previsione della -spesa
dell’ Amministrazione delle ferrovie dello Sta-
to) in ragione di: 1 miliardo nell’esercizio
1966, 2 miliardi nell’esercizio 1967 e 2 miliar-
di 'nrell esercizio 1968,

Il Minjstero dei trasporti e dell’aviazione
civile (Ferrovie dello Stato) & autorizzato ad
assumere impegni sino alla concorrenza glo-
bale di 5 miliardi. Le somme non impegnate
in un esercizio sono portate in aumento negh
esercizi successivi »,

Su questo lajr.tilool‘o non sono stati presentati
emendamenti. Lo pongo in votazione.

(B approvato).
Do letmﬂva dell’articolo 2:

'« Allonere derivante dall’attuazione della
presente legge mell’esercizio 1966 sara prov-
veduto a carico dello stato di previsione della
spesa del Ministero ‘del tesoro per 1’esercizio
medesimo sul capitolo destinato a fronteggia-
re onen dipendenti da tpmowe'dmmentl leg1sla-
tivi din corso,

11 Ministro del tescmo ¢ autorizzato a prov-
vedere, con propri decreti, alle occorrenti va-
mirazilon,if di bilancio ».

-Gome ho detto nel comso della mia illustra-
zione, la Commissione bilancio chiede che lo
articolo 2 sia modificato in questi termini:

« All’onere derivante dall’attuazione della
presente legge, valutato in lire 1.000 milioni
per I’anno finanzianio 1966 e in lire 2.000 mi-
lioni per l'anno finanziario 1967, si provve-
derd con corrispondenti riduzioni degli stan-
ziamenti rispettivamente iscritti mel capitolo
5381 dello stato di previsione della spesa del
Ministero del tesoro per gli anni finanziari
medesimi, destinati a fare fronte agli oneri
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dipendenti da provvedimenti

Il Mimistro del tesoro & autorizzato ad ap-
portare, con propri decreti, le occorrenti va-
mazioni di bilancio ».

legislativi in

'GASCO. B proprio necessaria iquesta mo-
difica ?

PRESIDENTE. Il parere favorevole della
Commissione bilancio ¢ subordinato all’accet-
tazione di questa modifica. Se non intendiamo
accogliere la modifica, dobbiamo rimandare
il~provvedimento all'esame della V Commis-
sione, sostenendo il nostro punto di vista non
argomentazioni afferenti naturalmente al pia-
no squisitamente finanziario.

. "SCALFARO, Ministro dei trasporti e della
aviazione ciwile. Per quanto ricordo (ieri co-

me ho detto, ho partecipato alla seduta della -
Commissione bilancio), questa ha subordinato -
il” parere favorevole solo al fatto che la com- .

petente Commissione di merito riscontrasse la-
congruitd della spesa prevista in 5 mila mi-
liardi di lire. Di questa condizione, di natura
finanziaria, non mi sovviene.

BIANCHI GERARDO. Ero presente anche
io ieri alla seduta della Commissione bilan-
_ ¢lo: +la sola condizione era appunto che i 5
miliardi dfossero ricomosciuti congrui dalla
Commissione competente, che ¢ la Commis-
sione X trasporti.

PRESIDENTE, Faccio intanto presente
agli onorevoli colleghi che nel Bollettino delle
giunte e delle Commissioni parlamentari di
ieri, il comunicato della V Commissione bi-
lancio, in proposito recita:

-« Per quanto concerne 1’'opportunita di in-
tegrare 1'indicazione di copertura di cui all’ar-
ticolo 2 del disegno di legge, il Sottosegretario
Agrimi ribadisce 1’opinione 'del Tesoro secon-
do la quale non sarebbe necessario un’espres-
so richiamo del fondo globale 1967 sul qua-
le & accantonata una congrua posta di lire 2
miliardi, valendo a collegare tale posta con
il provvedimento in esame 1’autorizzazione di
cui agli articoli 15 e 121 della legge di appro-
vazione ‘del bilancio di previsione per il 1967.

« Su quest’ultimo argomento confermano
il diverso orientamento della Commissione il
deputato Galli, per la maggioranza, e il depu-
tato Raucci, per la minoranza, i quali richia-
mano al carattere non formale e percid non
vincolante della ripartizione degli stanziamen-
ti di fondo globale operata dagli appositi elen-
chi annessi allo stato di previsione della spe-
sa del Ministero del tesoro, e d’altra parte
ritengono che 1'autorizzazione di cui agli ar-
ticoli 15 e 124 della legge di bilancio valgono

solo ad autorizzare il Ministro del tesoro ad
eseguire le variazioni di bilancio necessarie
all’attuazione di nuove leggi di spesa, una
volta che queste abbiano correttamente e com-
pletamente formulato le indicazioni di coper-
tura tanto per gli esercizi decorsi quanto per
I'esercizio in corso, cosi come espressamente
vuole I'ultimo comma dell’articolo 81 della
Costituzione.

« Dopo ulteriori interventi dei deputati De
Pascalis, Maschiella, del Sottosegretario Sar-
ti e del Presidente Orlandi, la Commissione
delibera di esprimere parere favorevole a con-
dizione che l'indicazione di copertura venga
integrata con un” espresso riferimento all’ac-
cantonamento di fondo globale predisposto per
I’esercizio 1967 (con formula che dovra pre-
vedere la riduzione e non l'imputazione a ca-
rico del corrispondente capitolo di bilancio)
nonché a condizione che la competente Com-
missione di merito riscontri la congruita della
complessiva spesa prevista in 5 miliardi al fi-
ne di riattivare la linea Cuneo-Nizza ».

Inoltre, ho potuto accertare — in via_breve
— che il parere trasmesso raccoglie ed espri-
me in modo completo le deliberazioni in
quella Commissione, come & del resto nella
prassi e nella logica del meccanismo che re-
gola il nostro lavoro. : .

Quindi, abbiamo davanti solo due strade:
o si approva il testo proposto dalla V Com-
missione e la proposta di legge ritorna al Se-
nato; o non lo si approva e si replica alla V
Commissione, ma in questo caso non potrem-
mo, comungue, giungere all’approvazione del-
I’articolo e quindi della legge.

DEGLI ESPOSTI. Faccio una proposta.
Oggi & mercoledi; abbiamo, quindi, a dispo-
sizione tutto domani e venerdi mattina. Ora,
un intervento autorevole dei due membri del
Governo qui presenti e del Presidente della
nostra Commissione potrebbe portare la Com-
missione bilancio a dare un parere favorevole
senza questa condizione e noi venerdi mattina
potremmo tornare a riunirci e approvare la
proposta di legge nel testo trasmessoci dal Se-
nato. Se questo intervento non dovesse appro-
dare a nulla, potremmo riunirci nuovamente
- sempre in settimana — per approvare il testo
proposto dalla Commissione bilancio. Insom-
ma, penso che rinviando di un giorno potrem-
mo creare le premesse per anticipare di un
mese 1’approvazione definitiva della legge.

PRESIDENTE. Faccio presente che la Com-
missione bilancio ha gid preso una delibera-
zione. Ora, non & possibile che essa ritorni sul
suo parere, senza che vi sia una replica for-
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male della nostra Commissione, suffragata da
argomentazioni,

MANCINI ANTONIO. Dopo aver ascoltato
il parere della V Commissione bilancio, riten-
go che la modifica da quest’ultima introdotta
sia molto spiacevole, ma tuttavia fondata.
Mentre sarebbe per noi difficile motivare la
richiesta di revisione del parere espresso, &
molto probabile, invece, che la V Commissio-
ne non si arrenda di fronte alle nostre argo-
mentazioni. In questo caso, perderemmo due
volte tempo: in primo luogo, per ritornare
alla Commissione bilancio (che, oltretutto,
difficilmente potrd occuparsi immediatamente
della questione) e, in secondo luogo, perché
probabilmente la medesima Commissione, per
ragioni di técnica contabile, insistera sulla sua
_versione, il che comportera un’altra nostra
" riunione per approvare il testo da inviare al

Senato. Ritengo, dunque, sia opportuno ap-

provare il testo inviato dalla V Commissione.
I1 problema-che ci si &:presentato si verifica
ogni volta che 1'iter di un provvedimento si
dilunga nel tempo: son cose fatali, alle quali
sia la Camera sia il Senato si sono abituati
da tempo. )
GANESTRARI. Anch’io ritengo che la
Commissione bilancio difficilmente potrebbe
mutare il proprio parere. Se non fosse per
questo motivo, la proposta avanzata dall’ono-
revole Degli Esposti sarebbe da tutti accolta.-

GASCO. Signor Presidente, dopo aver letto -

con pit attenzione la modifica proposta dalla
Commissione bilancio, riliro la mia proposta.
Mi sembra di comprendere, infatti, che la
modifica in sostanza & puramente formale, ri-
spondente semplicemente ad un principio di
tecnica finanziaria. I mio dubbio- riguardava
eventuali difficoltd che il Ministero del tesoro
avrebbe potuto opporre al Senato.

PRESIDENTE. Non mi sembra assoluta-
mente probabile questa eventualita.

GASCO. Pertanto, se questo dubbio & in--

fondato, mi sembra opportuno rinviare rapi-
damente la proposta al Senato, che & gia stato
molto sollecito nell’approvarla la prima volta
e lo sard certamente anche nell’approvazione
del nuovo testo emendato. '

"PRESIDENTE. Pongo, dunque, in vota-
zione l'articolo 2 della proposta di legge, nel
testo emendato dalla V Commissione bilancio,
di cui do nuovamente lettura:

ART. 2.

All’onere derivante dall’attuazione della
<presente legge, valutato in lire 1.000 milions
per I’anno finanziario 1966 e¢ 2.000 milioni per

I’anno finanziario 1967, si provvede con corri-
spondenti riduzioni degli stanziamenti, ri-
spettivamente, iscritti al capitolo n. 5381 dello
stato di previsione della spesa del Ministero
del tesoro per gli anni, finanziari medesimi,
destinati a far fronte agli oneri dipendenti
da provvedimenti legislativi in corso.

I1 Ministro del tesoro e autorizzato ad ap-
portare, con propri decreti, le occorrenti va-
riazioni di bilancio. )

(E approvato).

La proposta di legge sard votata a scrutinio
segreto al termine della seduta.

Discussione del disegno di legge: Esecuzio-
ne di un programma di costruzioni e di
opere in conto della seconda fase del
piano decennale autorizzato dalla legge
27 aprile 1962, n. 211, per il rinnovamen-
to, riclassamento, ammodernamento e
potenziamento delle ferrovie dello Stato
(4149).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: «Esecu-
zione di un programma di costruzioni e di
opere in conto della seconda fase del piano
decennale autorizzato dalla legge 27 aprile
1962, n. 244, per il rinnovamento, riclassa-
mento ammodernamento e potenziamento del-
le ferrov1e dello Stato ».

I1 Relatore, onorevole Antonlo Mancini, ha
facolta di svolgere la relazione.

MANCINI ANTONIO, Relatore. Questa
Commissione, in sede di discussione del bi-.
lancio 1966 e, successivamente, in sede di for-
mulazione del parere sul piano economico
quinquennale, ha rilevato 1’assoluta necessita
della anticipazione della seconda (ranche del
piano quinquennale di potenziamento ed am-
modernamento delle ferrovie per far -coinci-
dere le date dei due documenti, cioe quello
della programmagzione e quello del piano quin-
quennale. Bisogna considerare, inoltre, che la
prima iranche del previsto piano decennale,
con encomiabile sollecitudine, & stata attuata
con un certo anticipo dall’amministrazione
ferroviaria: la parte non attuata si riferisce
soltanto ai tempi tecnici di attesa, che sono
indispensabili.

