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La seduta e aperta alle ore 10.

LEPORE, segretario, da lettura del processo

verbale della zeduta precedente, che @ appro-
vato.

Congedi.

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i se-
natori: Sanna Randaccio per gicrni 5, Oggiano
per giorni 10.

Se non si fanno osservazioni, questi comgedi
si intendono accordati.

Presentazione di disegno di legge
di iniziativa parlamentare.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che :l
senatore Jannuzzi ha presentato un disegno di
legge concernente la semplificazione delle for-
malitd per la legale costituzione delle societd
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cooperative in deroga ail’articolo 100 delle di-
sposizioni per attuazione del Codice civile e
transitorie (1186).

Questc diseggno di legge seguird il worso sta-
bilito dal Regolamento.

Trasmissione di disegni di legge.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il
Ministro degli affari esteri ha trasmeszo un di-
segno di legge relativo all’approvazione ed alla
esecuzione del seguenti accordi conclusi fra
PItalia e la Svizzera il 6 aprile-10 maggio 1949:

a) Avenant al Protocollo del 15 ottobre
1947 concernente il regolamento di alcuni pa-
gamenti fra la Svizzera e I'Italia;

b) Accordo concernente gli investiment:
finanziari igvizzeri in Italia;

¢) Scambio di Note (1187).

Comuniico altresi al Senato che il Ministro
della difesa ha trasmes:o un disegno di legge
concernente la proroga della facoltd ai Mini-
stro della difesa di avvalersi delle Commissio-
ni temporanee di cui all’articolo 21 del testo
unico sul reclutamento dell’Esercito, quale ri-
sulta sostituito dall’articoloc 1 del decreto legi-
slativo luogotenenziale 7 rettembre 1945, n, 772
(1188).

Questi disegni di legge seguiranno il corso
stabilito dal Regolamentc.

Deferimento di disegni di legge
a Commissioni permanenti.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che, va-
lendomi della facoltd comferitami dall’articolo
26 del Regolamento, ho deferito all’exame e
all’approvazione:

della 1* Commissione permanente (Affari
della Presidenza del Consiglio e dell’interno)
il disegno di legge: « Norme per il riconosci-
mento dei titoli di studio conseguiti in Austria
o in Germania da coloro che riacquistano la
cittadinanza 1taliana ai sensi del decreto legi-
slativo 2 febbraio 1948, n. 23, ¢ per labilita-
zione degli stessi all’esercizio della profes-
sione » (1168);

della 2* Commissione permansnte (Giusti-
zia e autorizzazioni a procedere) il disegno
di legge: « Riammissione all’esercizio profes-
sionale dei notar che riacquistano la cittadi-
nanza italiana ai sensi del decreto legislativo
2 febbraio 1948, n. 23 » (1169);

della 5* Commissione permanente (Finan-
ze & tesoro) i disegni di legge: « Autorizza-
zione alla Cassa depositi e prestiti a conce-
dere al comune di Roma mutur per 1l risa-
namentc delle zone periferiche» (1167); e
« Estensione ai mutilati ed invalidi ed ai eon-
giunti der morti in occasione di azioni di ter-
rorismo politico nei territor: delle ex colonie
italliane delle digposizion: della legge 19 ago-
sto 1948, n. 1130 » (1179-Urgenza).

Ritiro di disegno di legge
d’iniziativa parlamentare.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il
senatore Di Rocco ha dichiarato di ritirare il
disegno di legge da lui presantato concernente
Papplicabilitd ai mutilati ed invalidi per sir-
vizio ed ai congiunti dei Caduti in servizio,
dei benefici spettanti ai mutilati ed invalidi di
guerra ed ai congiunti dei Caduti in gucira
(858).

Seguito della discussione e approvazione del di-
segno di legge: « Stato di previsione della spe-
sa del Ministero dei trasporti per Vesercizio
finanziario dal 1° luglio 1850 al 30 giugno
1951 » (1109) (Apvrovaio dalle Camera
dei deputali).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca il
seguito della discussione del bilancio del Mi-
nistero dei trasporti per Vesercizio finanziario
dal 1° luglio 1950 al 30 giugno 1951.

Prcseguiamo nello svolgimento degli ordini
del giorno. Do lettura di quello presentato dai
senatori Musolino e Priolo:

« 11 Senato della Repubblica, ritenuto che la 1i-
nea Battipaglia-Reggio Calabria, ad un solo bi-
nario, non é piu sufficiente a sostenere lo inten-
so traffico dei treni viaggiatori e merci, svilup-
patosi in seguito ai crescenti rapporti economi-
ci tra la Sicilia e il Continente,
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invita il Governo a mettere in esecuzione il
progetto di elettrificazione della linea Reggio Ca-
labria-Metaponto-Ancona. la cui attuazione pone
non solo condizioni di progressivo sviluppo ai
paesi del litorale Jonico, ma anche e soprattut-
to concorre a decongestionare notevolmente il
traffico della linea Reggio Calabria Battipaglia ».

Ha facoltd di parlare il senatore Muscliro.

MUSOLINO. Onorevcli colleghi, il mioc or-
dine del giorno si riallaccia all’aliro mpresen-
tato dall’onorevole Priolo 1o scorso anno in oc-
casione della discussione di quel bilancie dei
trasporti. L’oggetto & la linea Battipaglia-Reg-
gio Calabria, che, come voi tutti sapete, sop-
porta tutte il traffico tra il continente e la
Sicilia, e tale peso, su di un golo binario, rende
quasi pericolcsa questa linea appunto perchs,
per i movimenti sismici di alcune zone del li-
torale tirrenico ed anche perché attraversa
molte gallerie il traffico si rende mempre pit
preoccupante per 1 viaggiatori.

Lo scorso anncl Ponorevole Priolo ha fatto
presente la necessitd dell’elettrificazione della
linea Reggio Calabria-Metaponto-Ancona la
quale potrebbe servire come &econdo binario
alla linea Battipaglia-Regghio Ca'abria, il cui
binaric ncn pud essere raddoppiato in quanto
le difficolta del tragitto, la lunghezza, Ponere
finanziario suggeriscoro diversamente. Si ren-
de quindi necessaria ed urgente Velettrificazio-
ne della linea parallela Reggio Calabria-Meta-
ponto-Ancona, che, ripetd, servirebbe come
doppio binario della linea tirrenica e servireb-
be anche a decongestionare il traffico.

L’onorevole Panetti, nella sua relazione, ha
fatto cenno all’elettrificazicne della linea An-
cona-Bari-Fogegia, ma non ha tenuto presente
la mecesgita di prolungare questa elettrifica-
zione fino a Reggio Calabria, perchd forse &
sfuggito a i questo progetto che da mclto
tempo & stato anche -ottoposto all’esame del-
Ponorevole Corbellini, il quale amche, in un
suo interventc qui lo scorso anno, ha accen-
nato alla necessith di elettrificare questa li-
nea appunto per decongestionare il traffico
dell’altra.

To non voglio addertrarmi nel merito di tale
questicne, percheé non ne ho la competenza.
Mi permetta soltanto di richiamare Pattenzione
del Senato e del Ministro perché a questo pro-

blema, che si rende urgente appunto per lau-
mento continuo del traffico (dato lo sviluppo
delle attivitd economiche) dalla Sicilia al Con-
tinente, sia provveduto con la massima urgen-
za e con precedenzs su tutti gli altri progetti
che sono all’esame del Ministero. Credo che
I’onorevole Ministro sia anch’egli convinto che
questo problema che io prospetto nell’ordine del
giorno kia degno della sua attenzione, in quanto
sono arrivati e arrivano continuamente attra-
verse la stampa, i congressi delle Camere di
Commercio, e attraverso gli organi interessati
le sollecitazioni per lattuazione di questo pro-
getto, perche esso venga una buona volta mef-
so in esecuzione. L’ordine del giorno pertanto
si raccomanda alla considerazione del Senato.

PRESIDENTE. Segue !'ordine del giorno
de: senatori Lussu, Spano e Cavallera, del se-
guente benore:

« 11 Senato invita il Governo a provvedere
sollecitaments alla costruzione della. stazione
marittima del porto di Olbia (Sassari), indi-
spensabile al traffico fra la Sardegna e la Pe-
nisola ».

Ha. facoltd di parlare il senatore Lussu.

LUSSU. Rinuncio a svolgere il mio ording
del giorno, pur mantenendolo. I’onorevole Mi-
nistro conosce il problema.

PRESIDENTE. Segue un ordine del giorno
dell’onorevole Ottani, del seguente tenore:

« I1 Senato. considerato che il problema del-
la continuazione della assistenza sanitaria
EN.P.A.S. ai pensionati delle amministrazio-
ni ed aziende statali presenta una particolare
importanza per i pensicnati della Amministra-
zione ferroviaria, dato che per essa é proporzio-
nalmente pilt elevato il numero dei pensionati che
si trovano in condizioni di minorata validita fi-
sica causata dalle dure condizioni nelle quali ne-

| cessariamente si & svolto il loro servizio, invita

il Governo a studiare la possibilita di soddisfa-
re i voti di tutte le categorie dei pensionati, e
in ispecie dei persionati della Amministrazione
ferroviaria, affinché non restino privi della as-
sistenza sanitaria nel momento nel quale hanno
maggiormente biscgno di ricorrere alla assisten-
za medesima ».

Ha facoltd di parlare il senatore Ottani.
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OTTANI. L’onorevole Liussu mi ha dato il
buon esempio: anche io mantengo il mio ordi-
ne del giorno, ma rinuncio a svolgerlo, perché
si tratta di un problema gia noto alle ammi-
nistrazioni dei vari Ministeri. Debbo anzi ag-
giungere che ritengo sia allo studio un proget-
to di legge col quale saranno soddisfatte in
gran parte le richieste dei pensionati, cui si
accenna nell’ordine del giorno. Confido che
l'onorevole Ministro vorrd prenderlo in con-
siderazione e dare degli alfidamenti scddisfa-
centi,

PRESIDENTE. Segue un ordine del giorno
dei senatori Martini, Angelini Cesare, Brac-
cesi e Bisori, cosi formulato:

« 11 Senat;), considerando la particolare impor-
tanza della linea ferroviaria Firenze-Prato-
Pistoia-Montecatini-Pescia-Lucca-Viareggio che
non solo collega tali importanti centri e le loro
zone, ricche di atfivita industriali, commerciali
ed agricole e di indiscutibile interesse artistico
e che per i suoi collegamenti con la Bologna-Pra-
to, la Porrettana e la Piazza a Serchio - Lucca,
assicura altresi le comunicazioni fra i centri sud-
detti e le zone appenniniche, nonché quelle della
Val Padana con le importantissime stazioni cli-
matiche e turistiche di Montecatini e Viaraggio e,
per la linea Lucca-Pisa, col porto di Livorno;

rilevando che di tale linea é elettrificato il solo
tratto Firenze-Pistoia;

invita il Ministro dei trasporti a di-
sporre che, nel termine pin breve, si prov-
veda alla elettrificazione della rimanente par-
te, gid approvata e finanziata prima della
guerra, nonché delle linee Lucca-Pisa e Lucca-
Piazza a Serchio e a ripristinare il doppio bina-
rio nel tratto Prato-Pistoia, contribuendo, con i
reclamati provvedimenti, a rendere anche, su
questi tratti di linee, pill rapide e comode le co-
municazioni ».