Considerata 1'urgenza di rialtivare e man-
tenere ad un ritmo tollerabile 1’attivitd pro-
duttiva di alcuni particolari settori, -che sono
interessati da questa legge (ad esempio, il set-
tore siderurgico e quello metallurgico); consi-
derato che in pratica quando si eseguono ope-

‘re di: questo tipo il tempo intermedio tra lo
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inizio e la fine produce molti pregiudizi al
raggiungimento degli obiettivi finali e alla
stessa parte nuova che & stata attivata e che
attende di essere completata( non va dimen-
ticato che quando nel medesimo organismo
sono presenti delle parti strutturali nuove,
sane ed efficienti ed altre parti, al contrario,
ancora inefficienti, tutto il complesso funziona
con il ritmo della parte non efficiente); consi-
derato che la prima fase del quinquennio &
stata superata il 30 giugno scorso e che altro
ritardo si accumulerd prima di giungere alla
definitiva approvazione del disegno di legge
in questione, io raccomando alla Commissione
di procedere senza indugio all’approvazione
del provvedimento, rivolgendo nel contempo
raccomandazione vivissima al Ministro, per-
ché le commesse di materiale rotabile siano
conferite al piu presto, come il congegno della
legge prevede. Infatti, la legge che impegna
150 miliardi prevede, si, una distribuzione nel
tempo {(un triennio) di questi investimenti, ma
anche la possibilitd di intercomunicazione tra
i diversi stanziamenti e, quindi, un certo ac-
celeramento nell’esecuzione.

Raccomando, inolire, per quanto concerne

lo stanziamento di 40 miliardi, che si riferisce
all’ammodernamento della rete vera e pro-
pria, cioé degli impianti fissi, e non quindi
al materiale rotabile, di tenere in particolare
evidenza la necessityd di completare le opere
gia iniziate, appunto per quei criteri di fun-
zionalitd ai quali mi sono poc’anzi riferito:
le spese diventano produttive soltanto quan-
do le opere sono completate. E evidente, in-
fatti, che un’opera iniziata e non completata
implica per la collettivita e quindi per le fi-
nanze dello Stato un onere che non trova ri-
scontro in nessun parallelo e contemporaneo
beneficio. Anche questi tempi morti sono,
quindi, quanto mai deprecabili.

Onorevole Ministro, non presenterd un ap-
posito ordine del giorno, ma mi permetto
in questa circoscanza di ricordarle la nuova
sistemazione degli impianti ferroviari della
mia cittad, Pescara. In proposito, mi permetto
chiamare a testimoniare gquesta Commissione
che mi sono sempre sforzato di esprimere i
miei giudizi in maniera obiettiva, senza la-
sciarmi influenzare in nessuna maniera da
interessi locali; sicché ritengo di poter essere
creduto, quando affermo che il problema
della nuova sistemazione degli impianti fer-
roviari ¢ vitale ed essenziale. D’altra parte, i
5 miliardi gid spesi per questa opera, inte-
grati con stanziamenti non eccessivamente ri-
-levanti, potrebbero provocare un minimo di
funzionalitd e di risultati, mentre gli impianti

allo stato attuale, per il trascorrere del tempo
e a causa delle intemperie, subiscono un quo-
tidiano deterioramento.

Chiedo scusa per questo inciso di natura
particolare e chiedo comprensione, se mi &
consentito farlo, agli onorevoli colleghi di que-
sta Commissione.

Rinnovando la mia esortazione, esprimo il
parere che questo provvedimento debba essere
prontamente approntato e, quel che pil conta,
prontamente attuato, in modo chie, come &
stato fatto per la prima fase del piano quin-
quennale, anche in questo caso l'amministra-
zione ferroviaria ottenga subilo i migliori ri-
sultati dalle disponibilitd che saranno ad essa
attribuite.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus-
sione generale.

BIANCHI GERARDO. Esprimendo parere
favorevole a questo disegno di legge, mi asso-
cio totalmente alla relazione dell’onorevole
Mancini: effettivamente, questo provvedimen-
to viene a sodisfare legiltime esigenze che ne-
cessitano di una urgente presa di posizione

.e di una pronta soluzione.

Molto opportunamente la relazione che ac-
compagna 1l disegno di legge prospetia la ne-
cessith « di non creare soluzione di continuita
nell’esecuzione del piano decennale, che pre-
giudicherebbe 1'unitdh e !'organicita con le
quali i1l piano stesso & stato concepito nelle
sue’ diverse parti e nei successivi tempi di
sviluppo ». Mi sia consentito, per altro, di as-
sociarmi a quanto ha detto 1’onorevole rela-
tore, raccomandando all’onorevole Ministro,
che so dinamico e attivissimo, di fare in modo
di superare certi pur necessari scogli burocra-
tici. Anche se il disegno di legge deve ancora
passare all’esame dell’altro ramo del Parla-
mento, una volta che sia approvato da questa
Commissione, si potrebhe subito dare inizio
alla parte, diciamo cosi, formale e burocra-
tica, in quanto molte aziende e quindi molti
lavoratori attendono questo provvedimento
per poter riprendere il lavoro a pieno orario.

Questo & un particolare che - io credo -
non pud trovare insensibile nessuno di noi,
dall’onorevole Ministro al Presidente della
Commissione e a noi tutti. E, quindi, da au-
spicare, che si incominci subito a mettere in
moto la macchina burocratica: questo sarebbe
un altro merito che, in aggiunta ai tanti gia
acquisiti, 1’'onorevole Ministro acquisterebbe
di fronte a questi lavoratori che attendono con
ansia di poter riprendere il ‘lavoro a pieno
ritmo. :

Tutti sappiamo che occorre un certo lasso
di tempo alla Direzione delle ferrovie per pre-
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disporre I'inizio dei lavori: anche se i pro-
gettl séno pronti, anche se i disegni sono stati
gia fatti, bisogna procedere all’assegnazione,
nei modi consuetudinari, dei progetti medesi-
mi alle varie ditte, le quali, a loro volta, de-

vono fare le ordinazioni delle necessarie ma-
terie prime; per cui pralicamente il lavoro .

vero e proprio comincerebbe fra 3-4-5 mesi.
E poiché, ripeto, in molle aziende gli operai

Jlavorano ad orario ridotto, se non sono addi-

rittura sospesi, piu presto si passerd alla fase
di attuazione di questo provvedimento, pil
presto questi lavoratori potranno riprendere
la loro normale attivita.

MARCHESI. Dir6 subito che non frappor-
remo ostacoli all’iter di questo disegno di
legge. Nono possiamo, perd, tacere alcune no-
stre preoccupazioni e non dire alcune cose

che sono strettamente connesse con la mate--

ria in discussione.

Gli onorevoli colleghi che nella passata le-
glslatura fecero parte di questa Commissione
ricorderanno certamente come il nostro grup-
po, verso la fine del 1964, chiese la remissione
in aula dell’originario dlsegno di legge che il
Governo di allora aveva presentato per finan-
ziare un programma decennale di ammoder-
namento, di riclassamento e di potenziamento
delle ferrovie. Tale disegno di legge prevedeva
una spesa di soli 800 miliardi, somma note-
volmente inferiore a quella preventivata dalla
commissione governativa presieduta dal pro-
fessor Saraceno. Nel primo quinquennio di at-
tuazione del programma si sarebbero dovuti
spendere 500 miliardi, nel secondo quinquen-
nio 300.

Volemmo allora che il provvedimento fosse
rimesso all’esame dell’Assemblea, perché era-
vamo d’avviso che il problema delle ferrovie
dovesse essere affrontato nella sua interezza
e non parzialmente come ci veniva proposto.
Il Parlamento accolse la nostra istanza. Fu
infatti approvato un piano decennale in ar-

monia con la previsione fatta dalla Commis- -

sione Saraceno, Longo e Onida, previsione che
“teneva conto, a sua volta, di un piano di opere
predisposto dalla direzione generale delle fer-
rovie dello Stato.

Allorché il Parlamento con la legge 27
aprile 62, n. 211, decise di autorizzare la spesa
di 1.500 miliardi intese riferirsi al potenzia-
mento, all’ammodernamento ed al riclassa-
mento di tutti i 16 'mila chilometri di linee che
costituivano allora la rete ferroviaria. La stes-
sa relazione degli esperti aveva suddiviso le
occorrenze finanziarie fra linee principali,
linee complementari € linee a scarso traffico.

In sede di attuazione della prima fase del
programma, durante questi 5 anni, le cose
sono andate diversamente: soltanto su una
parte della.rete, & stato concentrato lo sforzo
di riclassamento e di ammodernamento. Il re-
sto si & del tutto trascurato, con gravi danni
anche di prospettiva.”

Oggi ci troviamo di fronte a serie inco-
gnite. Non sappiamo, ad esempio, quanti chi-
lometri di linea 1’'Azienda ferroviaria intenda
effettivamente abbandonare. Ufficialmente si
parla di 5 mila chilometri, ma pare che in
realtd si miri ad un dimezzamento della rete
e a una sensibile riduzione dei servizi anche
nella parte destinata a sopravvivere. I provve-
dimenti soppressivi si succedono con sempre
maggiore intensitd, per nulla inceppati dalle
procedure a cuil poco fa si & accennato e dei
pareri contrari degli Enti locali.

Nessun Ministro c¢i ha ancora detto quali
siano, a tale riguardo, le intenzioni del Gover-
no. L’obiettivo del piano decennale, cosi come
venne presupposto dalla legge 27 aprile 1962,
n. 244, si & modificato nel corso di questi 5
anni ? Quale parte della rete e dei servizi &
ancora considerata dal programma ? Che que-
ste cose fossero chiarite nel momento in cui
ci si accinge a finanziare la seconda fase del
piano. La situazione delle ferrovie diventa
sempre piut preoccupante. Alcune linee, che
erano ancora efficienti nel 1964, hanno cessato
o stanno cessando di esserlo. I rami « secchi »
sono diventati e diventano sempre pit nume-
rosi, ma tutti sanno che a rendere « secco » un
tronco ferroviario giovano mille espedienti:
per esempio, quello di compilare orari assurdi
tali cio® da scoraggiare gli utenti dal servirsi
della ferrovia. Questo & anzi uno degli espe-
dienti preferiti nel settore viaggiatori. Una
serie di dati, riferiti a periodi diversi e a di-
verse localita della rete, potrebbe mettere in
evidenza I'importanza. Ma molte cose, a pro- -
posito di come. si puo riuscire a dissuadere lo
utente dal preferire la ferrovia ad altri mezzi
di trasporto, dovrebbero dirsi specialmente

in ordine a tutta I’organizzazione del servizio

merci e bagagli. Quelle che possono appa-
rire negligenze o inavvertenze sono il piu
delle volte iI risultato inconfondibile di una
scelta politica.

Nel 1962, quando il Parlamento votd la
legge n. 211 orientandosi verso la soluzione
radicale del problema ferroviario, da noi cal-
deggiata, il nostro gruppo ritenne che si fosse
fatta una scelta relativamente irreversibile di
politica dei trasporti e che il Governo-inten-
desse finalmente assegnare all’Azienda ferro-
viaria dello Stato quella funzione di volano
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che essa dovrebbe avere nel seitore. Ci illu-
demmo che, con la determinazione di quel
punto fermo, il problema del coordinamento
stesse per essere avviato a soluzione. Votam-
mo la legge auspicando e sollecitando tutta la
serie di riforme che essa postulava e che ren-
deva urgente nel campo dei trasporti. La po-
litica fatta dal Governo in questi cinque anni
¢i ha completamente disilluso. La molorizza-
zione & stata favorita in tutti i modi ed ha
continuato ad espandersi senza limite alcuno.
Gli autostradali hanno continuato ad avere il
-primo posto,” che manterranno nel prossimo
futuro. 11 piano quinquennale di sviluppo eco-
nomico riserva lore infatti uno speciale trat-
tamento. Le nostre obiezioni, durante la di-
scussione del piano, sono state respinte senza
sostanziali argomentazioni, benché mettessero
in rilievo le incongruenze evidentissime con-
tenute nel capitolo dedicato ai trasporti.

In Italia, oltre il 70 per cento dei trasporti
di superficie, sia viaggiatori che merci, si
svolge su strada. Cid non avviene né in Fran-
cia né in Germania, né nel Benelux, né in
Austria né in Svizzera, per non parlare dei
Paesi dell’est europeo. Potrei dare lettura di
alcuni dati al tempo stesso significativi e
preoccupanti.

Il Governo viene a proporci questo prov-
vedimento dopo che qualche mese fa si asso-
cio, con un disegno di legge, alle iniziative
Bima e Foderaro volti ad autorizzare 1'au-
mento delle portate degli automezzi per il
trosporto di cose. Nel momento stesso in cui
si chiede al Paese uno sforzo considerevolé
per migliorare le condizioni di un’Azienda di
Stato che ha raggiunto un deficit di esercizio
di 317 miliardi si portano avanti spregiudica-
tamente progetti legislativi che tendono a po-
tenziare la capacitd concorrenziale del mezzo
finora piu favorito e gia in posizione d’insu-
perabile vantaggio. Per il settore viaggiatori
si parla ormai di estensione delle concessioni
dei trasporti di linea anche ai tratti autostra-
dali paralleli alle ferrovie. Il piano decennale
ferroviario, presupponeva una disciplina dei
trasporti stradali e un loro riequilibramento
graduale. Invece la situazione nelle nostre
strade si & fatta, in questi cinque anni, ancor
piu seria e caotica di quanto gid non fosse.
C’¢ dunque una manifesta contraddizione tra
quello che il Governo fa in campo ferroviario
. proponendo 1’odierno provvedimento e quello
che fa o lascia fare in altre antitetiche dire-
zioni. Quale direttiva politica se ne pud desu-
mere ?

(Cid che possiamo affermare con certezza
& che in tutti questi anni la politica seguita

dal Governo ha tenuto largamente conto degli
interessi della Fiat, e delle alire imprese le
cui fortune sono legate allo sviluppo dei tra-
sporti stradali, sacrificando con inqualificabi-
le prodigalita quelli collettivi.

Eppure il Parlamento lo aveva concreta-
mente impegnato in senso opposto quando,
nel 1962, voto la legge ferroviaria autorizzan-
do una spesa di ben 1.500 miliardi ! Ma se le
ferrovie sono in crisi neanche 'autotrasporto
versa in prosperita. La concorrenza si svoige
in condizioni veramente paradossali. Nessuno
potra mai calecolare, per esempio, la somma
di sacrifici e di sforzi spesso sovraumani che
migliaia e migliaia di camionisti sottoposti a
turni bestiali, immola sull’altire della con-
correnza. L’autotrasporto merci opera- nel
proprio ambito in condizioni economiche di
estrema difficoltd proprio in ragione del nu-
mero degli operatori e dei mezzi a cul si &
dato accesso nel mercato senza preoccuparci
della sorte che sarebbe stata riservata da un
futuro pit o meno lontano a tanta povera
gente ingiustamente illusa. -

Prima di votare questo disegno di legge,
vorremmo dungue sapere quali sono le inten-
zioni del Governo in ordine alla politica ge-
nerale dei trasporti. E in corso una campa-
gna accanita contro le ferrovie dello Stato
che si rincrudisce ad ogni approvazione di bi-
lancio, ‘allorché viene annunciato il progresso
del deficiz di esercizio.

Per il 1967 si sono previsti 317 miliardi;
gli anni venturi assai probabilmente il disa-
vanzo sara maggiore, anche in conseguenza.
degli effetti del provvedimento di cui stiamo
ora discutendo. B noto infatti che i ratei di
interesse saranno a carico dell’Amministra-
zione delle ferrovie dello Stato, limitandosi
il Tesoro a far fronte alle quote di ammorta-
mento del capitale.

Il Paese ha bisogno di essere tranquilliz-
zato sul futuro delle ferrovie, ma questa tran-
quillitd pud derivargli solo dalla conoscenza
del tipo di politica che il Governo intende
fare nell’insieme del settore. II modo stesso
in cui avvengono le soppressioni di linee la-
scia perplessi: alcuni tratti, chiusi al servizin
viaggiatori, rimangono aperti al servizio mer-
ci o viceverse. Scopo di queste operazioni e,
ovviamente, la riduzione delle spese. Ma quali
concrete economie si ottengono in questi casi
considerato che le spese essenziali di eserci-
zio restano pressoché invariate ? Occorre mag-
gior coerenza 0, quanio meno, maggior chia-
rezza.

In Italia, dove si parla molto del deficit
della rete stabile, non si sente mai dir nulla
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della situazione non meno grave delle ferro-
vie concesse all'industria privata; per le quali
lo Stato oggi spende circa 35 miliardi all’anno,
fra sovvenzioni e sussidi integrativi di eser-
cizio. Anche il problema di queste ferrovie
va esaminato in connessione con quello della
gestione di Stato. Trattasi di una rete pari ad
un quarto della rete stabile. Noi abbiamo
chiesto piu volte al Governo (purtroppo senza
esito) di riferire alla Commissione sullo stato
delle ferrovie concesse ai privati e sul loro
destino. Insistiamo sulla necessita di una di-
scussione sull’argomento.

Queste, onorevoli colleghi, sono le princi-
pali riserve che il gruppo comunista deside-
rava esporre alla Gommissione in questa oc-
casione pur annunciando un voto favorevole
alla legge di cui-si iratta. L’atteggiamento
contraddittorio del Governo (cosi dannoso al-
Pinteresse generale) non poteva non essere
messo in luce. : )

Qualche anno fa corse perfino voce che il-
piano decennale ferroviario sarebbe stato 1i-

mitato alla prima fase.

SCALFARO, Ministro dei trasporti e del-
{'aviazione civile. In quegli anni ero ancora
assente giustificato dal Governo !

MARCHESI. Pensammo che il Governo
fosse slato indotto a sconfessare apertamente
la direttiva fissata dal Parlamento con la leg-
ge n. 211 del 1962. Abbiamo visto invece come
il Ministro dei trasporti con questo disegno
di legge dia praticamente 1’avvio alla-seconda
fase del piano decennale. Molte cose sono mu-
tate rispetto al 1962: la situazione & diventata
piu- problematica e percio piu difficile da.do-
minare. Questo Governo, che & una proiezio-
ne di quello di allora, quali impegni assume
per garantlre i buoni effetm di questa legge ?
Quali misure adotterd per rimuovere gli osta-

coli che al rinnovamento dell’Azienda ferro- »

viaria oppone il disordine imperante nel set-
tore dei trasporti ? -

Cinque anni fa le possibilitd di rimediare,
di modificare, di migliorare erano maggiori
di oggi. Oggi percid vi & bisogno di una vo-
lontd piu decisa e piu tenaee se si vuole vera-
mente fare qualche cosa di nuovo, 1'azione di-
sciplinatrice richiede un impegno serio e re-
sponsabile che investa tutti i settori dei ira-
sporti per coordinarli ad .un solo fine.

Approvando questo disegno di legge noi
compiamo un atto-di coerenza con quanto fa-
cemmo votando la legge fondamentale a cui
esso ‘si’riallaccia, convinti perd che questo
provvedimento non produrrd alcun risultato
positivo senza un radicale mutamento -della
politica generale dei trasporti e senza' una

precisazione del ruolo che si, vuole assegnare
nello svolgimento di questa fondamentale at-
tivith dell’Azienda ferroviaria. E necessario
uscire dalle ambiguitd e guardare ai bisogni
piu diffusi della collettivita nazionale per sod-
disfarli con i mezzi plu adeguati e piu econo-
miei.

.La linea politica del nostro gruppo & sem-
pre stata chiara e lineare.

Quando, mesi or sono, domandammo la
remissione in Assemblea delle proposte di
legge Bima e Foderaro, concernenti modifi-
che alle portate delle motrici degli autocarri, -
fummo coerenti con il volo dato alla legge
n. 211 nel 1962. Ispirati alla stessa coerenza
furono gli emendamenti da’ noi .proposti al

_ capitolo XI del piano di sviluppo economico

quinquennale attualmente all’esame del Se-

nato. Nel momenio” in cui c¢i disponiamo a

votare.quesia legge, esortiamo il Governo sem-
plicemente ad essere anch’esso coerente in
futuro con la volontd che ha manifestato con
il redigerla e che oggi conferma col sostenerla
qui. .
Chiedendo il voto ‘del. Parlamento- i1 Go-
verno-contrae una precisa reSponsablhta e un
obbligo di lealtd verso il Parlamento stesso e
verso il Paese. A quest'obbligo noi lo richia-
meremmo in avvenire, qualora esso riman-
ga, come & gia accaduto in casi analoghi, sen-
za adempimento.

MACCHIAVELLI. 11 collega Marchesi ha
posto un problema di fondo che non interessa
soltanto 1’opposizione, ma anche la maggio-
ranza. L’onorevole Presidente sa che io, qua-
le welatore di alcuni provvedimenti legislativi
riguardanti il settore dei brasporti, mi sono
permesso di parlarne con lui, chiedendo che
il iproblema venisse affrontato nella sua inte-
rezza, anche per risolvere il conflitto tra il
trasporto-su rotaia e il trasporto su gomma,
il quale mltimo, come & noto, riguarda ben
140 mila unita artigiane, di cui non possiamo
non tener conto. Credo perd che un discorso
di questo genere — che ¢ indispensabile af-
frontare — lo si possa fare id un secondo mo-
mento, chiedendo, wvisto che abbiamo 11 pia-
cere di avere qui presente 1'onorevole Mini-
stiro, che i dedichi almeno una seduta ad hoc
della mostra, Commissione per esaminare tutte
le componenti e per considerare quello che
dobbiamo e possiamo fare, avendo nel con-
tempo dal rappresentante del Governo urna
egposizione. pit precisa di .che cosa intenda
fare il ‘Governo = questo- proposito. Del. resto
moi sappiamo che il Governo ha delle idee in
proposito, tanto ¢ vero che. le sta portando
avanti e che esso, oggi, si mette-a mostra di-
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sposizione per discutere ed approvare il pre-
sente disegno di legge imberessante il riclas-
samento, il rinnovamento, 1’ammodernamen-
to ed il potenziamento delle ferrovie dello
Stato.