Ha facolta di parlare I'onorevole Martini per
svolgere il suo ordine del giormi.

MARTINI. L’ordine del giorno che porta, cem
la mia firma, quelle dei colleghi Bisori, Ange-
lini Cesare e Braccesi, non ha bisogno di il-
lustrazioni tanto & chiaro nel suo testo. Ne--
suno pud mettere in dubbio la particolare im
portanza della linea ferroviaria che congiunge
la capitale della Toscana con Prato, Pistoia.

Montecatini, Pescia, Lucca, Viareggio. (La
ferrovia tra Firenze e Lucca ¢ una delle prime
strade ferrate costruite in Italia; il tratto
Lucca-Viareggio & di epoca posteriore e fu ul-
timato nel 1886). Questa ferrovia serve a col-
legare non solo questi centri importanti e le
loro zone circostanti, ricchi di attivitd com-
merciali, industriali, agricol: e di indiscuti-
bile valore artistico e turistice e di fama inter-
nazionale, quali sono le stazioni climatiche di
Montecatini e di Viareggio, ma, per i suoi col-
legamenti con la Prato-Bologna, la Porretta-
na ¢ la ferrovia della Garfagnanma, con le verd:
(¢ fresche zone montane degli Appennini e del-
le Apuane, ricche di recentissimi soggiorni
estivi, fiorenti di industrie, e che offrono escur-
sioni di eccezionale interesse, ma, altresi con
la popolosa, industre e ricca Val Padana, la
guale, col tratto di linea Lucca-Pisa, viene
collegata, anche col porto di Livorno, la cui
importanza non ha bisogno di essere dimo-
strata. Della linea & elettrificato soltanto il
tratto Firenze-Pistoia.

Noi invitiamo il Governo a voler provvedere
alla elettrificazione del rimanente tratto Pi-
stoia-Lucca, di 43 chilometri; Lucca-Viareg-
gio di 23 chilometri; Pisa-Liucea di 24 chilo-
metr1 e della linea Lucca-Bagni di Lucca-Ca-
stelnuovo Garfagnana-Piazza a Serchio, di
58 chilometri & a ripristinare il doppio binario
sul tratto Pistoia-Pralo.

Con l'attuazione di questi invocali e tanto
attesi provvedimenti, gid in parte prima della
guerra progettati e finanziati, sard possibile
rendere piu comode e rapide le comunicazioni
anche su queste linee, tanto abbondantemente
frequentate, specialmente nella stagione estiva.
Bisognava vedere, domenica scorsa, come era-
no rigurgitanti di viaggiator: i treni per Via-
reggio!

Pensate, attualmente, per superare la di-
stanza fra Lucca e Firenze, di chilometri 77,
i impiegano, con un treno diretto, due ore e 40
rminuti © con una automotrice, che & sempre
di insufficiente capacitd anche nei periodi ui
minore affluenza di viaggiatori, occorre sempre
un’ora e 50 minuti; da Bologna a Prato, di-
stanza 81 chilometri, si impiega un’ora 4i
tempo circa; da Prato a Montecatini, 31 chilo-
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metri, si impieganc 56 minuti con un treno
ordinario, e, con una littorina, 40 minuti.

Da Firenze a Viareggio, 100 chilometri, con
un accelerato, si impiegano 3 ore e 10 minuti;
con automotrice 2 ore ¢ 17 minuti; da Pisa a
Roma, 336 chilometri, con un diretto, 4 ore ¢
50 minuti, con un rapido, 3 ore e 50 minuti!

B facite constatare le differenze. Riteniamo
gia giunto il momento di soddisfare le legit-
time aspellative delle nostre popolazioni. L.a
mia provineia, specialmente, che per la sua
abbondanza di acqua, gia da una produzions
di energia elettrica che supera larghissima-
mente i bisogni della provincia e che, con i
nuovi impianti della Turrite e della Vinchiana,
avrd, una disponibilitd, superiore all’attuale,
di 88 mila Kw in potenza e una producibilita
media annua di 215 milioni di Kwo, da poter di-
stribuire a tanta altra parte notevole del Paese,
ha ben diritto di avere, in compenso, dalla Lar-
derello, quanto basta per Delettrificazione di
quelle ferrovie che solcano il suo fecondo ter-
ritorio.

Signor Ministro, con il nostro ordine del
gilorno, noi ci siamo resi fedeli interpreti de:
desideri € dei voti della nostra gente, a voi il
vanto ed il piacere di accoglierli & di soddi-
sfarli.

PRESIDENTE. Segue un ordine del giorno
del senatore Castagno, del geguend;e tenore :

« Il Senato invita il Governo a riprendere in
esame il problema delle assuntorie di stazione, d
passaggio a livello presenziati e di servizi di vi-
gilanza, per dare ad esso sistemazione definitiva
riconoscendo a tutti gli assuntori — soggetti a
lavoro improbo e di gravi responsabilita — Ia
posizione non pit di appaltatori cottimisti, ma
di agenti in ruolo, con tutti i diritti inerenti
senza limitazioni in base alla anzianitd maturata
in servizio, od ammettendo ai concorsi per il pas-
saggio a ruolo tutti gli assuntori aventi Iunga
anzianita di servizio senza limite di etd come &
praticato per i concorsi interni, e disponendo per
gli assuntori non ritenuti idonei, per i non am-
messi ai concorsi e per gli esonerati per raggiun
ti limiti di etd una congrua indennita per buona
uscita e per anzianitd maturala a riconoscimento
dell’opera, prestata ».

Il senatore Castagno non & presente: &'in-
tende che rinuncia a svolgere quest’ordine del
giorno.

Segue 'ordine del giorno dei senatori Car-
magnola, Romila e Zanardi, cosl formulato:

« I1 Senato invita il Governo a sollecitare gli
accordi col Governo della Repubblica francese
per il rapido ripristino della linea ferroviaria
Cuneo-Nizza, Marittima ».

Ha facolta di parlare il senatore Carmagnola.

CARMAGNOLA. Ho presentato quest’ordi-
ne del giornc che invita il nostro Governo a
soilecitare gli accordi con il Governo della Re-
pubblica francese per il ripristino della linea
ferroviaria Cuneo-Nizza Marittima, perche, do-
po piu di 5 anni dalla fine delle ostilita, & Punico
traffico ferroviario internazionale ancora in-
terrotto. Ci sono gia stati convegni fra i sin-
daci dei paesi interessati della nostra frontie-
ra, Camere di commercio e rappresentanti delle
autorita dell’altra parte delle Alpi, ma tutli
questi vcti sono rimasti insoddisfatti.

Non intrattengo il Senato sul disagio che
crea questa interruzione, specialmente nella
zona di Torino. Dalla provincia di Cuneo, per
raggiungere Ni1zza, bisogna fare la via di Sa-
vona-Ventimiglia o servirsi di qualche autobus
privato, che, perd, non pud funzionare tutti i
mesi dell’anno. Mi hanno riferito che le auto-
ritd italiane hanno fatto di tutto per cercare
di ripristinare questo traffico ferroviario e che
gli 1mpedimenti provengono dalle autorita
francesi. Richiamo P'attenzione sull’importan-
zZa, non soltanto commerciale, ma anche turi
stica di questa linea, specialment: per la sta-
zione di Limone dove nei tempi normali &
recavano molti francesi, sia nella stagione esti-
va, che nella stagione inverna e. Mi risulta che,
per ripristinare questa linea, occorrono al mas-
simo tre o quattro mesi di lavoro perche trat-
tari di rifare due ponti distrutti totalmente o
di ripararne altri due.

Con questo mio ordine del giorno, che spero
il Senato vorra approvare, ho inteso di segna-
lare ai francesi la volontd di un ramo del Pav-
lamento italiano i cancellare anche i segni
esteriori di un brutto periodo dei rapporti ita-
lo-francesi. Quel brutto periodo che ci ha get-
tato in un conflitto in contrasto coi sentimenti
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del nostro popolo e con la tradizionale amicizia
che ci lega al popolo francese, lo abbiamo pil
volte vivamente condannato. E poiché linter-
ruzione di quella linea ricorda appunto quegli
anni di guerra, cerchiamo di dimenticarli, ri-
pristinandc rapidamente il regolare e comple-
to traffico ferroviario. Invito pertanto 'onore-
vole Ministro a fare tutto quello che sta in lu;
per portare a termine tale lavoro e mi augurc
che il voto del Senato rella Repubblica italiana
venga bene apprezzato dalle autoritd francesi.

PRESIDENTE. Viene ora l'icrdine del gior-
no del senatore Jannuzzi:

« 11 Senato, ritenuto che I’Ente Autotrasporti
Merci (E.AM.) adempie tuttora, nell’interesse
pubblico e degli autotrasportatori, ai principali
compiti previsti dal decreto legislativo del Capo
Provvisorio dello Stato 19 luglio 1946, n. 39, e piu
precisamente provvede, con organismi e con per-
sonale tecnico specializzati, agli accertamenti
statistici sugli autotrasporti di cose e sulla con-
sistenza delle correnti di traffico e all’aggiorna
mento dei costi degli antotrasporti, svolge com
piti assistenziali in materia di autotrasporto di
cose con piena soddisfazione degli interessati e
delle competenti amministrazioni statali, e, a
mezzo dei Comitati consultivi provinciali, rea
lizza una stretta collaborazione fra la categoria
degli autotrasportatori e le dette amministrazio
ni statali;

considerato che 'assolvimento dei compiti so
pra enunciati & indispensabile premessa per at-
tuazione del coordinamento fra i trasporti fer
roviari e quelli autostradali, e che tale attuazio
ne — postulata dalla necessita del risanamento di
questi due settori — potrd realizzarsi soltanto
se questi verranno posti su di un piano di parita,
cosi come si vanno orientando altri paesi ’Eu
ropa;

che & pendente dinanzi alla Camera dei depn
tati una proposta di legge di iniziativa parla-
mentare (n 1341) diretta alla unificazione dei
servizi amministrativi relativi alla circolazione
e all’esercizio dell’autotrasporto e con la quale
si provvede alla disciplina dell’intera materia,
in essa compresa la parte attinente alle funzioni
del’Ente Autotrasporti Merci;

invita il Governo a non prendere iniziative
particolari in ordine alla esistenza o alla tra-
sformazione dell’E.A.M. prima che la proposta

di legge suaccennata e, comunque, la materia in
essa prevista sia interamente sottoposta all’esa-
me e alle decisioni del Parlamento ».