Si tratta, a nostro avviso, di un proble-
ma indilazionabile per diversi motivi, che
sono stati gid accennati im gran parte dallo
onorevole relatore, che & stato, come sempre,
concisoc ma molto chiaro, ¢ che ha ricordato
innanzi futto la necessitd di una continuitd

del rinnovamento e del potenziamento delle -

ferrovie, cosi come & previsto dalla legge
n. 211. Abbiamo inolire la necessita di sot-
tolineare qui che il nostro parco ferrovia-
rio,- malgrado gli sforzi gid compiuti, & asso-
lutamente inadeguato ed dnsufficiente alle
nuove maggiori esigenze ¢ non possiamo pre-
tendiere di potenziare le ferrovie dello Stato
se mon mettiamo a sua disposizione un parco
vagone adeguato ai tempi.

Io nomn voglio qui introdurre una questione
che miguarda, per esempio, una linea interna-
zionale che una volta era una grande linea
ferroviaria e cioé la Roma-Genova-'l'orino-
Parigi. Tuttavia sappiamo che su questa li-
nea esistono delle vetture che, se non sono
antidiluviane, poco manca: infatti sono cer-
tamente inadeguate alla importanza di umna
linea internazionale di questa portata.

Abbiamo ancora un problema gravissimo,
qui ricordato anche dal collega Bianchi:
quello delle aziende che si interessano al set-
tore della costruzione ¢ della riparazione di
vagoni ferroviari e di locomotori. Per esem-
pio, nella mia zona, come & moto, vi & la
grossa crisi della Brown-Bowveri e quella non
meno preoccupante della Piaggio, che recen-
temente ha licenziato 240 operai, proprio per-
ché, non avendo carico di lavoro, non ¢ in
condizione di poter mantenere 1'occupazione
operaia. Quindi questo provvedimento, se lo
esaminiamo nella sua interezza, vediamo che
serve diverse componenti, tutte positive, per
il settore dei trasporti e per quello delle co-
struzioni, ‘Cioeé ¢ wun provvedimento che, a
mio modo di vedere, se ha un difetto, & quel-
lo di awver previsto soltanto 110 miliardi
{avremmo voluto che ne avesse previsti di
piu) per gli impianti mobili e 40 miliardi per
quanto conceme gli impianti fissi, Tuttavia
sappiamo che si tratta di uno stralcio perché
¢i troviamo in una fase transitoria, sicché, se
un invito, un augurc, un IMpegno Poss1IAMo
rivolgere all’onorevole rappresentante del Go-
verno, che queste cose sente pitt di noi per-
ché Ministro interessato, & che lutto questo
piano si possa sviluppare in tutta la sua in-

terezza per il potenziamento delle ferrovie
dello Stato, nell'interesse de! bilancio, nell'in-
feresse delle ferrovie e dell’azienda dei tra-
sporti, nell'interesse dei cittadini e anche di
quei lavoratori che, essendo impegnati in
aziende direttamente interessate a questo pro-
blema, devono wveder risolti quelli che sono
i loro problemi specifici dell’occupazione;
girossi problemi specialmente mella zona del-
la mia 'Genova, dove 1’occupazione operaia ha
subito mna grave contrazione di ben 2o miia
unitd lavorative nel giro di questi ultimi 4
anni.

DE ‘CAPUA. Signor Presidente, il disegno
di legge in discussione — per il quale obietti-
vamente opino non si possa non dare parere
favorevole — apre certo un tema di politica
generale che, a me ppare, possa investire la
competenza di piu Commissioni legislative,
oltre la nostra. Il problema dei trasporti in
Italia, mella competizione tra strada e rofaia,

‘mon & sorto deni, & fortemente avvertito oggi

€ non 'morira in avvenire.

Noi abbiamo il dovere, onorevole relatore,
di dire chiaramente che non ¢’¢ un problema
di maggioranza 0 di minoranza: c¢’é¢ nwvece
il problema anche politico che ciascuno di
noi, con consapevolezza, esprima la propria
posizione obiettiva in ordine a questo tema.
A me sembra di dover dire con estrema chia-
rezza che un deputato, sia pure di maggio-
ranza, mon pud consentire che si continui a
dare una certa. preferenza di metodo, di in-
feressi e di possibilith ad uno dei mezzi in
discussione, quale ¢ la strada, pretendendn
allo stesso tempo che le fenrovie si carichino
delle passivith del servizio.

Ho sempre detto onorevole Ministro che
a4 mio avviso non esistono «rami secchi »,
perché diversamente tutti i tronchi ferroviari
dovrebhero essere considerati tali. Chiedo in-
fatti @ lei, womo illustre e competente in ma-
teria di trasporti, di indicarmi quale ironco
fermoviario possa oggi considerarsi attivo.
Oggi non esiste dronco ferroviario attivo, pro-
prio perché questo nostro mezzo di trasporto
ha il carico di dover affrontare e risolvere nel
miglior modo possibile le esigenze della col-
lettivita. D’altra parte ¢ immanente nel con-
cetto di concessiomaric di autoservizi 1'idea
dii servire — ove non ¢i fosse alcun controllo —
il pit malamente possibile e di badare sol-
tanto ad aumentare il proprio tornaconto.

Quindi nelle nostre ferrovie non esistono
«mami gecchi », ma « rami vecchi ». Percid
vonrei pregare gli onorévoli colleghi di sosti-
tuire, nei discorsi, alle parole: « rami secchi »
le altre: « rami vecchi ». B innegabile infatti
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che subito dopo la guerra abbiamo dovubo ubi-
lizzare tutte quelle parti dell’armamento so-
pravvissute alla distruzione, forse non idonee
a quel servizio veloce e comodo che oggi si
nichiede anche e soprattutto alle ferrovie.

Condividendo gran parte delle dichiarazio-
ni fatte in precedenza dai colleghi intervenu-
ti mel dibatbito, desidererei che 1’onorevole
Ministro-ci dicesse se non sia il caso di utiliz-
zare questa somina stanziata per ammoderna-
re o potenziare il nostro sisterma ferroviario,
senza distinguere quei {ronchi ferroviari che
taluni =i affannano a dichiarare « rami sec-
chi ». Il miglior metodo per il potenziamento
delle ferrovie & quello di mon trascurare 1’ar-
mamento; . perché, diversamente, si potrebbe
andare incomtro al-pericolo di quei sinistri
ferrovian che contribuirebbero certamente ad
avvalorare la tesi dei sostenitori' della sop-
pressione di taluni tronchi ferroviari.

Onorevole Ministro, in un convegno del
mio collegio, che ebbe per tema di discussio-
ne « la ferrovia Barletta-Spinazzola » mi sono
permesso di trattare temi che io non porterd
in questa sede, in quanto riguardano aspetti
ed esigenze di questa linea ferroviaria del mio
collegio elettorale. Tengo pero a precisare che
in quella sede ebbi a dichiarare che si era
tentato di presentare come < ramo secco » un
tronco ferroviario che tale nmon &. Perché, &
evidente che quando si fa partire sullo stesso
percorso un treno cinque minuti dopo che &
partito un autobus, 1'affluenza dei viaggiator
nei riguardi del treno non pud che essere
minima,. Ed ¢ ridotta ’affluenza, stessa se non
viene accolta la richiesta di ripristino di- ta-
lune« fermate » che fin passato dettero linfa
al traffico. Io dissi chiaramente in quella as-
semblea che mi sarei vantato di un voto con-
tranio dinanzi alla mia stessa maggicranza
qualora il problema non fosse stato risolto
nel modo piu obiettivo.

Questa. mia dichiarazione desidero,mui vi-
petere. Poiché & questoe il momento adatto
per farlo e per restare meritevole di perma-
nere al mio posto di deputato di maggrordnza.
Ricordo bene alcuni, diversi, episodi di vita
vissuta dell’onorevole Scalfaro che dimostra-

"mo ‘come egli sia un galantuomo puro e un

democratico vere, Sono sicuro, quindi, che
l'onorevole Scalfaro wrispondera favorevol-
mente a questa mia richiesta, che cio& asse-
gnando le somme di questo provvedimento-
straleio, con cui si intende potenziare la mo-
stra rete ferroviaria, non si facciano distinzio-
mi trg rami secchi e wrami attivi, perché « sono
tutti vecchi », mentre debbono essere conve-
nientemente potenziati per renderli tutti at-

tivi, per le evidenti necessitda di vila quoti-
diana delle mostre popolazioni interessate.

Perché non pud nemmeno concepirsi una
politica dell’amministrazione ferroviaria che
possa, recidere, che mpossa abolire tronchi fer-
roviari, ignorando queste necessita; poiché si-
gnificherebbe, secondo noi, voler impedire lo
sviluppo della economia regionale € provin-
ciale ‘delle medesime ‘popolazioni.

Logicamente — e concludo — io mi riferisco
a tutti quei casi dove non misulti acclarata
sufficientemente la idoneitd della strada sulla
quale dovirebbe sopravvivere il « pit fortu-
nato » servizio isostitutivo automobilistico che
spesso — troppo spesso — ciascuno di noi de-
nuncia con interrogazioni e intenpellanze in-
sufficiente, carente e, qualche volta, anche
pericoloso.

DEGLI ESPOSTI. Vorrei rendere piu
esplicita una domanda che ¢ gia affiorata in
alcuni interventi. Qui si parla di appronta-
mento del programma’complessivo ner la re-
stante parte della somma prevista per il Se-
condo quinquennio. Sarei interessato a cono-
scere i tempi di elaborazione di questo studio,
ed enilro quale mese il Ministro prevede di
poter presentare ’apposito disegno di legge, e
vorrei anche sapere se nel contesto di questo
studio si tiene.conto del deprezzamento del
valore della lira rispetto al valore che essa
aveva quando fu ipotizzata la somma di 1.500
miliardi scorporabili melle due tranches di 800
miliardi e 700 miliardi.

FIUMANO. Io concordo con le precccupa-
zioni e con le eritiche che il collega Marchesi
ha svolto per conto del mnostro gruppo. Mi
pare perd che al disegno di legge bisognereb-
be fare un’altra critica relativa ai limiti del
disegno stesso; perché in definitiva esso au-
torizza 1'amministrazione ferroviaria ad as-
sumere impegni per 150 miliardi sull’inbera
somma di 700 miliardi di cui alla seconda
tranche. Ora, 10 credo che le esigenze di rin-
novamento, riclassamento, ammodernamento
e potenziamento della rete ferroviaria siano
tali da richiedere ben altro che la somma di
150 miliardi. B vero che si dice che questo
& un provvedimento-stralcio in attesa dell’ap-
prontamento del programma per ‘gli ultimi
5 anni. Ma. io so che gia in (uesto momento
1’esigenza sarebbe di approntare un disegno
di legge che impegni 1’'intera somma. K mon
& questa una affermazione gratuita. Non solo
lei, onorevole Ministro, ma.anche i Ministri
che 1’hanno preceduto melle loro relazioni an-
nuali hanno sempre sollecitato il Governo ¢
per esso i1 Tesoro @ tenere conto del fatto che
sarebbe necessario unanticipo nella realiz-
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zazione dei programmi: mon parlavano di
provvedimenti-stralcio ! Per lo meno questo
¢ quanto ho ricavato dalla relazione al bilan-
cio o dalle relazioni annuali sullo stato di
applicazione della legge n. 241.

Del mesto mi pare che la giustificazione ad-
dotta per.un provvedimento-stralcio non ab-
bia fondamento nella realtd. B vero che nella
relazione al dlsegno di legge i Ministri pro-
ponenti sottolineano che si propone questo
provvedimento-stralcio in attesa che venga ap-
prontato il programma per la seconda par-
te. Perd noi sappiamo che 'articolo 2 della
legge m. 211 al secondo comma stabilisce:
« Entro il 30 giugno 1966 il Ministro per i tra-
sportl d'intesa con i Ministri per il bilancio

e per il tesoro, presenterd al Parlamento una
relazione sull’'esecuzione data nel quadriennio
al piano, formulando, previo parere del Con-
siglio di amministrazione delle ferrovie dello
Stato e nel quadro della prognammazione ge-
nenale, le proposte per- gli dnterventi e la spe-
sa per il secondo piano quinquennale ».