Ha facolta di parlate il sematore Jannuzzi.

JANNUZZI. L’ordine del giorno da me pre-
sentato trae origine da una affermazione con-
tenuta nella relazione del collega Panetti se-
condo cm I'Ente aubctrasporti merci, che in
origine, cioé secondo la legge istitutiva, sa-
rebbe stato incaricato soltanto del compito di
provvedere alla distribuzione del carburante ¢
dei pneumatici occoirenti agli autotrasporti.
oggi non avrebbe pili ragione di esistere non
avendo che una limitata funzione di controlln
sull’'idoneitd tecnico-finanziaria dei privati che
aspirano ad ottenere 1'autorizzazione al noleg
gic di autoveicoli adibit1 al trasporto di merci

Mi conventa 'onorevele relatore dy ricordare
che Ja materia che fu alfidata dalla legge isti-
tutiva all’Ente autotrasporti merci & molto piu
ampia di quella alla quale egli accena nella sua
relazione. Basta che s1 guardi a detta legge
per convincersi che, diversamente da guanto &
detto nella relazione, c1 sono fuziom: dell’Ente
che attualmente permangono e che vengono
tuttora svolte intensamente e con soddisfazio-
ne delle amministrazion: pubbliche e degli
autotrasportator:. L'Ente provvede, difatti, an
cora agli accertament: statistici sugli auto-
trasporti di cose e sulla consistenza delle corren-
ti di traffico, sugh aggiornamenti dei costi d:
trasporti, svelge commpiti assistenziali in ma-
ter1a di autotrasportator: di cose, realizza, me-
diante 1 Comitati consultivi provinciali, una
stretta col mborazione fra le categorie degh au-
totrasportator: e le armmimistrazion: statal.

Io non chiedo che in questo momento e 1n
questa sede gi discutano nel merito le funzion:
deil’E.A.M. e si risolva la questione della sua
esistenza. Mi permetto perd di ricordare al
l'onorevole relatore e a tutti gli onorevoli col
legh1 che esiste un progetto di iniziativa di al-
cuni onorevoli deputaii, 1n esame nell’altro ra-
mo del Parlamento, col quale la materia degli
autotrasporti viene totalmente disciplinata. Si
prevede, infatti, la creazione di un Ente nazio-
nale per gli autotrasport; e all’articclo 17,
si contempla espressamente la soppressione
dell’El. A M. in quanto perd tutta la materia i
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sua competenza viene attribuita al nuovo Ente
e viene disposto che tulto il personale, il quale
& venuto formandosi una competenza e una
preparazione specifiche durante questi anni pas-
sati, sia assorbito da tale nuovo Ente. Sicché
non soltanto ne viene utilizzata la capacita,
ma viene evitato che esso resti 1 questo mo-
mento disoccupato, dopo avere presfato opess
proficua ed assidua, con dirittura morale, con
operositd & con zelo a favore dell’E.A.M.

Per tutti questi motivi 1l mio ordine del gior
no e quello analogo presentato dal senatore
Lanzetta, senza afirontare nel merito la que-
stione, =1 limitano a chiedere che il Goverao
sopraspieda a qualsiasi iniziativa che si ri-
ferisca all’esistenza o meno dell’E.A.M., ovvero
a modificazioni della sua struttura o dei com-
piti ad esso assegnati, quanto meno finche la
proposta, attualmente 1 esame presso la Ca
mera dei deputati, non sia stata discussa. D’al-
tra parte credo che il pensiero dell’aitro ramo
del Parlamento, sia gia stato esplicitamente
espresso quando esso respinse un ordine del
giorno, mi pare dell’onorevole Reggo D’Aci,
con cui si chiedeva espressamente la soppres-
sione dell’E.AM. La reiezione di quest’ordine
del giorno e l’accettazicne come raccomanda-
zione da parte del Governo degli altri ordini
del giorno, che nel loro contenuto erano sostan-
zialmente analoghi a quelli presentaili da me ¢
dal senatcre Lanzetta, mi danno fiducia che
quanto ho chiesto trovi accoglimento da parte
del Governo e dei colleghi del Senato.

PRESIDENTE, Seguono due ordini del gior-
no del scnatore Salvagiani cosi formulat::

« I1 Senato della Repubblica, tenuto conto del-
I’enorme importanza che, nella bilancia commer-
ciale in particolare e nell’economia nazionale in
generale, rappresenta la esportazione dei nostri
prodotti ortofrutticoli,

invita il Governo ad intensificare ed accelera-
re la costruzione dei carri frigoriferi, fino a sup-
plire alle necessitd sempre pill crescenti dei no-
stri esportatori ».

« I1 Senato della Repubblica invita il Governo
a voler accelerare la discussione e Papprovazione
del disegno di legge n. 867, d’iniziativa parlamen-
tare, inerente alla riassunzione e sistemazione
degli avventizi, esonerati politici ».

11 senatore Salvagian: non & presente: s’in-
tende che rinuncia a «volgerli,

SJORTESE. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha lacolla.

CORTESE. Data P'assenza del -enatore Sal-
vagiani, dich.aro d1 far mio 1l secondo ordine
del giorno.

Poiché il Regolamentc consente che io faccia
mio lordime del giorn¢ dell’'onorevole Salva-
glam, mi sia consentilo di raccomandare al-
Ponorevole Ministro dei trasport: di prenderlo
in considerazione perché la situazione degli
avvenlizi, che proprio in quest: giorni vengono
Licenziati, dopo essere statl riassunti nel 19453,
¢ veramente dolorosa: se I'onorevole Ministro
potesse sospendere tali licenziamenti, farebbe
cosa quanto mai auspicabile, mentre si attende
la discussione, ed eventuale approvazione in
proposito, del disegno di legge Massini, n. 867,
presso la 7 Commissione, in sede deliberante.

PRESIDENTE. Osservo all’onorevole Cor-
tese che l'argomentio di cui parla l'ordine dei
giorno & stato svolto anche in sede di discus-
sione generale, per cui 'onorevole Ministro non
manchera certamente di tener conto di quanto
& stato detto 1n questa Aula.

Essendo esaurito lo svolgimento degli ordini
del giorno, ha facolta di parlare il relatore, se-
natore Panetti,

PANETTI, relatore. Onorevole Presidente,
onorevoli colleghi, onorevole Ministro, la d:-
scussione sullo stafo di previsione della spesa
del Ministero dei trasporti per lesercizio fi-
nanziario 1950-51 & stata serena, sebbene, come
& tradizione per i bilanci ferroviari, gli inter-
venti siansi limitati per la maggior parte a
guestion; di carattere contingente e di portata
limitata. Ciascuno di nci, di fatto, preoccupato
degli interessi della regione alla quale pitt par-
ticolarmente dedica la sua attenzione, fa voti
per il miglioramento dei mezzi di comunicazione
in quel settore e oggi i miglioramenti sono ri-
costruzicni di cio che ¢ stato distrutto, elettri-
ficazione di linee poco attivamente servite, rad-
doppi di binari, accelerazione ¢ maggiori fre-
quenze del servizio. Un intervento che si diffe-
renzia sostanzialmente dagli altr; & quello del-
Ponorevole Ferrari, perche, insieme con una
quantitd di rilievi, di critiche dettagliatamente
sviluppate su quasi tutti » capisaldi del bilancio,
egli, constatata la crisi dei trasporti, procedente
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dalla concorrenza fra fierrovia e trasporti auto-
mobilistici su strada ordinaria, precisa il pro-
prio pensiero sui modi per combatterla invo-
cando la statizzazione di tutti i servizi affidati
ancora all’iniziativa privata (ferrovie in con-
cessione ed autotrasporti) per quanto, con quel-
Pequilibrio che lo distingue, riconosca che que-
sto provvedimento non si deve affrontare su-
bito in modo totalitario, ma progressivamente,
opinione che io pienamente condivido, se la ri-
soluzione dei problemi attuali dovesse davvero
cercarsi in questa via, mentre non credo affaito
che allo Stato convenga impegnars: 1n unia 1m-
presa cosl vasta, complessa e malsicura, con
direttive tanto incerte e mutevoli. E di fatto
lo stesso onorevole Ferrari ha dichiarato che
una precisazione di queste direttive egli non
intende farla.

Ora, a costo di essere accusato di presun-
zione, io mi propongo appunto di trattare que-
sto problema, non per darne la soluzione, ma
almeno per discutere gli indirizzi fondamentali
per affrontarlo, cercando di precisarne i ca
ratteri,

Premetto alcuni rilievi sull’insieme degly al-
tri argomenti, cercando di raggrupparli intor-
no a1 loro caratteri fondamentali.

Per quanto riguarda le rcostruzioni, ag-
gungo che i voti calorosi espressi per la ri-
presa o per la integrazione dei lavor: su que-
stc o su quel tronco rispondono ad un senti-
mento generale vivamente condiviso anche da
chi non s1 interessa direttamente alle regioni
a cui appartengono. Sono di fatte le ultime
tracce dolorosissime della guerra quelle che
gli orar1 delle ferrovie c1 segnalano coi vuoti
di alcune loro pagine, che portano i nomi di
una serwe di stazioni senza la indicazione de:
treni destinati a congiungerle. ® chiaro che
pruma di riflettere se la ricostruzione sia sug-
geribile nel nuovo clima de:r trasport: venuto
a crearsi, vorremmo vedere scomparire questi
vuot1 per cancellare anche il ricordo delle di-
struziom1 sofferte. Ricordo gli interventi coi
quali sono state invocate le ricostruzioni dei
tronchi della Sulmona-Tsernia-Vairano, della
Avezzano-Sora, della Marradi-Firenze, della
Sant’Angelo di Romagna-Urbino. Per quanto
riguarda la elettrificazione avevo segnalato
nella relazione 'importanyza di rafforzare la li-
nea litoranea dell’Adriatico pareggiandone i

mezzi di trasporto alla litoranea del Tirreno.
Qui mi & stato rimproverato che io non ho par-
lato del prolungamento fino a Reggio Calabria,
ma evidentemente, poiche le sane realizzazioni
non si improvvisane, mi sono limitato alla
parte della linea adriatica che raggiunge Bari,
centro dell’Ttalia sud-orientale, secondo un pro-
getto di grande massima segnalato dall’ono-
revole Ministro, impostando un programma di
attivita quadriennale futura.