Ora, immagino che il programma sia gid
stato rprepa.ra,rbo che esista gia, dal momento
che, questo, forma oggetto di un impegno tas-
sativo contenuto appunto in questo secondo
comma dell’articolo 2 della legge n. 211,

Ricordo @ncora che pure in occasione dil-
l'ultima discussione del bilancio di previsione
il Ministro ha sollecitato, evidentemente da!
Governo e dal Ministero ldel tesoro, 1'autoriz-
zazione ad assumere impegni di spesa per la
somma, tobale di 700 miliardi. Quindi, conclu-
dendo su questo pumto, ritengo che il disegno
di legge sia criticabile anche per i suoi limiti,
in quanto mon cormisponde alle effettive esi-
genze dell’amministrazione ferroviaria che ha
bisogno di un provvedimento definitivo che
utilizzi I'intera somma di 700 miliardi.

Desidero fare un’alira osservazione. In
questi ultimi mesi - l’onorevole “Ministro e
gli onorevoli colleghi lo sanno - non solo da
parbe delle aziende del settore delle costru-
zioni ferroviarie del Mezzogiorno, ma anche
da parte delle aziende del ramo situate in
altre regioni del mostro paese vi & stata una
presa di posizione per sollecitare nuove com-
messe di fronte ad una situazione che vede un
aumento pauroso della disoccupazione in que-
sto settore delle costruzioni ferroviarie, che
fa capo- quasi per intero alla. Finmeccanica.
Nei ‘mesi sconsi, anche in aula, ad esempio, ci
stamo dovubi umexressa.re della, situazione del-
le Officine meccaniche calabresi in cogestione
tra IRI e FIAT. Questa fabbrica ¢ stata co-
struita recentemente (& in funzione dal 1964)
ed ¢ gid in crisi perché le commesse, le quali

in definitiva erano state il motivo del sorgere
di quests fabbrica, sono venute meno per il
fatto che I'amministrazione ferroviaria aveva
assolto 1 compiti di cui alla prima parte del
piano decennale. :

Quindi, in attesa che il programma di ri-
strutturazione del settore — in questo momen-
to di fronte al Comitato per la programmazio-
ne nazionale di cui & responsabile il Sottose-
gretario Caron — arrivi alla conclusione, sa-
Tebbe Skabo augurabile, nell'inbteresss dell’am-
ministrazione e per accelerare il rinnovamen-
to, niclassamento, ammodernamento delle li-
nee, degli impianti e dei materiali, ed anche
in considerazione di queste sollecitazioni che
vengono dall'intero settore delle costruziom
ferroviamie — mi pare si tratti di 63 aziendé
con 40 mila lavoratori ~ che il ‘Governo auto-
rizzasse l'ammindstrazione ferroviaria ad as-
sumere impegni per 700 miliardi € non solo
per 150 miliandi,

Ritengo quindi il dllse:gnlo di 1leg'ge critica-
bile anche da questo punlo di vista in quanto
non tiene conto della effettiva situazione., E
evidente che le sollecitazioni dell’amministra-
zione ferroviaria intese ad ottenere 1'autoriz-
zazione ad impegnare l'intera somma non
sono state accolte. Anche in questo caso ha
avuto quindi buon gioco il blocco della spe-
sa pubblica, che pero, se poteva avere un va-
lore fino ad un anno fa, non dovrebbe averne
pid in guesto momento, quando tutti sono
concordi nell’ammettere una certa ripresa del-
I’economia mazionale.

FRANCO RAFFAELE. Signor Presidente,
vorrei sapere dal Ministro, prima della con-
clusione di questa discussione a carattere ge-
nerale, se una parte di quei 40 miliardi desti-
nati al winnovamento, riclassamento, poten-
ziamento e ammodernamento degli impianti
fissi per adeguare le linee principali della no-
stra. rebe ferroviaria, servird alla costruzione
del :secondo binario sulla Trieste-Venezia, se-
condo binario che 2 stato richiesto da tutti,
a cominciare dalla regiome Friuli-Venezia Giu-
lia, dal comune di Trieste, dalla provincia di
Trieste, per adeguare la nostra rete ferrovia-
ria e portarla almeno a quel livello che ave-
va raggiunto ai tempi della prima guerra
mondiale. Abbiamo ancora un solo binario:
la guerra per moi mon ¢ ancora finita ! Da 22
anni abbiamo un solo hinario, come nel 1907,
Mentre nel 1914 4 binari sono diventati due,
ora stiamo tornando findietro. E non si fac-
cia, anche in questo caso, la politica del
« rami secchi ». Mesi fa ho avuto occasione
di chiedere ad un montanaro che andava in
cerca dei mami secchi nel bosco perché non
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aveva soldi per comprare la legna se si trova-
vano sempre dei rami secchi. Ed egli mi ha
risposto: « Tagliamo 1 rami verdi € quindici
giorni dopo veniamo a prenderli, perché
sono diventati secchi ». Non andiamo dungue
avanti con questo sistema, signor Ministro
senza abtrezzare le ferrovie, mper dimostrare
che i mami sono mealmente secchi.

-Lia linea ferroviaria in questione mteressa
il commercio e il transito, ed ¢ pertanto di
ajuto al porto di Trieste. Abbiamo erogato
stanziamenti a favore del porto di Trieste,
ma e manca la linea ferroviaria adatta, glhi
stanziamenti non servono a nulla. Ecco dun-
que la mecessitd che si adegui la linea ferro-
viaria com un doppio binario e che, inoltre, si
ammoderni la linea di Udine-Tarvisio, in col-

legamento con 1’Austria. Si tratta di mecessi-

td che abbiamo piu volte messo in evidenza.
Se ne tenga, dunque, conto in questa secon-
da fase dei lavori. Ci auguniamo .che il detto
secomdo il quale «1'Italia finisce a Mestre »

sia superato e che 1'Italia ﬁlnmsca davvero a

Tirieste. )

ALBA. A proposito del problema dei- rami
secchi, non posso non ricordare una vicenda
del porto di Bari, al quale sono interessato.
In .merito ad un terrapieno di 30 ettari, ne-
cessario al porto di Bari, il Ministro dei lavori
pubblici, da me sollecitato per 1’approvazione,
ha invialo una lettera in cui si afferma che la
utilizzazione di delto terrapieno deve essere
condizionata al parere del comitato della pro-
grammazione regionale. Io sono convinto che

qualunque disposizione da prendere a propo-.

sito del problema dei rami secchi debba pas-
sare al vaglio di un attento studio da parte
dei comitati regionali per la programmazione
economica. Pero, che cosa sta succedendo ?
PRESIDENTE. Onorevole Alba, questo
principio & stato accolto in diverse sedi.
ALBA. Indubbiamente, si tratta di pro-
blemi seri, che non possono essere avulsi da
considerazioni di caratlere nazionale. Ma, per
evitare preoccupazioni, del resto gid espresse
da molti colleghi, desidero rivolgere anche
un’altra raccomandazione al Ministro. )
Ho avuto I'impressione che ’amministra-
zione ferroviaria agisca a volle al di fuori
della vita e dello sviluppo dell’economia re-
gionale e provinciale. Inoltre, ho avuto 1'im-
pressione che, soprattulto per quanto riguarda
gli appalti (si tratta di opere per centinaia di
miliardi) esisla una specie di monopolio, una
specie di ambiente chiuso nei confronti degli
appaltatori. Detti appaltatori, fortunatissimi,
riescono in questi casi a godere di vere e pro-
prie fortune economiche.

Naturalmente, io .

auguro queste ultime a tutli, ma & necessario
che il Ministro, con diligenza politica, appro-
fondisca questo settore.

DEGLI ESPOSTI. Purché per risolvere
la questione non la si peggiori, come si & fatto
a Bologna, dove si & eliminato quel poco di
buono che esisteva e st & promossa una situa-
zione ben piu grave !

BELCI. Signor Pre51dente avrei-desidera-
to evitare di prendere la parola per parlare
di-problemi particolari, dal momento che cid
¢ poco opportuno in sede di discussione di
un problema di carailtere generale. Ma riten-
go sia mio dovere sottolineare due aspetti re-
lativi al tronco ferroviario Venezia-Trieste
(aspetti politici, non tecnici). In primo luogo,
faccio presente che il vecchio doppio binario
collegava due importanti aree del paese; in
secondo luogo, faccio presente che l'obiezio-
ne dell’amministrazione ferroviaria all’esecu-
zione del raddoppio (che non & stata negata,
bensi rinviata alla seconda fase) attiene alla
sufficiente potenzialita dell’attuale unico  bi-
nario. B giusto che si segua il criterio di uli-
lizzare completamente la potenzialitd esisten-
te, quando si procede a valutazioni economi;
che relative a zone di nuovo sviluppo. Ma
in questo caso si tratta di una vecchia zona
swluppata che, come dicono gli economisti,
& in decadenza relativa. Si tratta dunque di
incentivare il traffico verso il porto di Triesle.
Se continuiamo-a seguire il crilerio della mi-
surazione della potenzialiti, ‘manterremo in

condizioni di staticita ’avviamento del iraf-

fico verso il porto di Trieste. Chiedo dunque
che queslo problema sia valutalo sul piano
politico-economico e non solo sotto il profilo
tecnico, altrimenti finiremmo con l'inaridire
il ﬂusso del traffico verso Trieste, continuan-
do a considerare soltanto la capaclta poten-’
ziale della seconda linea. Dunque, trattandosi
di una incentivazione d1 carattere economico
Verso un’area, per non ‘farla decadere, mi per-
metto di raccomandare una partlcolare valu-
tazione circa le priorita di questi nuovi in-
vestimenti.

PRESIDENTE. Poiché nessun altro chiede
di parlare, dichiaro chlusa la discussione ge-
nerale, .

MANCINI ANTONIO Relatore. Non ho al-
tro da aggiungere alle considerazioni gia
espresse. , .

SCALFARO, Ministro det trasporti e della
aviazione civile. Devo dire che qui, sostanzial-
menle, si & svolta una discussione sul tema,
sempre intressante ,della politica dei traspor-
ti: Intendiamoci: non & che io non riconosca
validi i motivi per una discussione del genere,:
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ma vorrei che tutti insieme avessimo la pa-
zienza di affrontarla — se vogliamo affrontarla
ancora — in una sede pia immediatamente
opportuna. Riconosco che, nel momento in
cui si inizia la seconda fase di un piano de-
cennale delle ferrovie, & piu che opportuno
discuterne, ma poiché questo piano coinvolge
tutta intera una politica, non sarebbe male
che si volgesse il pensiero anche al settore
deli'aviazione, soprattutic considerazione
della espansione cosi violenta in cui negli ul-
timi tempi & venuto a trovarsi.

Comungue, se la Commissione ritiene di

in

riprendere la discussione generale sul tema

della politica dei trasporti, sono a disposi-
zione e fard anche proposte piu concrete.
Desidero aggiungere, tuttavia, che una di-
scussione siffatta, per la verith, & emersa an-
che nel corso di altri dibattiti di questa Com-
missione, come ha detto anche 1'onorevole
Marchesi. Preciso pure che se gli onorevoli
colleghi desiderano che una simile discussio-
ne sia fatta in Aula, per me va benissimo, an-
che se penso che, se avessimo modo di di-

scuterne in questa sede, in un certo numero-

di sedute, magari assistiti da funzionari al
fine di avere notizie precise di natura tecnica,
probabilmente raggiungeremmo risultati.cer-
tamente piu positivi e, nello stesso tempo, ne
trarremmo maggiore sodisfazione.

Gli onorevoli colleghi che hanno occa-
sione di incontrarmi con maggiore frequen-

za, per ragioni di ufficio, sanno che per prin-.

cipio non rifuggo dalle mie responsabilita,
anzi sono lieto di discutere ogni qualvolta ne
sono richiesto; pertanto, la proposta che fac-
cio in questo momento non & dettata dal gusto
di un rinvio fine. a se stesso. D’altra parte,
tutti sanno da quali esigenze nasca questo di-
scorso che noi oggi vogliamo impostare. E
poiché non amo lasciare le cose in posizioni
di ombra .dird che il Ministero dei trasporti
e dell’aviazione civile da un anno e piu ha
mosso, come era suo dovere, ogni pedina per
accelerare questa procedura nella sua globa-
lita, al fine di poter dare inizio con tranquil-
lita alla seconda fase del piano decennale;
a questo fine, onorevole Degli Esposti, ha gia
preparato, sia gli studi di cid che deve essere
fatto, sia le valutazioni d’ordine firlanziario
conseguenti al fatto che la moneta ha avuto in
questi ultimi tempi un certo, diciamo cosi,
scivolamento, per cui evidentemente cid che
poteva essere, teoricamente, fattibile nel 1962
con 1.500 miliardi, non &, in pratica fattibile
nel corso di questi cinque anni che ci separano
dal 1972.

L’onorevole De Capua ha detto che i rami
ferroviari o sono tutti secchi. o sono tutti
buoni. In fondo, ¢’¢ anche del vero in questo.

Non vi & dubbio che, se su-un ramo cosid-
detto secco si operasse immediatamente un
intervento, attraverso la creazione di impianti
fissi moderni, dove il treno pud correre con
Ta massima velocitd, di stazioni accoglienti.e
ben atirezzate, di locomotori e vetture piu
adeguati alle esigenze moderne, probabilmen-
te, anche per quel tanto di entusiasmo che faiil
del genere determinano, vi sarebbe una ri-
presa considerevole del traffico. Ma, onore-
voli colleghti, il problema & di vedere quanti
fondi sono disponibili e quante cose debbono
essere realizzate. .

Posso anche accettare, soprattutlo quando
viene da parte dell’'opposizione, 1’affermazione
secondo cui 1’amministrazione potrebbe fare
di piu o la critica per una certa spesa in un
certo bilancio, che potrebbe essere devoluta
alle ferrovie. Ma questo apre un tema di poli-
tica generale che va al di l1a della competenza
di questa Commissiohe.

Ebbene, onorevoli colleghi, qual’e la som-

ma disponibile ? Con 150 miliardi -(ammesso
che siano subito disponibili) che cosa si puo
realizzare ? Il quesito si divide, a sua volta,
in due parti: con 110 miliardi destinati al
materiale rotabile e 40 miliardi destinati agli
impianti fissi che cosa si puo fare ? Questo &
il tema di fondo. Ora, gli onorevoli colleghi
sanno - e lo confermo qui — che nel momento
stesso in cui il Ministero del tesoro ed il CIPE
hanno dato conferma di questo stanziamento
di 150 miliardi (dopo una doverosa battaglia
da me sostenuta in queslo senso), si & pensato
di dare corso a taluni lavori. Cosi, i 140 mi-
liardi per il materiale rotabile servono. nel
contempo (ne hanno accennato gli onorevoli
Bianchi Gerardo e Fiumand) per dare lavoro
a migliaia di persone, che attualmente lavo-
rano ad orario ridotto o sono sospese dal
lavoro.
" Da questa esigenza -ed in questa situazione
¢ nato questo provvedimento. Non lo dico per
estraniare questo argomento da ogni conside-
razione relativa alla politica generale dei tra-
sporti, dove non pud non trovare collocazione,
ma per ricordare le esigenze profondaments
umane, della vita di tutti  giorni, che lo han-
no determinato.

Poiché il Relatore e lo stesso onorevole
Marchesi ne hanno parlato, dird che 1’Azien-
da, prima ancora che questo provvedimento
fosse presentato al Parlamento, aveva predi-
sposto un adeguato piano perché, gid prima-
che questo disegno di legge diventasse legge
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(e personalmente fard I'impossibile perché lo
diventi prima delle ferie estive), fossero ini-
ziate le relative procedure. Posso precisare
che la direzione generale, su mia iniziativa,
ha gid approntato tulti i necessari strumenti
e sta approntando anche una certa — per ora

teorica e generica - distribuzione quantita-

tiva del lavoro, tenendo naturalmente presen-
te che la legge ci impone di seguire una certa
procedura.

Quando questo provvedimento divenlera
legge, si procedera subito alle gare, guada-
gnando cosi tempo prezioso; del resto si sa
gia in partenza quali ditte potranno concor-
rere a questo tipe di gare (al riguardo, non
entro nel merito di quanto ha affermato poco
anzi 1’onorevole Alba).

Che cosa & possibile fare, invece, per quan-
to concerne lo slanziamento di 40 miliardi e
quello ulteriore, di cui non si conosce 1'en-
tita, in- relazione alla costruzione degli im-
pianti fissi ? Certo non & pensabile - nessuno
lo contesta — che 1’Azienda possa agire diver-
samente dalle linee deliberate dal Parla-
mento. All’uopo faccio una proposta. La Com-
missione dovrebbe ascoltare le direllive "di
massima dell’Azienda e, a sua volla, esporre
le questioni di particolare rilevanza. Aggiun-
go subito che, naluralmente, non si tratte-
rebbe di un colloquio vincolante, ma solo in-
formativo dei diversi punti di vista.

Si & parlato della politica dei « rami sec-
chi ». Come ho gia detto, ho instaurato due
fasi snuove nella. relativa .procedura di sop-
pressione: ‘quella del parere di una Commis-
sione interministeriale, nella quale & rappre-

sentato il Ministero dei lavori pubblici, per 1a’

valutazione dell'idoneitd della strada sulla
quale dev’essere attuato il servizio sostitutivo,
e quella del parere del Comitato regionale per
la programmazione. Se ho ben compreso, lo
onorevole Alba vorrebbe che il parere di tale
Comitato fosse vincolante.- Questa non @ una
questione facile da risolvere. Tutlavia, & giu-
sto che i Comitati per la programmazione sia-
no sentiti, perché la valutazione di « ramo
secco » pud meglio essere fatta a livello re-
gionale. ’
Per rassicurare I’onorevole Marchesi, vor-
rei dire che quando & stato fatto il nuovo ora-
rio, a fine maggio, ho cercalo di non far sor-
gere la obiezione piu volte fatta, secondo la

quale attuiamo un servizio che impedisce alla-

gente di viaggiare e poi ¢i lamentiamo perché
ld gente non viaggia. Una cosa & dire che un
armamento & deterioralo, la velocitd non puo
essere aumentata, una serie di vetture non &
moderna, e un’altra cosa & far giungere 1

viaggialori di un servizio esterno di pullman
dopo la partenza del treno. Ritengo di poter
smentire che ¢id accada intenzionalmente: ol-
tretutto, se cosi fosse, ¢i sarebbe un certo
piano, mentre in effetli manca del tutto un
coordinamento. Comunque, certamente & uno
dei problemi piu delicati. Vorrei che i mem-
bri della Commissione dessero a tale proposi-

 to dei suggerimenti,-da esaminare anche sin-
© golarmente, al fine di impedire il verificarsi

di certe incongruenze.

Vorrei, poi, mettere in rilievo come il prov-
vedimento legislativo, stralcio che & stato va-
rato la settimana scorsa, rappresenti un ulte-
riore passo avanti nello sforzo di adeguamento
delle strutlure dell’Azienda ferroviaria alle
esigenze attuali. Tale stralcio ha una chiara
impostazione politica: esso dimostra che si e
rinviata la « cornice » della-riforma, ma non
la 'sostanza. Quando questo stralcio sara de-
finitivamente approvato, muterd la sostanza

" dei rapporti di questa Azienda. Non si & di-

scusso sull’opportunity che 1’azienda sia di
Stato o di diritto pubblico, ma vorrei dire
che la parte che & stata {rattata, con lutta la
sua impostazione giuridica, ha carattere do-
minante.

Un’altra questione ha valore fondamentale,
quella del coordinamento. Tra le molte affer-
mazioni dell’onorevole Marchesi, una sola
non e contestabile, quella della indispensabi-
lita del coordinamento. E necessario creare,

~ prima delle ferie estive, una direzione gene-
rale per il coordinamento.,

Sempre a proposito del coordinamento. Ho
dello piu-volte che, se posso, vorrei passare

. in questa mia responsabilith ministeriale,
. senza provvedimenti o col minimo indispen-

sabile di provvedimnti che dicano no: io non
credo che in passato le ferrovie siano stale
molto difese dicendo no ad aliri seltori. Dire
no non serve a nulla. Prima bisogna poten-
ziare le ferrovie. In proposito mi sia permessa
una digressione, anche se pertinente, per dire

- che abbiamo motivi che ¢i danno un conforto

enorme. Tra gli.altri, 'intesa tra Azienda e
sindacati. Questo & un elemento vitale perché
I’Azienda sia efficiente. E, poi, il « lancio »
verso l'esterno. Abbiamo per la prima volta
presentato al pubblico le 'realizzazioni delle
ferrovie dello Stato. Dopo 60 anni da che esi-
stono le nostre ferrovie, & la priva volta che
si sono presentati al pubblico vagoni e loco-
motori. Abbiamo avuto centinaia di migliaia
di visitatori a Roma. Io ho fatio anche un ra-
pido viaggio in aereo a Copenaghen (son lor-
nato nella stessa ‘giornata), per ricambiare la
visita del mio collega danese e presentare, nel
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contempo, un locomotore non ancora presen-
tato in Italia, in modo di invogliare 1'afflusso
di turisti da quella terra, che, per altro, ci
manda gia circa mezzo milione di turisti al-
I’anno.

Ritornando al problema di fondo, il punto
politico & certamente quello di trovare 1’equi-

librio fra i settori, equilibrio che deve pog- .

giare, non sulla mortificazione di un setiore
per farne viveire un altro, ma sul potenzia-
mento dei ire settori coordinati. Questo & fon-
damentale. Gredo che in-questa direzione, non
solo con la politica che ci si sforza di attuare
ogni giorno, ma anche con il consiglio del
Parlamento e di una Commissione attiva e
competente come questa, si possano raggiun-
gere oftimi risultati. Quindi io rinnovo la ri-
chiesta che il signor Presidente, quando lo
ritenga, voglia promuovere riunioni di questa
Commissione per discussioni che partano dai
fatti (le discussioni sollanto teoriche sono le
piu facili, ma anche le meno produttive: ognu-
no parla, dice-la sua, e poi se ne va a casa e
tulto finisce li). Se si potesse qui discutere
quello che le ferrovie pensano di fare nel pros-
simo quinquennio, probabilmente ne nasce-
rebbe automaticamente un fatto di coordina-

mento. ‘Per esempio: il giorno in cui si di-

scutesse del raddoppio di una linea, anziché
di un’altra, e contemporaneamente si parlasse,
degli altri collegamenti programmati nelle
stesse direzioni, 1 problemi di coordinamento
si porrebbero e si risolverebbero automatica-
mente.