Sono quesiti ai quali risponderd con i mezzi
a sua disposizione 'onorevole Ministro, perché
io non ho alcuna veste per prevederne la rea-
lizzazione, se non quella che procede dal desi-
derio evidente di vedere rinnovati nel piu bre-
ve tempo possibile questi strumenti della atti-
vitd del passato, migliorati coi progressi che la
tenacia ci ha permesso di realizzare.

Altri senatori hanno espresso voti ed ordim
del giorno invocandd per molti tromchi ferro-
viari la elettrificazione; e qui devo ripetere per
conto mio ci0 che ho gid domandato altra vol-
ta: la elettrificazione della ferrovia che con-
giunge la valle d’Aosta con la linea longitu-
dinale della valle del Po a Chivasso, sia per-
che all’estremitd di questo tronco esiste un
tratto gid elettrificato, I’Aosta-Pré-Saint Didjer,
sia perche quella zona & ricea di centraly idroe-
lettriche e tre nuove importantissime stanno
per essere condotte a termine. Di fatto oltre
alle centrali in corso di ultimazione di Avise
e del Morgex si lavora attivamente per I'im-
pianto del Butier dal consorzio fra le Ferrovie
dello Stato, la Cogne e I’Azienda elettrica mu-
nicipale di Torino, il quale impiamto fra un
anno svilupperéa 70 milion;: e fra due anni 180
milioni di kwo annue. Sembra pertanto una
contraddizione insistere col vecchio mezzo del-
la trazione a vapore lungo una via fiancheg-
giata dalle condotte forzate che animano le sta-
zioni generatrici della elettricitd, destinata a
potenziare altre linee ferroviarie lontane.

Altri voti ho Pincarico di formulare per de
siderio di colleghi della regicne Piemontese, i
quali non hanno creduto di farne oggetto di
speciali ordini del giorno, ma insistono perché
le loro aspirazioni sianc nettamente sottolinea-
te. Intendo parlare della nuova costruzione
del tronco Ceva-San Giuseppe per accostare
virtualmente il porto di Savona al suo inter-
land naturale; di quella del tronco Alessic-One-
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glia, per allacciare la linea litoranea della Ri-
viera di ponente all’altopiano a nord delle Al-
pi marittime; Pelettrificazione della Cuneo-
Mondovi, tronco di soli 24 chilometri, servito
dalla trazione a vapore in mezzo a tutta unz
rete gid elettrificata; o particolarmente, segon-
do il voto espresso dall’onorevole Carmagnola
— al quale con tutto Panimo mi associo — una
racccmandazione vivissima al Governo, una
preghiera all’dnorevole Ministro perche fac-
ciano tutto ¢id che si pud fare per la riattiva-
zione del tronco Cuneo-Ventimiglia, congiun-
gente due parti d’Italia tra le quali si e incu-
neata la Francia in seguito alle condizioni di
pace. Non comprendiamo le difficolta della rea-
lizzazione di questo voto, il quale € l'espres-
sione di un sentimento nazionale, ma & pure
dettato da ragioni tecniche per migliorare le
comunicazioni dell’Italia cen la Francia e par-
ticolarmente con la sua splendida regione della
Costa azgzurra.

Per quanto riguarda le domande di elettrifi-
cazione svolle in numerosi interventi ed anche
in ordini del giorno speciali, faccic osservare
che nella zona alla gquale un buon numero di
esei 8l riferisce altre fonti di energia elettrica
stanno per essere assicurate per il prossimo
autunno, con la sistemazione della nuova cen-
trale termica di Larderello, installandovi due
grandi turbine a vapore di 20 mila chilovatt
che costituiranno una brillante affermazionc
della industria termoelettrica italiana.

Dunque, i mezzi di attivazione di quelle li
nee elettriche non c¢i mancheranno. Naturalmen-
tie bisogna dare tempo al tempo: poiché non si
possono improvvisare gli impianti, né doman-
dare al Tesoro pit di quanto esso puo dare nal
quadro delle’ sue possibilita, limitate da una
saggia politica finanziaria.

Anche attraverso queste sollecitazioni e
le espressioni di malcontento, che quelle ncr
esaudite provocheranno mei parlamentari, fra
i quali naturalmente anch’io mi colloco, si com-
prende che esiste e deve esistere un senso i
intimo compiacimento per le realizzazioni rag-
giunte ed al compiacimento va unito il plauso
alle attivitd del Governo, che in cosl pochi an-
ni riusci a sollevare la ferrcvia italiana dallo
stato di rovina nel quale era caduta, alle con-
dizioni attuali, sotto moltissimi aspetti sod

disfacenti. Di questo va data lode alla combatti-
vitd e prontezza di realizzazione dell’onorevole
Corbellini nel periodo in cui diresze il dicaste
ro dei trasporti, il quale, da quel vivace bersa-
gliere che & | ha sfondato gli ostacoli anche 3¢
talvolta in forma non completamente legale...
(Llarita).

CORBELLINI, Sempre in forma legale!

PANETTI, relatore. ...ma riuscendo a con-
durre a termine senza indugio le pi1 urgenti ri-
costruzioni e mettendo il servizio ferroviario
nelle condizioni di efficienza che era necessario
raggiungere; mentre rendo omaggio alla one-
sta di esposizione, alla ccncretezza delle di-
chiarazioni fatte dal Ministro I)’Aragona nel
suo discorso alla Camera dei deputati il 7 gina-
gno 1950, senza timore di rivelare le manchevo-
lezze, come & doveroso fare se s3i vuole che la
Nazione sia educata a comprendere le respon-
sabilita del momento e ad accettare con animo
sereno i sacrifici indispensabili, A proposito
di quelle dichiarazioni sottolineo anch’io, ccme
gia lo ha fatto lonorevle Ferrari, i pericoli
che il Ministro ha segnalato per la integrita
del patrimonio ferrcviario e per la sjcurezza
del suo servizio, che procedono dal deperimento
dei binari e da quello del materiale rotabile
ancora in parte abbandonato sui piazzali fer-
roviari ,ed osservo che per Pappuntc a provve-
dere alle necessarie rinnovazioni tendono le
spese complementarj, per importo di 7.975
milioni, prevedute nello stato della spesa del
Ministerc dei trasporti con 'aumento di ben
3.265 milioni rispetto all’esercizio passato, delle
quali onorevole Ferrari ha domandato nel suo
intervento la spiegazione.

FERRARI. Io non le ho fatto una domanda.

PANETTI, relatore. Pud darsi che non ab-
bia interpretato esattamente le parole dell’ono-
revole Ferrari, ¢ ne domando scusa. Accenno
solc al fatto che la suddetta cifra risulta dalla
somma dei capitoli 57-58-59 del bilancio, ri-
guardanti lavori per riparare e prevenire danni
di forza maggiore, per rinnovare la parte me-
tallica dell’armamento e per ricostituire il ma-
teriale rotabile.

Ma poiche ho citato, forze inesattamente,
I’onorevole Ferrari, mi si permetta di comple-
tare quello che volevo dire in questa premessa,
segnalando le benemerenze dei Ministri che
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si sono succeduti nel Dicastero dei trasporti,
poiché proprio a lui si deve il primo poderoso
impulso alla ricostruzione ferroviaria e gquindi
il suo nome deve e:sere citato a titolo d’onorse
in questo periocdo di ricostruzione.

I pure doveroso un altro riccnoscimento
quello che merita la Nazione, la quale, pur es-
sendo vincitrice della guerra, con un atto che
non & nelle tradiziom della umanita, &€ venuta
incontro al vinti, soccorrendoli largamente per
renderne pcssibile il risorgimento. Intendo na
turalmente parlare degli Stati Uniti d’America
¢ del loro illuminato e magnanimo soccorso ii-
nanziario.

K »e qualcuno obbwetiera che guesto atto
non & soltanto altruistico, perche, evitando il
erollo economico dell’Europa occidentale, gl
Stati Uniti hanno conservato le possibilita di

smercio dei loro ezuberanti prcdotti, impeden -

do la crisi di un grande mercato, dobbiamo
riconoscere che essi hanno dimostratc una
chiaroveggenza ied un equilibrio che li onora,
vd hanno acquistato un titolo di credito alla
nostra gratitudine.

11 finanziamento della ricostruzione delle fer
rovie italiane ¢ dovato di fatto per ben 190 mi
liardi, su 400 epesi, al prano Marshall. Valga
questo pensiero 1in questa sede e su questo sog
getto a dimostrare che il popolo italiano non
dimentica i benefic1 ricevuti e terra sempre pre-
sente Paiuto che gli & stato dato dall’America
anche per la ricosiruzione delle sue ferrovie.

Ancora una premessa di carattere partico-
lare; e questa riguarda la misura dei finanzia-
menti preveduti dal Ministero dei trasporti per
gli studi e le ricerche scientifiche che lo inte-
ressano. Anche per guesto riguardo 'onorevo-
le Ferrari mi ha dato lo spunto, perché ha
detto: « Se ip cerco nel quadro degli stanzia
ment: trovo a quesbo scopo: ricerche e studs,
500 mila lire (nel bilancio dell’Ispettoratc delia
motorizzazione) e poi 150 mila lire per le sue
biblioteche; somme assolutamente inadegua-
te!». Bisogna pero notare che i mezzi di ricer-
che e studi di cui I'lspettorato della motorizza-
zione dispone si limitano ad un laboratorio de
stinato ad eseguire prove sopra la resistenza
dei serbatoi alla pressione interna dei gas e
qualche altro collaudo del genere. Il vero Isti-
tuto sperimentale appartiene alle ferrovie dello
Stato, ed ¢ un istituto che ha un glorioso pas-

sato, ed ha oggi ancora attivitd cospicue, pur
essendo i suoi mezzi di ricerca in parte sorpas-
sati dai prcgressi tecnici dell’ultimo periodo,
che fu per I'Italia culturale un doloroso periodo
di isolamento.

Per dare una misura della sua potenzialita
dird soltanto che il personale addetto, dipen-
dente dal servizio affar: generali, rappresenta
una spesa da 110 a 115 milioni annui. Meno
bi:illanti somo le disponibilita per il suo eser-
cizio. 1 nuwovi attrezzamenl: che qualsiasi la-
boratorio deve ideare e realizzare, integrando
e perfezionando gli antichi, vengono di volta
volta autorizzati, per c10 che riguarda la spesa,
dal Direttore generale delle ferrovie. Altre ap-
parecchiature sperimentali sono state acqu-
state atwraverso il Piane E.R.F. Ma gli stru-
menti, per quanto perfetii, non permetiono le
ricerche se non si mettono in condizion, di opa-
rare. Un oscillografo, un apparecchio di mi-
sura di estrema sensibilith per la determina-
zione di una grandezza fisica ,deve essere col-
legato ad un gruppo operatore se si vuole effi-
cacemente servirsene. Occorrono apposite tra-
smissioni e impianti centrali generatori di ener-
gia, che ogni laboratorio trasforma ed utilizza
sistemando gli strumenti. A questo fine sono
necessarie spese, e I'Istituto delle ferrovie dello
Stato non ha stanziamenti appositi e quindi i
suoi ricercatori perdono un tempo prezioso per
ottenere ogni volta ’autorizzazione a quei lavori
che giudicano necessari.

Ricordando 1''mportanza di queste ricerche
che l'lstituto delle ferrovie dello Stato ha 1!
compito di svolgere, mmtendo ben chiaramente
considerarlo anche al servizio dell’Ispettorato
della motorizzazione, e per gquesto ne ho par-
lato prendendo lo spunto da una voce mode-
stissima di bilancic, che apparentemente non
lo riguarda.

I problemi :ono gli stessi: quelli che interes-
sano la motorizzazione (carburanti e lubrifi-
canti) e quelli che riguardano la metallurgia
ed 1 trattamenti termici, la resistenza dei mate-
riali, le vernici, ecc,

Anzi, a proposite di vernici, mi compiaccio
di avere appreso che l'Istituto sperimentale
delle ferrovie dello Stato ha lavorata per la Di-
fesa aeronautica, per la quale le vernici di pro-
tezione delle strutture degli aerer hanno wuna
importanzya di primo ordine.
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T indispensabile evilare duplicati di questi
istituti, soprattutto nella medesima sede, per-
che lattrezzamento fondamentale occorrente &
molto costoso, € rappresenterebbe una dolorosa
digpersicne di mezzi e di tempo dedicare finan-
ziamenti per costruirlo due volte, mentre ¢
tanto importante impiegare le poche disponi-
bilita per realizzare nuovi strumenti secondo i
pilt moderni progressi.

Ma & necessario dare i mezzi streitamente
necessari per queste abtrezzature. Recente
mente 'Istituto ha create una sezione per
esperienze nel settore fisico-chimico. Ed € an-
che necessario crearsi un reparto per studi, se-
parato da quello per le prove di collaudo cor-
reuli, le quali naturalmente costituiscono la
sua finalitd diretta, ma non devono paraliz-
zare la sua capacitd di progresso e di studi-
interessanti le migliori intelligenze di cui & deo-
tato, che meritano il migliore incoraggiamento.

Voglia 'onorevole Ministro accogliere que-
sto voto che, sono certo, verrd appoggiato dal-
la riconosciuta autoritd nel campo scientifico
del Direttore generale delle ferrovie. E poiché
ho parlato dell'Istituto sperimentale di Roma
mi sia permessa anche una segnalazione del-
PUfficio studi di Firenze, che ha acquistato una
brillante competenza nella rizoluzione dei pro-
blemi dell’elettrificazione ¢ in particolare nella
progettazione dei locomotori. Quel centro & dei
pilt moderni ed efficienti in questo settore e lo
possiamo considerare come un prezioso alleato
della grande industria elettrotecnica italiana,
nel compito di elevare la produzione del no-
stro Paese al livello del primato tecnico, che
essa pud davvero vantarsi di avere raggiunto.

K passo guesia volta al probiema centrale.
come ho gia detio, per discuterlo un po’ da vi-
cino, n~n <on la presunzione di darne la for-
mula risolutiva: concorrenza fra trasporti su
rotaie e frasporti su gomma; concorrenza o
coordinamento? Gestione privata per questi
ultimi o gestione statale? Influenza dell’an-
mento delle tariffe ferroviarie su questa con-
correnza. L’aumento delle tariffe ferroviarie.
ecco, a parere della maggior parte dei senatori,

che svolgero il loro intervento su questo te-
ma, il grande colpevele con le sue date ne-
faste del 10 febbraio e del 26 giugno 1949; per-

ché Paumento & stato fatto in due tempi ap-
punto per saggiarne le reazioni e giudicare dal

risultati del primo, se era prudente adottare il
secondc. Ma la reazione al primo aumento
non fu quasi affatto avvertita. 11 senatore Fer
rari dice: non ebbe tempo a manifestarsi, per-
che le reazioni avvengono con ritardo. Se sba-
glio nel citarlo lo prego nuovamente di scu-
sarmi. Ma in linea di principio mi permetto
dissentire su questo punto. Nei fenomeni eco
nomici, come in quelli del mondo fisice, la rot-
tura di un equilibrio s1 manifesta di colpo, an-
zi con intensitd esagerata; poi, col tempo, i
smorza avvicinandosi ad un nuovo equilibrio
quale risulta, nel problema che ci interessa,
dalle condizioni ecomomiche dei servizi resi e
dalle posgibilith di sostituirli.

Ma naturalmente una obbiezione a qualun-
qu. ragionamento & sempre pronta, € quindi &
pronta anche per questo: per reagire pronta-
mente all’aumento delle tariffe, bisognava
avere a disposiione un altro mezzo di traspor-
to: lauto furgene per le merci e laulo
pullman per i1 viaggiatori. Ora questi mezzi
non si improvvisano; le ditte costruttriei
sono molte in Ttalia ed hanno approfittate di
questo stato di cose per aumentare in fortis-
sima misura la loro produzione; ma ci voleva
del tempo perché questa potesse soddisfare al-
le esigenze dei privati, i quali, visto il vantag
gio derivante dall’aumento delle tariffe ferro-
viarie, =i sono decisi ad esercitar: trasporti in
concorrenza con le ferrovie. In effetto pero la
richiesta di automezzi ¢ comincata assai pri-
ma dell’avmento. B cominciata appena ‘niziata
Popera di restaurazione, quando le ferrovie
erano ancora inefficienti ed interessava creare
senza ritardo qualche mezzo di frasporto; ©
comincjata con gli autccarri ed ha seguito con
gli autoveicoli per viaggiatori. Oggl, saturaty
il mercato. la richiesta si ¢ fatta meno vivace:
e ¢li aumenti di tariffa hanno pesato poeo sul
movimento sottratto alle ferrovie. Esgi non fu-
rono che un conguaglio, assaj moderato del re-
sto, delle antiche tariffe molto basse, che rima-
gero tali tuttavia anche dopo il provvedimento.
Basta confrontarle con quelle delle nazioni con
le quali abbiamo pitt frequenti ed importanti
rapporti, come la Francia, I'Inghilterra e la
Svizzera. Risulta subito che le nostre tariffe
{erroviarie sono le meno elevate. Ic mnon
pos=so qui esporre delle tabelle molto dettaglia-
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te. Mi limito a citare delle grandi medie, rela-
tive alla distanza di trasporto di 250 chilometri,
e per un tipo di merce che pud rappresentare
la. media ponderata di quelle trasportate.

Ora, attribuendo a questo riguardo, per le ta-
riffe oggi vigenti in Italia per le merci, il va-
lore cento, troviamo 1n Francia il valore 150,
in Inghilterra 200; in Svizzera 250. Quindi 1
livello minmimo del nostro Paese, rispetto agli
altri, corrisponde bene alle condizioni partico-
lari di una Nazione povera; nella quale lo
Stato, per incoraggiare i trasporti ed i viaggia-
tori, & disposto ad imporre al proprio Tesoro
sacrifici per evitare la contrazione dei traffic:

Quanto alle tariffe interessanti i viaggiatori,
dobbiamo pruna di tutto riconoscere che i mol-
tiplicator1 vigenti presso di noi per le classi su-
perior1 rispetto al prezzo delle terze clasei
sono motlto pi alti di quelli adottati dalle na-
zioni citate, c10 che dimosira l'indirizzo demo-
cratico della nostra politica dei trasporti. Di-
fatti, per I'Ita'ia, alla seconda classe, corri-
sponde il rapportc di tariffa rispetto alla terza
di 1,70 contro 1,62 per la Francia 1,34 per la
Svizzera, 1,35 per U'Inghiiterra. Per la prima
classe 2,55 in Italia, 2,30 in Francia, 2,00 per
la Svizzera, 1,71 per I'Imghilterra. Inoltre per
cid che riguarda le tariffe per viaggiatore-
chilometro, riferite anche queste al percorso di
250 chilometri, per la tariffa numero 1 (di-
sgraziatamente noi in Italia ne abbiamo 7, c¢id
che non semplifica il servizio degli sportelli)
abbiamo, per la terza classe, lire 4,32 per
I'Ttalia; 8,07 per la Francia: 10,50 per V'In-
ghilterra; 14,70 per la Svizzera: per la seconda
classe 7,32, 12,44, 14,00, 21,00 e per la prima
classe 10,98, 19,24, 18,00 e 29,40 ; sempre per le
quattro nazioni nell’ordine citato e riducendo
in valuta italiana le valute straniere.

Il provvedimento appare dungue pienamente
giustificato, e la comtrazione del traffico non
s1 puo quindi spiegare come sua conseguenza,
almeno in misura prevalente, ma come risul-
tato dello wviluppo crescenie degli autotra-
sporti stradali, e purtroppo anche come effetto
della erisi economica, che di fatto si & delinea-
ta in misura pitl accentuata al termine dello
gcorgo anno: crisi di produzione, ma pit anco-
ra di esportazione. Questa anzi ha le sue ri-
percussioni pitt gravi nello squilibrio del vo-
lume dei trasporti verso l'estero e dall’estero

poicheé, riducendo i primi, per mancanza di
esportazione, si danneggia la buona utilizza-
zione dei carri merci, che entrano a pieno
carico ed escono vuoti. Cid provoca sulle linee
di maggfior traffico una antieconomica utiliz-
zazione del materiale rotabile che abbiamo
sempre dovuto lamentare, ma che oggi rag-
giunge davvero un livello troppo elevato.

Se non che queste ultime cause ed 1 modi di
combatterle esorbitano dal tema che stiamo
trattando.

Entriamo quindi nella trattazione del que-
sito fondamentale de! coordinamento fra i due
mezzi di trasporto, automobilistico e ferrovia-
rio, e constatiame prima di tutto che i prezzi di
vera concorrenza che i primi offrono alla clien-
tela sono giudicati oggi addirittura sotto costo.

Probabilmente non si tratta di lavoro in per-
dita, ma di sfruttamento del carattere di arti-
gianato, che i piccoli imprenditori di trasporti
di merci con autocarri possono conservare,
evitando gli oneri delle previdenze sociali o
almeno di alcune di esse, e riducendo que'la
parte delle spese generali che riguardano la
attrezzatura fissa e mobile per la manuten-
zione del loro materiale, eseguita spesso con
mezz1 di fortuna.

D’altro lato i trasporti automobilitici hanno
nel settore delle merci un titolo importante
alla preferenza del cliente: la possibilita di rea-
lizzare nel modo pill semplice la presa e la resa
a domicilio.