Vorrei dire ancora una parola per ringra-
ziare veramente in modo del tutto particolare
il Relatore, onorevole Mancini Anfonio, che si
-¢ sempre caricato sulle spalle le « grane »

piu grosse. Gli do atto inoltre — per sottoli- -

neare anche sul piano umano la sua assoluta
obiettivitd e serenitd — che & la prima volta
che ha cilato il suo collegio elettorale e per
un problema che non & di collegio elettorale,
ma ha una imporlanza sua propria. E che
cio sia vero & dimostralo dal fatto che, fin
dai primissimi giorni in cui ho assunto la
carica al*Ministero, il Direttore generale del-
I’Azienda, nel sottopormi i problemi pendenti,
mi disse che c’era quello del completamento
della stazione di Pescara. Mi ricordo anche,
in proposito, che la spesa complessiva indi-
catami era di una ventina di miliardi. Posso
aggiungere che, a seguilo di tale indicazione
del Direttore generale, ho fatto porre allo stu-
dio la questione, se cid che & stato gid realiz-
zato e che lasciato cosi com’® finirebbe con
il deteriorarsi (e in tal caso si darebbe anche
un cattivo esempio al cittadino italiano che

paga le tasse) possa essere reso efficiente con
una spesa minore. La questione & dunque allo
studio e questo studio verra accelerato il piu
" possibile. L.a Commissione sara certamente
d’accordo con me nel ritenere che 1’atienzione
affettuosa e doverosa che si deve all’onorevo-
le Mancini, che come Relatore ha dato un ap-
poggio enorme alla soluzione dei problemi
dell’Azienda, debba servire indubbiamente
come sninta perché muesto problema possa
essere condotto o avviato a soluzione seria-
mente nel giro di non molti mesi. Sard quindi
lieto se entro quest’anno potro far constatare -
questo al Relatore, onorevole Mancini. 1l che
non mi fa dimenticare il raddoppio della Ve-
nezia-Trieste ricordato dall’onorevole Franchi.
Anche l’onorevole Belci mi ha diciamo cosi
« perseguitato » per questo problema e in un
incontro di alcuni mesi fa al Ministero ho
dato assicurazione che nel secondo quinguen-
ni del piano di ammodernamento delle ferro-
vie 'opera potra esser fatta. )
Infine, mi scuso se non ho dato piu ampia
ed esauriente risposta al cosi ampio di-
scorso ddell’onorevole Marchesi, che ha toc--
cato tanti punti. Ad ogni modo, per i trasporti
in concessione, posso assicurarlo che una com-
missione ministeriale ha tenminato i suoi la-.
vori in guesti ultimi tempi e se me esamine-
ranno i risultati; per la motorizzazione, mi
mifaccio a quanto si ¢ fatto soprattuito per
una sistermazione interna che era fondamen-
tale e che si concluderid fra breve con delle
norme di naturs interna che sistemeranmno
competenze e organizzazione di uffici.
Concludo, lasciando tutta la parte che non
ho potuto trattare oggl a uella discussione
che io0 ho proposto e che il signor Presidente
vorrd, fissare, d’accordo con la Commissione,
nel momento che witerra pia opportuno e
chiedendo che questo provvedimento venga
approvato, perché, se ¢ atteso dalle ferrovie,
¢ attesissimo dalle industrie che hanno un re-
spiro veramenbe molto corto: vorrel spenrare
che il provvedimento fosse varato prima del-
le ferie, fra 1'altro, per una wresponsabilitd
anche umana che sento pesare su di me in or-
dine alla situazione di queste industrie e dei
lavoratori che da esse attendono tranquillitd
e serenila di vita. :
PRESIDENTE. B questo 1'augurio che 'an-
che noi facciamo per questo provvedimento:
che possa essere varato al.piu presto, cosi
come & nei vobi di futti portare a conclusione,
prima delle ferie, lo stralcio del provvedimen-
to relativo all’ordinamento del Ministero dei
i trasporti e dell’aviazione civile e quindi al
| coordinamento dei’ trasporti, A quesbo scopo,
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mi fard premura di prendere gli opportuni
contatti e le necessarie intese con il Presiden-
te della 1 Commissione Affari costituziomali.
Quanto alla riunione, da pin parti sollecitata,
di una o pit riunioni della nostra Commis-
stone sulla politica generale dei trasporti, sta-
bikiremo, d’intesa con 1'onorevole ‘Ministro,
quando sard possibile farla.

Tornando al provvedimento in esame, co-
munico che- la (Commissione bilancio ha
espresso parere favorevole.

MARCHESI. Gradirei che 1’onorevole M1-
nistro desse qualche chiarimento in ordine
al finanziamento dei rimanenti 550 miliardi;
ci dicesse, cioé, quando press’a poco ritenga
che il disegno di legge relativo possa essere
presentato all’esame del Parlamento,

‘Grradiret inoltre qualche maggiore precisa-
zione in ordine @ll aggiornamento di finanzia-
menti al nuovo valore della moneta: i 1.500
miliardi del 1962 non consentono evidente-
mente pitl 1'intera realizzazione del piano.

'Che cosa si fard ?

Nel corso dell’attuazione del primo stral-
cio & sorta questione circa la capacitd produt-
tiva delle industrie meridionali, alle quali,
com’® noto, fu riservato il 40 per cento delle
commesse. Alcuhi ritardi di esecuziomne ‘sono
stati attribuiti a corrispondenti ritardi nelle
consegne. Noi riteniamo che la questione non
avesse fondamento,

Vedendo confermata nella legge la riserva
del 40 per cento dobbiamo supporre che 1’am-
mministrazione ferroviaria abbia . definitiva-
mente accertato che le industrie meridionali
sono im grado di effettuare le consegne nei
tempi sbabiliti.
za le commesse del materiale motabile, a cui,
del resto, saryd dedicata uma parte notevole di
questo finanziamento.

Per quanto miguarda la politica generale
dei trasporti mon ci.resta, per il momento,
che prendere atto delle wssmuraznorm date dal-
Ministro.

‘Concordiamo in particolare su qu.anno egli
ha detto in riferimento al coordinamento di
tutti + mezzi di trasporbo, ivi compreso quel-
lo aereo.

Rimaniamo in attesa che il Presidente
convochi la Commiissione per 1'esame di cutl
91 ¢ parlato.

" SCALFARO, Mzmslro dei trasporti e.del-
I’aviazione civile. Circa il primo quesito rela-
tivo allo stanziamento dei 550 miliardi neces-
sari per coprire per intero la seconda fase del

piano decennale per le ferrovie dello Stato, si-

dovrebbe arrivare ad una soluzione entro la
fine di quest’annmo o poco oltre: in questo

‘quindi lo scarto previsto,

- dellordinve di 375 milrardi:

. dustrie meridionali,

La cosa riguarda in prevalen-

senso ¢ sono state date assicurazioni di mas-

" sima dal Tesoro. Insomma, credo che si fard

in modo ‘che- non si determinino vuoti tra la
attivith del primo quinquennio e quella del
secondo, vuoli che, in wultima analisi, deter-
minerebbero’ una perdita di danaro.

Circa, il secondo quesito dell’onorevole
Marchesi, posso dire che 1'Azienda ha gid
fatto i conti per vedere quali cose, in effetti,
potranno essere realizzate con i 1.500 miliardi
complessivamente previsti dal piano, tenuto
conto della svalutazione che, mel frattemmpo,
ha subito 1a moneta. Mi riservo, eventualmen-
te, di far sapere i risulbati di questi studi e
in percentuale e
per iquantita.

MARCHESI. Lo scarto dovrebbe wessere
il 25 per cento.

SCALFARO, Ministro dei trasporti e del-
laviazione civile. ‘Circa il problema delle in-
devo dire che, in effetbi,
¢’® stato un momento in cui qualche azienda
del sud mon eng in grado di effettuare alcune
consegne, tanto ¢ vers che, trattandosi di in-
dustrie collegate, il lavoro & passato ad azien-
de del mord. o, comunque, ho posto il veto
perché, anche se la cosa poleva sembrare .
pulita da un punto di vista amministrativo,
il fatto poteva creare fastidiosi precedenti.

Su questo tema, ieri, in Commissione bi-
lancio, mentre si dava parere su questo prov-
vedimento, sono sorte obiezioni. Infatti, una
sottocommissione, che si occupa del bilancio
delle industrie del settore IRI aveva mosso
critiche piuttosto aspre all’Azienda delle fer-
rovie dello Stato a proposito del suo presunto
atbeggiamento nei confronti di industrie del
sud, dicendo che 1’Azienda darebbe commes-
se con il contagocee, con loro grave danno.

Io ho contestato tale affermazione, e non
perché faccia 1'avvocato d'ufficio del setbore,
evidentemente, ma perché sono convinto che
la cosa non sia esattamente in questi termini
e ponga altri problemi, piu vasti e piu diffi-

. ¢ili. Ho chiesto, per altro, che la questione

venga dibattuta e chiarita e, a questo scopo,
¢i sara una riunione della Sottocommissione
bilancio con la partecipazione mia.e di fun-
zionari del mio Ministero e dell’Azienda.
Penso sia molto utile che i colleghi mteres-
sati partecipino a questa discussione: ho avu-
to, infatti, la sensazione che «ci sia una presa
di posizione un po’ polemica nei confronti
delle Ferrovie e a difesa (& giusto, d’altra par-
te, che ognuno abbia i suoi difensori) di ta-

lune di queste industrie. Lo ripeto, sarebbe,

a mio avviso, opporbuno che fossero presenti
dei parlamentari particolarmente competenti
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in materia, perché questo problema ne coin-
volge @albri di pit vasta portata. .

_Comungque, il primo problema ¢ il seguen-
te: le Ferrovie dello Stato, umico cliente di
quesbe aziende, quanto lavoro hanno da.com-
missionare ad esse ? 11 secondo problema @:
le Ferrovie dello Stato come distribuiscono
questo lavoro ?

Teniamo ‘presente che abbiamo un parco
che per il cingquanta per cento ¢ costituito da
vietture rammodernate e rinnovate e che il
materiale nuovo mon ha hisogno di revisioni
se non mel caso che succeda qualche guaio,
oppure dopo almeno dieci, quindici o venti
anmi. o

Ora, il materiale muove non pud fornire
lavoro wa queste industrie, che, d’altra parte,
di nuovo costruiscono pochissimo, mentre la-
vorano molto sulle vetture avarniate. Occorre
anche teners conto del fatto che le industrie
che si dedidano a questo lavoro di revisione
hanno un personale assai numeroso, si, ma
generico, costituito per la maggior npla.rbe da
manovalanza, mon idonea a Jlavori di nuova
costruzione.

A questo punto, & evidente che il proble-
-ma non 'pud essere risolto soltanto attraverso
una, politica delle ferrovie: le ferrovie non
possono commisurare il loro lavoro alle esi-
genze di tali industrie, ma, devono tener conto

delle proprie; non si puo, d’altra parte, pre-.

tendere di dare lavoro a muove industrie,
quando le Ferrovie dello Stato, unico cliente,
faticano a mantenere in vita quelle che. at-
tualmente lavorano per esse.

Comunque, questo problema,
mente, non spetta a noi wisolverlo.