Anche creando una organizzazione apposi-
ta, le ferrovie non possono competere su que-
sto terreno, perche rimangono necessariamente
a carico de'l’utente le maggiori spese dovute
al trasbordo delle merci dai carri ferroviari
agli autocarri e viceversa. Non mancano i mez-
zi per eliminare la manovra in alcuni casi spe-
cialigsimi, per esempio, nel caso di trasporti
a vagone completo, ricorrendo ai carrelli spe-
ciali, sui quali il vagone viene caricato per in-
troduro nelle cittd fino alla destinazione.

Si adoperano pure i carri ribaltabili: vagoni
refrigerati per trasporto di merci deperibili.
Ma la inferioritd rimame nella quasi totality
dei casi, ed & naturale che I'automezzo, neces-
sario al servizio a domicilio, pensi a sostituirsi
intieramente al treno, eseguendo per conto pro-
prio I'intero trasporto, per tragitti sempre piu
estesi. Onde il conflitto, Per comporlo non ci
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sono che tre vie: o discip'inare il servizio au-
tomcbilistico, anche senza spingersi alla statiz-
zazione, o creare un servizio a domicilio di-
pendente da quello ferroviario, o finalmente
lasciare allg libera concorrenza il compito di
raggiungere col tempo 1'assetto.

Gli studiosi della economia dei trasporti
sono in genere favorevoli alla seconda solu-
zione: disciplinare il servizic automobilistico,
fissandogli i limiti e le tariffe, e cio per evita-
re nel suo svituppo crisi dolorose.

In questo indirizzo sembra si voglia orien-
tare la Germania, ove & allo studio un dise-
gno di legge, che & stato reso noto nel mese
di marzo, col quale si renderebbero obbliga-
torie ai concessionari dei tragporti di merei
le taritfe che una preparazione abbastanza
tunga ha permesso di collaudare, differenziando
1 prezzi con la distanza del trasporto, la na-
tura delle merci e persino la capacita por-
tante dei singoli automezzi (non si & in Ger-
mania per nulla). e prescrizioni definiscono
come piccole distanze di trasporto quelle che
non superano i 30 chilometri dal baricentro
della cittd di partenza della merce, nella quale
Pautomezzo deve avere la propria residenza.
Le coneemzion si distinguono secondo che sono
destinate al servizio delle piccole o delle grandi
distanze. I.e ferrovie federa'i mon possono
esercitare tragporti, con gli automezzi che han-
no in dotazione, per le grandi distanze. Su que-
ste esge deveno operare ¢ol binario, loro stru-
mento naturale. Ma vi possono essere conces-
sicni per strada ordinaria a grande distanza,
anche per automezzi a giudizio dell’autorita
competente.

I prezzi sono stabiliti, come si & detto, in
modo tassativo.

Dungue, mon statizzazione ma disciplina
spinta al limite massimo, per timore che la
concorrenza giunga ad esagerazioni, che prove-
cherebbero esercizi antieconomici a danno dei
{rasporti ferroviari e con perturbaziomi inevi-
tabili dei servizi e possibile incentivo ai sin-
goli esercenti, minacciati di perdite finamzia-
rie, a commettere irregolarita, che si riper-
cuoterebbero sw'l’esattezza, sulla precisione e
sulla correttezza dei trasporti.

Ma Vosservanza di queste norme disgeiplina-
r1 non si pud garantire soltanto coi mezzi ordi-
nari di controllo (nel caso nostro con 'azione

diretta dei Comitati regionali dell’Ispettora-
to della motorizzazione).

Occorre il fiancheggiamento convinto de'le
stegse categorie interessate, che dovrebbero
raccogliere tutti gli esercent) in appositl albi.
e dare per mezzo di e=si le garanzie neces-
sarie.

Ora noi in TItalia possediamo gia le basi,
di questa struttura, poiché gia esistono fre
grandi associazioni di categoria: la Federa-
zione nazionale auto-trasporti (F.N.A.) che
rappresenta gli spedizioneri, cioé gli autotra-
sportatori dotati di mezzi ccspicui; la Federa-
zione Iitaliana autotrasportatori professionali
(F.I1.LA.P), i cui aderenti sono i piccoli ¢ medi
trasportatori, che effettuano il servizic pub-
blico di autotrasporti. Essa & la pili numerosa
e raccoglie circa 80 associazioni e quasi 60 mila
aderenti, i finalmente Ia Federazione italiana
autotrasporti merci (F.I.LA.M.), che raggruppa
gli autotrasportatori aderenti alla ccnfedera-
zione generale dell’industria.

Abbiamo pure una azienda, affiliata a quella
Ferroviaria. che ha iniziato una attivitd di
classifica e di elencazione, chiamando le Fe-
derazioni a collaborare. Intendo parlare della
E.AM. (Ente Autotrasporti Merci). E qui mi
si precenta loccasione di tenere conto degli
autorevoli interventi fatti in suo favore sia
dall’onorevole Ferrari nel suo discorso, sia da
altri colleghi negli ordini del giorno presen-
tati.

La E.AM. & un organismo derivato dalla
1.C.AM.. alla quale di fatto erg affidato il com-
pito della distribuzione dei carburanti e dei
pneumatici ai privati ed agli esercenti di pub-
blici trasporti, quando nel periodo della guerra
erano scarsissimi. Poi venne la legge 19 lu-
glio 1946, n. 39, proposta dall’onorevole Fer-
rari, allora Ministro, la guale ha investito il
nuovo organismo di un altro compito quello
di assicurare 'equa ripartizione dei trasporti
di prima necessita e di effettuare accertamenti
statistici, oltre alla mansione dei ricuperi e
delle vendite degfi automezzi, preda bellica,
congegnati ai privati.

Ma quest’ultimo compito & superato.

Per gli accertamenti statistici il piano di
previsione delle spese dell’Ispettorato della mo-
torizzazione contiene un capitolo con lo stan-
ziamento apposito di un milione, e percid rico-
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nosce 11 suo obbligo a trattare direttamente
Pargomento.

Mi sembro quindi che 'E.A M. avesse prati-
camente perdute le sue ragioni di essere, ed m
questo senso mi sono espresso nella mia re-
laziome.

Ho potuto in seguito accertare che I'Ente
autotrasporti merc: & stato investito del com-
pito di preparare le 1struttorie e le proposte
d1 concessione pei 1 trasporti auntomobilistici
di merci, sulle quali PIspettorato ha il man-
dato di decidere. I.’EE.A. M. opera per mezzo dei
suoi Comitati previnciali, costituendo Commis-
sioni di cur fanno parte le Federazioni di cate-
goria sopra citate, oltre a1 delegat: dei prefett.
Queste Commissioni istruiscono le domande di
concessione e presentano le loro proposte, che
sottopongono all’Ispettorato

La struttura & dunque bene orientata per
raggiungere la disciplina dei concessionari,
poiché la loro compartecipazione a dettare nor
me che li riguardano ¢ gia in atto, sia pure sot-
to un solo punto di vista. L.e Federazioni di
categoria. sarebbero probabilmente favorevon
ad imporsi la disciplina delle tariffe, percha
vantaggiosa ai loro interessi. Istituendo I’albo
degli autotrasportateri di merci, si avrebbe lo
strumento idoneo a realizzare la prima delle
tre soluzioni Parte del lavoro per fissare gli
equi prezzi & gd stata fatto. Cio dimostra, se
ve nefosse bisogno, che le iniziative degh uo
mini valgono sempre molto di pit che una ben
architettata regolamentazione ’

Tornerebbe qui oppoitunc un cenno al pro-
blema della statizzazione degli autotrasport:
perché la soluzione prospettata della discipl
na dei prezzi ¢ quella che pit &1 avvicina allo
esercizio di Statbo,

Ma & chiaro che un problema di queste pro-
porzioni non si pud discutere incidentalmente
tracciando, come & compito del relatore, un
quadro sintetico di commento sul fema gene-
rale.

Dird soltanto che, mentre Vonorevole Ferra
r1 ha affermato di non condividere affatto I'op:
nione di quellr che ritengono lo Stato peggiore
amministratore de1 privati, io desumerei da al
cune cifre di questo stesso bilancio qualche
prova favorevole al giudizio di questi ultimi.

M riferisco alle diverse tradizioni che w1
gono nelle amministrazioni statali e nelle in

dustrie private circa 1l compito di guidare le
automobili destinate al personale direttivo. La
tradizione nel campo industriale & questa: che
il dirigente che adopera 'automobile la guidi iui
personalmente. Io ho avuto occasione di veder~
il professor Valletta della « Fiat » pilotare co
stantemente la sua vettura utilitaria da 500
centimetri cubici (e non parlo qui per segnha-
larne mna speciale caratteristica di austeritd)
ed ho veduto la stessa persona guidare perso-
nalmente le automobili di lusso, che la Ditta
mette a disposizione durante le visite di Min:
stri, o di rappresentant: del Parlamento, o di
autoritd in missione, rendendo ad essi gli onn-
r1 del padrone di casa. Probabilmente queste
tradizioni non vigono negl uffici statali né in
quelli parastatali; e di fatto nei nostri bilancl
sono registrati stanziamenti cospicui per il
personale di guida delle autovetture in servizio
degli uffici Per esempio il capitolo 35 delle
spese delle ferrovie dellc Stato considera, come
sole spese del personale addetto al servizio de-
gli autoveicoli, 410 milioni di lire con un au-
mento rispetto al precedente esercizio di 120
milioni. Ammettiamo che non siano tutte vet-
ture per trasportare i capi servizio, ma cer-
tamente anche queste peseranno sul comples
so per una buona parte; mentre il capitolo 47
stanzia per le forniture e la manutenzione de
gl automezzi 520 milioni. Credo che gli azio
nisti di un’azienda privata farebbero qualche
rilieve, se riscontrassero nei loro bilanci quote
di tanta importanza con questa finalita.

Vediamo ora qual: sono gli organismi de:
quali le ferrovie dello Stato dispongomo per
guadagnare al proprio traffico le merci, sia cu-
randone la presa e la consegna a domicilio, sta
raccogliendo il collettame in carri completi. Da-
remo percid qualche notizia sul volume delle
attivitd della IN.T. e del G.R.A. di cui si parla
nella relazione.

Nel 1949 la IN.T. ha ntirato a domieilio
187 mila tonnellate di merci, operando in gran
parte per mezzo di subcontraenti. Il G.R.A,, che
dispone di un notevole parco automobilistico,
ha trasportato 1 500.000 tonneilate di merei nel
medesimo anno, del'e quali 56 mila hanno co-
stitu.to 1l volume del collettame Tutto cid va
confrontato col trasporlc di merci delle ferro-
vie dello Stato, che, durante il 1949, ha raggiun-
to 33,4 milion:1 di tonnellate, di cui 1,87 di col-
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lettame, e con quello effettuata dagli autotra-
sporti privati, che =1 calcola, per i soli auto-
mezzi pesanti, 'm 80 miloni di tonnellate. Se
ne deduce che i mezzi di dilesa, dei yuali le
ferrovie dello Stato dispongono, sono ancora di
ben piccola entitd, tanlo che =i discute se con-
servarly, e, in tal caso, come trasformarli, con-
tinuando nella politica attuale della libera cou-
correnza fra i due mezz di trasporto.

Uno studio comparativo dovrebbe dunque an-
prolondire questo quesito, esaminando quaii
sono le necessitd in questo settore, sia com le
tariffe attuali, sia modilicandole leggerment:
nella loro differenziazione con la distanza dei
trasporti e fra collettame e carri completi.

Per quanto riguarda i trasporti dei viaggia-
tori le riforme davvero realizzabili sono meno
discusse. Assistiamo di fatfo a vivissime istan-
ze per ottenere la ricostruziome di tutti i tron-
chi ferroviari distrutti, sia per la rete statale,
sia per quella in concessione, ¢ sappiamo che
le ferrovie, anche di poca importanza, anche a
scartamento ridotto, possono sole assolvere il
problema. del trasporlo di grandi masse a ora-
r10 fisso, che il tragporto degli operai, dai luo-
ghi di dimora ai centri industriali, esige non
meno di quello degli agricoltori ai mercati.

Si tratta quindi di studiare il migliore inse-
rimento degli autopullman nella grande rete
ferroviaria.

{1 problema centrale s1 pud dunqgue scindere
in parecchi quesiti, che occorre studiare per
avere a disposizione gli elementi di giudizio es
senziali. Ma la nostra attivith sembra invece
orientarsi verso un formalismo, che si concre-
ta nella creazione di nuovi organi direttivi da
sovrapporre o da sostituire a quelli gia esi-
stenti. Non ¢ forse inutile uno sguardo sintetico
sull’argomento.

Esiste la Commissione interministeriale per
lo studio dei problemi relativi agli autotra-
sporti, costituita presso il Ministero dei tra-
sporti fin dal 2 febbraio 1948, la quale, secondo
la sua denominazione, sarebbe proprio investita
della. questione fondamentale. Che cosa abbia
concluso questa Commissione dal febbraio 1948
ad oggi io non so. Pud darsi che sia effetto
della mia ignoranza. (Ilarita). Esiste pure,
presso il Ministero dei lavori pubblici un’altra
(Commissione, nominata con decreto ministe-
riale del 22 luglio 1947, n. 471, incaricata di ri-

vedere le norme riguardanti i trasporti e la loro
disciplina. E noi domandiamo a gran voce la
creazione di un Consiglio superiore dei
trasporti, domanda che & stata sottolineata
dallonoreviole Massini nel suo intervento; ma
i voti perche il Comsiglio sia costituito risal
gono al 1948 (vedi lordine del giorno Ruini,
Paratore, Gasparotto dell’8 ottchre 1948, la
lcro interpellanza 24 febbraio 1949 e la rin-
novazione del voto 8 lughio 1949). La richiesta
non manca dunque 'di autorevolissimi appoggi.
Alla Camera @ stato difatti presentato il rela-
tivo disegno di legge n. 800, il quale precisa
la formazione di questc Consiglio supremo,
ma lo costituisce, niente di meno, con 56 mem-
bri: un altro Parlamento. (Ilarita). Nello stes-
so disegno di legge & avvertita questa diffi-
coltd e si stabilisce la suddivisione del Consi-
glio in un certo numero di sottocommissioni,
ciascuna per determinati problemi, e si stabi-
lisce che di esge facciano parte i rappresen
tanti delle categorie produttive, deile imprese
esercenti, dei dirigenti le aziende, dei produl-
tori industriali e dei lavoratori nonche natu-
ralmente di tutti i Ministeri compebenti col
concorso di esperti della specializzazione.
Anzi, vista la complessith dej problemi si
prevede che le sottocommissioni possano chia-
mare altri esperti per integrare la loro com-
petenza. (Ilaritd). Ma questo Ccnsiglio che do-
vrebbe risolvere i problemi e le difficolta pre-
senti e per ora & solo considerato in un di-
segno di legge, mentre sarebbe tanto utile ac
celerare i tempi, cominciando da proposte ed
esperimenti concreti, dovrebbe asgsorbire la
Commissione costitumta da persone competen-
tigsime nella specializzazione, che secondo il
mio modo di vedere, assolve molto bene il suo
compito e, quando verrd annegata nel com-
plesso, temo riuscird assai meno efficiente. Al-
tri organi che verrebbero assorbiti sono il Co-
mitato superiore della navigazione interna,
previsto dall’articolo 1272 del Codice di navi-
gazione e la Commissione di cui all’articolo 13
della legge 14 giugno 1949, n. 410. {i distrug-
gerebbe cosl la autonomia di organi speciali
efficienti, ritardandone la funzione normativa.
Ma non bisogna dimenticare che la Costi-
tuzione prevede un Consiglio nazionale della
economia e del lavoro, del quale, all’articolo 99,
fissa in termini generali la formazione, gli
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scopi e le competenze. Quel Congiglio, al quale
certamente i problemi che stiamo trattando
interesseranno, finird per comprendere listi-
tuendo Consiglio superiore dei trasport: per
coordinarme le decisioni nel quadro pitt ampio
delle sue attivita.

Ne nasceranno altre interferenze.

Io non faccio una critica: sono l'ultimo ve-
nuto, e ncn mi presumo pilt saggio di chi ha
sicura esperienza nel campo legislativo. Pon-
go perd il questito se, invece di creare nuovi
enti di studio e di consulenza, non sia piu pra-
tico valerci di quelli gia esistenti per concre-
tare aicune direttive, non fosse altro a titolo
sperimentale, per vedere come reagisce l'or-
‘ganizzazione che vogliamo disciplinare.

Ricordero ancora un’altra proposta: quella
del disegno di legge De Cocci-Monticelli, di-

retto allo snellimento della procedura per il

conseguimento delle licenze e con I'impegno di
non apportare alcuna modificazione alle norme
vigenti. i chiaro che questa, se terrad fede alla
condizione suesposia, non potrd contribuire
alla risoluzione del problema centrale, pur
essendo nella intenzione dei proponenti dotata
di personalitd giuridica e di diritto pubblico.
FEssa dovrebbe accentrare tutbe le funzioni
oggi attribuite ad uffiei distinti. Nom pare
perd che possa evitare il comtrollo del Mini-
stero dell’interno, per le finalitd evidenti che
gli spettano, né quelle dell’Ispettorato per i
problemi tecnici, almeno di portata gemerale;
ma si assumerebbe la funzione di riscuotere
le. tasse che i concessionari devono pagare,
anche per uso delle automibili private. Svol-
gerebbe ingomma 'azione ora affidata all’A.C.I.
(Pantico R.A.C.1.) e dovrebbe, per P'accentra-
mento di varie funzioni, semplificare la proce-
dura e quindi diminuirne le sopratasse.

Anche per questo fine & naturale domandarsi
se con opportuni accordi fra gli uffici di con-
trollo & di1 registrazione esistenti non sarebbe
possibile ottenere il medesimo risultato.

A proposito delle ferrovie in concessione, in
gran parte deficitarie € gravanti sul Tesoro, in
conseguenza delle sovvenzioni ordinarie e
straordinarie, per la cifra totale di 6.780 mi-
lioni, il senatore Ferrari ne auspica la statiz-
zazione, oe opportune migliore fossero in gra-
do di renderle rvedditizie, ¢ in caso contrario
la abolizione. Il disegno di legge portato alla

discussione della 7* Commissione del Senato
in sede referente, col n. 1065-A, prevede per
le linee suscettibili di avvantaggiarsi in se-
guito a cospicul miglioramenti rilevanti ri-
sparmi sulle sovvenzioni, ed autorizza in tal
caso lo Stato a concoedere un finanziamento
per eseguirvi le migliorie che ne aumenteranno
il reddito.

Il programma & degno del massimo favore.
Unce studio tecnico approfondito deve dare,
caso per caso, affidamento della sua seria
baze economica.

Sia lecito anzi nell’interesse del progresso
d1 questi mezzi di trasporto, in molti casi in-
sostituibili, esprimere il voto che in luogo dei
contributt statali siano accordati prolunga-
menti dells concessioni alle societd egercenti i
trasports ferroviari in concessione, se provve-
deranno ad introdurvi i perfezionamenti neces-
sari, per esempio, con la elettrificazione.

Vi sono di fatto casi nei quali le societd eser-
citano tronchi ferroviari gia modernamente at-
trezzati e redditizi, confemporaneamendte a tron-
chi di attrezzatura antiquata e con bilancio de-
ficitario. Non & esclugo che esse possano prov-
vedere ccn mezzi propri alla trasformazione
dei secondi, ma, tenute presenti le disposizioni
per le quali al termine della concessione gli im-
pianti e le dotazioni diventano proprietd dello
Stato, € giusto prevedere un maggior lasso di
tempo prima della scadenza, cnde permettere
Pammortamento degli acquisti e delle innova
zioni introdotte. Tale & il caso della rete fer-
roviaria Nord Torino, la quale insieme con la
linlea, elettrificata, che raggiunge da Torino gli
shocchi delle Valli di Lanzo, esercisce la linea
Canavesana cche traversa una zona capace di
cospicui sviluppi, e raggiunge i tre centri di
Cuorgné, di Castellamonte e di Pont, sui quali
sboccano le valli di Ceresole e di Soana. Questa
linea, pud trarre um grande vantaggio dalla
elettrificazione ed & necessario incoraggiare le
iniziative di rinnovamento che la Societd ¢ di-
sposta ad assumersi.

Esprimo quindi il voto che il disegno di leg-
ge ministeriale sia presto operante.

Un altro argomento trattato negli interventi
riguarda le aziende mumicipalizzate, che eser-
cisecmo linee tranviarie e filoviarie nell’interno
delle nostre maggiori cittd, e cha hanmno sof-
ferto icospicui danni di guerra. Per la ricostru-
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zione dei parchi tramviari e filoviari si sono
ottenuti stanziamenti certamente modesti e solo
in parte liquidati. Ma la questione verte so-
prattutto, in primo luogo, per quanto riguarda
i fabbricati i quali, secondo un principio ge-
nerale. se furono ricostruiti per inizialiva del
danneggiato e senza la approvazione prelimi-
naray dell’autoritd competente, mon somo am-
messi al concorso statale. In genere poi sono
prevedute due forme di sussidio: il concorso
e il risarcimento, ma non & consentito il cu-
mulo, e la procedura per otbenere il risarci-
mento attende Vesito di quella che si riferisce
al concorso; onde lentezze eccessive nei prov-
vedimenti. Si attendono finalmente decisicni
per gli altri settori: magamzino, macchinario,
masta vestiario ecc. mentre il Tesoro non ac-
cetta di prendere in considerazione i danmi al
parco autobus.