MARCHESI. Onorevole Ministro, sa dirci
ella @ quale percentuale della loro capacita
produttiva lavorino oggi mediamente le in-
dustrie ferroviarie ?

SCALFARO, Ministro dei trasporti e del-
I'aviazione civile. No. Posso, perd, dire che
il momento attuale non ¢ idoneo per una va-
lutazione di questo genere, perché € un mo-
mento di depressione. Il rilardo di questo
provvedimento, infatti, ha creato una zona

lepressa che non ¢ secondo mormalita.

FIUMANO. Mi sembra che la domanda
dellonorevole Marchest esprima un’altra
precccupazione, melativa wll’idoneita delle in-
dustrie del Mezzogiorno. Ve ne sono di muo-
vissime - mlecune non ancora entrate in fum-
‘zione — che-sarebbero in condizioni di sod-
disfare il 40 per cento delle richieste, riser-
vato al sud.

SCALFARO, Ministro dei trasporti e del-
U’aviazione civile. Gi sono delle industrie che,

fortunata-

avendo vinto delle gare per notevoli commes-
se, hanno dovuto cederne parte a industrie
del nord. D’altronde, io ho fatto delle sem-
plick considerazioni, ¢ mon ho « bollato » una
situazione.

PRESIDENTE. L’onorevole Ministro hyg
comunicato che la Commissione Bilancio e
partecipazioni statali ha annunziato una pros-
sima, seduta, nel corso della iquale si parlera
di questo argomento, e cioe della distribu-
zione del lavoro alie aziende inl.

‘Come ha anche detto ’onorevole Ministro,
a quella seduta sard opportuno che parteci-
pino gquanti sono interessati @l problema,

FIUMANO. Forse 1'onorevole Ministro non
ha sentito quanto si diceva prima. Tutti san-
no che c’¢ presso il CIPE un’apposita com-
missione per la ristrutturazione delle indu-
strie ferroviarie. Alcuni sindacati hanno gia
preso posizione a questo riguardo. Qualche
giorno fa il Sottosegretario Caron, che & se-
gretario del CIPE, ha dichiarato che si -sta
appunto studiando questo argomento in seno_
a quell’organismo,

SCALFARO, Ministro dei trasporti e del-
U'aviazione civile, Questo & un fatto noto. Ma
non vedo cosa ¢'entri con la discussione che
si sta svolgendo qui in questo momento.

FIUMANO. Ne parlo a proposito della cri-
si che ¢ aftualmente in atto nel settore delle
costruzioni ferroviarie. -

PRESIDENTE. La discussione su, questo
argomento potrebbe prolungarsi all'infinito.

E chiaro che tutti siamo interessati al pro-
blema dell'integrazione della seconda fase del
piano decennale. Potremmo quindi, signor
Ministro, anche a conforto dell’azione massic-
cia che certamente ella svolgerd presso la Pre-
sidenza del Consiglio e, soprattutto, presso i}
Mimnistro del tesoro, votare un wrdine del gior-
no che inviti il Governo @ presentave entro
questo esercizio finanziario un wlteriore prov-
vedimento legislativo, a integrazione del pia-
no decennale. Solo il Governo, infatti, dispo-
ne dei dati e dei punti di riferimento indi-

~ spensabili ad elaborare un progetto di queste

dimensioni, {ali che difficilmente potrebbe ab-
bracciarle nella loro complessity 1'iniziativa
parlamentare.

Propongo. il seguente ordine del giorno:

« La X Commissione invita il Governo a
presentare entro il corrente esercizio finan-
ziario .un progetto di legge -che autorizzi
la spesa integrale relativa alla seconda fase
del piano decennale per il rinnovamento, il
riclassamento, 1’'ammodernamento e il poten-
ziamento delle ferrovie dello Stato ».
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FIUMANO. Signor Presidente, per quanto
riguarda questo ordine del giorno, ritengo sa-
rebbe opportuno tenere conto delle preoccu-
pazioni espresse dall’onorevole Marchesi cir-
"ca lo «scivolamento » della moneta e la con-
seguente esigenza di integrare le somme pre-
viste.

PRESIDENTE. Ritengo, onorevole Fiu-
mand, che il problema di fondo sia l’adem-
pimento, da parte del Governo, di un preciso
impegno di legge. Per questo non apporterei
modifiche al mio ordine del gionno.

FIUMANO. Non insisto.

PRESIDENTE. Pongo allora in votazione
il mio ordine del giorno, che vorrei divenisse
un ordine del giorno di tutta la Commissione.

(E approvato).

Passiamo all'’esame degli articoli. Poiché
non sono stati presentati emendamenti, ne
daro lettura e’li porrd successivamente in vo-
tazione:

ARmT. 1.

I’ Azienda delle ferrovie dello Stato & auto-
rizzata a dare esecuzione ad un programma. di
costruzioni ed opere per il rinnovamento, il
miclassamento, 1'ammodernamento e il poten-
ziamento dei mezzi d’'esercizio, delle linee e
degli impianti della rete per I'importo di 150
miliardi in conto di quello di 700 miliardi pre-
visto per la seconda fase del piano decennale
di opere e costruzioni di cui alla legge 27 apri-
le 1962, m. 2141. ,

11 suddetto importo di 150 miliardi sara
destinato :

a) per miliardi 110 al rinnovamento, ri-
classamento, potenziamento e ammoderna-
mento del materiale rotabile;

b} per miliardi 40 al rinnovamento, ri-
classamento, potenziamento e ammoderna-

mento degli impianti di armamento, degli al- .

tri impianti fissi e delle attrezzature d’eser-
cizio.

(E approvato),

ART. 2.

L’Azienda delle ferrovie dello Stato, per la
realizzazione del programmia di cui all'artico-
lo precedente, & autorizzata ad assumere im-
pegni fino a concorrenza della somma indi-
cata mnell’articolo stesso, regolando i comse-
guenti pagamenti in modo da mon superare i
limiti degli stanziamenti che verranno iscrithi

nel Titolo II - Spese in conto capitale — del
bilancio della stessa Azienda, in ragione:
lire 25 miliardi nell’esercizio 1967;
lire 75 miliardi nell’esercizio 1968;
lire 50 miliardi nell’esercizio 1969.

(B approvalo).
- ArT. 3.

11 programmia di costruzioni e opere di cui
all’articolo 1 sard approvato con decreto del
Ministro per i tragporti e I’aviazione civile .di
concerto con i Ministri per il bilancio e la
programmazione economica e per il tesoro,
previo parere del Consiglio di amministra-
zione delle ferrovie dello Stato.

I1 programma, pud essere articolato in pia-
ni parzialt redatti distintamente per 1 due
settori di cui all’ultimo comma dell’articolo 1
e approvati nelle stesse forme di cui al prece-
dente comma.

Le eventuali variazioni al programma sa-
ranno pure approvate nelle stesse forme.

Con la relazione concernente lo stato di
avanzamento del piano decennale prevista dal-
lultimo comma dell’articolo 3 della legge
27 aprile 1962, m. 214, il Ministro per i tra-
sporti e 1'aviazione civile dard comunicazione
al Parlamento anche dello stato di avanza-
mento dell’esecuzione del programma oggetto
della presente legge.

(E approvato).
ART. 4.

I fondi occorrenti per il finanziamento del-
la spesa di lire 150 miliardi saranno provve-
duti con mutui da contrarre secondo le nor-
me di cui agli articoli 5 ¢ 6 della legge 27
aprile 1962, n. 211.

(E approvato).
ART. 5.

Le rate di ammortamento in conto capitale

-dei mutui da contrarre in applicazione della

presente legge saranno rimborsate. dal Mini-
stero del tesoro all’Azienda automoma delle

ferrovie dello Stato e saranmo, pertanto, iscrit- -
~ te negli stati di previsione della spesa di detto

Ministero e, correlativamente, negli stati di
previsione dell’entrata dell’Azienda ferro-
viaria.

" (E approvato).

ArrT, 6.

- Le operazioni di mubuo di cui al prece-
dente articolo 4 e tutti gli atti ad esse inerenti
e conseguenti sono esenti da ogvpi tributo.
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compresa 'imposta annua d1 abbonamento di
cui all'articolo 1 della legge 27 luglio 1962,
n, 1228.

(E approvato).
ARrt. 7.

E fatto obbligo all’Azienda delle ferrovie
dello Stato di destinare una quota della spesa
di cui all'articolo 1, almeno fino alla concor-
renza della somma di lire 60 miliardi, a co-
struzioni ed opere-per il rinnovamento, il ri-
classamento, 1"ammodernamento e il potenzia-
mento dei mezzi d’esercizio e degli impianti
ferroviari dell'Italia meridionale e insulare.

A modifica di quanto disposto dall’artico-
lo 16 della legge 26 giugno 1965, n. 717, una
- quota delle forniture e delle lavorazioni oc-

correnti per le costruzioni e le opere di cui’

all’anticolo 1, per un importo di almeno -60
miliardi, € riservata, sulla base dei prezzi ri-
sultanti dalle gare o trattative a carattere na-
zionale, agli stabilimenti industriali dell’'Ttalia
meridionale o insulare che sono obbligati ad
acquistare dalle industrie delle stesse regioni
i macchimari, gli accessori, i semilavorati ed
i finimenti lo.ro occorrenti per I’ esplebamenmo
dleLIe commesse a;cqunsme

(E‘ approvato).
ARgT. 8.

Il Ministro per il tesoro & autorizzato a
provvedere, con propri decreti, alle variazioni
di bilancio mecessarie per 1attuazmne della
presente legge.

(E approvalo).
Il disegno di legge sary votato subito a
scrutinio segreto.
Votazione segreta.

PRESIDENTE. Indico la votazione a scru-
tinio segreto sulla proposta e sul disegno di
legge esaminati nella seduta odierna.

(Segue la votazione).

Comumnico il risultato della votazione sulla
proposta e sul disegno di legge:

Senva;tome‘ BERTONE ed altri: « Autorizza-
zione di spesa per la ricostruzione della li-
nea. ferroviaiia Cuneo-Breil sur Roya-Ventimi-
glia » (Approvata dalla VII Commissione per-
manente del Senato) (2893):

Presenti ¢ votanti . . .- . 24

A Ainnnred Ao o 492

'LV].‘OJSS LvllaQ, . . . . . . vy
Voti favorevoli . . . 24

Voti-contrari . . . . 0

(La Commissione approva).

« Esecuzione di un programma, di costru-
zioni e di opere in conto della seconda fase
del piano decennale autorizzato dalla legge 27
aprile 1962, n. 211, per il rinnovamento, ri-
classamento, ammodernamento e potenzia-

‘mento delle Ferrovie dello Stato » (4149):

Presenti e votanti . . . . 24
Maggioranza . . . . . IR T:!
Voti favorevoli ~. . . 24
Voti contrari . . . . O

(La Commissione approva).
Hanno preso parte alla votazione:

Alba, Amodio, Armato, Baldani Guerra,
Battistella, Belci, Bigi, Calvaresi, Canestrari. .
Cavallaro Nicola, Crocco, D’Ambrosio, De -
Capua, Degli Esposti, Fiumano, Fortini, Fran-
co Raffaele, Giachini, Golinelli, Tozzelli, Mari-
¢ini Antonio, Manenti, Sammartino e Sinesio.

La seduta termina alle 13,10.

IL CONSIGLIERE CAPO SERVIZIO
DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI

Dott. ANTONI0O MACCANICO

STABILIMENTI TIPOGRAFICI CARLO COLOMBO