Nel casc mpeciale dell’Azienda tranviaria di
Roma risulterebbe che lo stanziamento per i
danni di guerra da essa subiti & di 861 milioni,
dei quali furono versati doltanto 350 circa,
indubbiamente molto al di sotto della emtita
dei damni subiti.

La legislazione vigente, inoltre, & meno larga
della prima (15 ottobre 1944) in quanto am-
mette soltanto la metd e non piu i due terzi
della spesa mecessaria alla ricostruzione.

Pero quando si pensi che le aziende munici-
palizzate delle grandi cittdh fruiscono di un
monopolio di proporzioni tutt’altro che Hmi-
tate, senza oneri per il terreno sul quale si
sviluppa e spesso con forniture di energia elet-
trica a condizioni di particolare favore, si &
tratti a concludere che gli scarsi comtributi
ai loro danni di guerra sono forse piu facil-
mente tollerabili da esse che dal privato, il
quale ne ottienie (se lo ottiene) il rimborso dopo
meilti anni di atbesa e per un importo che rap-
presenta I'entitd del danno, ma € pagato con
moneta enormemente svalutata mel suo potere
di acquisto e quindi non ha piu aleun rapporto
col costo della ricostruzione.

Concludendo la, mia esposizione, sono con-
vinto di interpretare il pemsiero della maggio-
ranza del Senato dando lode al Governo per la
realizzazione grandiosa delle ricostruzioni ese-
guitle in un primo periodo senza discubere, pur
di rmettere in efficienza le strufture pit cospi-
cue della nostra rete ferroviaria, dando alla

Nazione nella quasi totalitd 11 suo antico stru-
mento dei grandi trasporti. Se oggi mel com-
pletamento di questo programma la marcia si
é un po rallentata, mon dobbiamo disconoscere
che il nucvo asgetto del problema dei trasporti
fuggerisce di meditare piltt posatamente fino
a qual punto gonvenga rifare cio che é stato
distrutto, piuttosto che sostituirlo con mezzi
nuovi.

Quanto agli organi consultivi & importan-
te preoccuparsi della loro fattivita piutto-
sto che della ampiezza del mandato e dei com-
piti. Le riforme potranno essere feconde scl-
tanto ke adeguatamente meditate, ma non &
esclusa Popportunita di interventi e discipline
nuove per evitare situamioni finanziarie scor-
rette. Tutti avete riconosciuto del resto che i
mezzi di trasporto non si possono giudicare
solo alla stregua del pareggio del loro bilancio.
Essi hanno scopi e funzioni che imteressano
e favoriscono Peconomia nagionale in un gran-
de numero di settori, e meritano quindi sacri-
ficr da parte dello Stato.

Tuttavia, il considerare le ferrovie alla stre-
gua pura fe semplice di una azienda che dovreb-
be raggiungere il pareggio ha il suo lato utile,
percheé costituisce un incentivo a perfezionarne
la efficienza, cio che in altri dicasteri fa difetto.

A proposito di essi, io mi sono permesso in
un lontano intervento di fare voti perché in
tutti sia introdotto un modo di saggiare il ren-
dimento, anche ge questo non si traduce in un
bilancio fra l'attivo ed il passivo.

L’attivo non sard in generale rappresen-
tato dagli incassi, ma dall’effetto utile realiz-
zato; per esempio, nel dampo dell’ istruzione
pubblica, dal numero degli allievi e dal livello
culturale da essi raggiunto ragguagliato alla
spesa sostenuta. Tubbo si pud rappresentare
con cifre, se con premesse opportune vengono
stabiliti 1 mezzi di misura, e le cifre del rendi-
mento esprimerebbero il valore della produtti-
vita e sarebbero un potente incitamento al suo
progredire,

Onorevoli colleghi, perdonate una digressio-
ne matematica che pud sembrare fuori Iuogo.
Perdonatela in congiderazione del fine che essa
si prefigge, che & pur sempre quello di invocare
la collaborazione di tutte le attivith e di tutti
i mezzi alle realizzazioni che la Patria dewe
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raggiungere nel miglior modo possibile, supe-
rando le difficoltd ecomomiche del periodo pre-
sents con la ricerca del massimo rendimento.
(Vwi applausi e congratulazions).

Presidenza
del Vice Presidente MOLE ENRICO

PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare 1'ono-
revole Ministro dei trasporti.

D’ARAGONA, Ministro de: trasporti. Onore-
voli colleghi, 1} bilancio del Ministero dei tra-
sporti, al quale & allegato quello dell’ Ammini-
strazione autonoma delle Ferrovie, & stato sot-
toposto al vostro esame dopo l'approvazione
della Camera dei deputati e dopo che sui vari
problemi che esso propone gia si @ svolto un
ampio ed elevato dibattito dinanzi ‘all’altro ra-
mo del Parlamento.

C10 non ha impedito al Senato di approfon-
dire per \proprio conto altri ed importanti
aspetti dei molteplici problemi che nell’ora pre-
sente vengono in rilievo nel quadro della poli-
tica dei trasporti. La lucida ¢ dotta relazione
del collega Panetti, gli interventi degli altri
colleghi in sede di discussione generale, i nu-
merogsi ordini del giorno presentati, stanno a
dimostrare quanto interesse abbiano suscitato
i problemi in questione in seno a questa As-
semblea.

Per guesto prezioso contributo mi & gra-
dito ringraziare il relatore e gli altri colle-
ghi, ed assicurarli che i rilievi da wessi formu-
lati @ le proposte da essi avanzate saranno
attentamente meditati e considerati nello spi-
rito della piu sincera collaborazione, per il per-
fezionamento e lo sviluppo dei sistemi di tra-
sporto nazionali e dell’ Amministrazione pub-
blica che ad essi presiede.

L’onorevole relatore dopo aver molto oppor-
tunamente illustrato la struttura del bilancio
ministeriale e di quello dell’ Amministrazione
autonoma delle Ferrovie statali, non ha man-
cato di intrattenersi anche sulla struttura del-
I’organizzazione ministeriale, sia centrale che
periferica.

Non ritengo di aver nulla da aggiungerd al
riguardo, se non sottolineare ancora una volta,
come gid ebbi occasione di fare dinamzi all’al-
tro ramo del Parlamento, la mecessitd che il

Ministero den trasport: sia effettivamente posto
in grado di effettuare quell'opera-di coordi-
namento fra 1 vari srstemi «d1 drasporto che ad
esso @ istituzionalmente affidata e che deve
essere svolta nell'interesse dei singoli settori
di fraffico e dell’economia generale. Tale coor-
dinamento non pud essere opera solo di un
organo collegiale, quale il progettato Consiglio
Superiore dei Trasporti al quale pud competere
la formulazione di direttive generali, di pro-
grammi ¢ di piani, ma deve essere anche e
principalmente azione diuturna, continua ed
incessante del Ministro, il quale deve percid
essere coadiuvato dall’attivitdh di servizi e di
uffici -aventi appunto il compito di raccogliere
e vagliare gl gvariati e molteplici elementi di
giudizio, uffici che attualmente mancano in
modo assoluto al Ministero dei trasporti.

Necessita quindi di provvedere, come ho gia
avuto occasione di dichiarare alla Camera, a
qualche leggero ritocco alla, organizzaziond
ministeriale, al fine di renderla idonea a svol-
gere quei compiti di coordinamento i quali
sino ad ora — ¢ doveroso riconoscerlo — non
sempre ha potuto concretamente adempiere.

Non si preoccupi a questo proposito il col-
lega. onorevole Genco. Il problema del coordi-
namento tra strada e rotaia, problema grave
come tulti voi ben sapete, e sul quale infafti
tanti autorevoli interventi si sono verificati nel
comso della discussione generale, presenta or-
mai una importanza ed urgenza tali, che non
possono essere consentiti ulteriori indugi. Se,
per avviarci finalmente verso la soluzione, é
necessario provvedere ad una riforma dell’at-
tuale ordinamento, tale riforma dovrd essere
compiuta, s’intende, con tutta la prudenza e con
tutta la cautela necessarie, ma anche con la
serena coscienza di non dar luogo ad uma
complicazione burocratica, ma ad una orga-
nizzazione pit efficiente ed idonea a svolgere
i necessari compiti...

CORBELLINI. E con una legge che mo-
difichi la gtruttura, e fino a quel momento nien-
te modificazioni.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. B evi-
dente che occorrerd una legge.

L’onorevole relatore, proprio a proposito del
problema del coordinamento, ha ricordato tra
laltro il suggerimento dato alla Camera dei
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deputati dall’onorevole Monticelli, circa lop-
portunitd di chiamare gli esercenti i servizi
pubblici di linea ad assolvere anch’essi, come
le ferrovie, funzioni extraeconomiche di ca-
rattere sociale, accoppiando nel conferimento
delle concessioni, i servizi redditizi a quelli
deficitari.

La proposta presenta un particolare interes- .

e e va attentamente studiata, anche indipen-
dentemente dal problema genenale del coordi-
namento tra strada e rotaia, per superare la
situazione caotica che si & determinata nel
campo degli autoservizi, nelle contingenze del
dopoguerra.

La libertd di cui attualmente godono i con-

cessionari non pud sfuggire ad un dato mo- |

mento @& limiti ¢ condizioni, senza di che la
concorrenza, oltre a nuocere agli stessi con-
cessionari, finirebbe col pregiudicare gli inte-
ressi del pubblico che si vuole e si deve ser-
vire.

Occorrera evidentemente uno strumento le-
gislativo adeguato alle esigenze da fronteggia- |

re; ma vi sono intanto situazioni che non am-
mettono indugi — quali quelle derivanti dalla
necessitd di allacciare i mumerosi centri abi-
tati tuttora privi di collegamenti — e per que-
ste situazioni si dovrd vedere se & possibile
provvedervi attraverso accordi e raggruppa-
menti volontari, onde consentire I'esercizio e
delle linee redditizie e di quelle passive, in
modo che con gli utili delle prime possano es-
gere compensate le perdite delle altre ed in
modo, anche, da superare, con gli accordi, al-
tre gravi questioni, quale ad esempio quella
dei divieti di servizio locale.

D’altra parte se si vuole arrivare, come insi-
stentemente si invoca daglli interessati, al ri-
pristino del sistema delle concessioni defini-
tive € se non si vuole, come non si deve, pre-
giudicare il riordinamento secondo una nuova
disciplina legislativa pit rispondente alle nuo-
ve esigenze, non si potrd fare a meno di consi-
derare le autolinee operanti in uno stesso set-
tore non come ognuna a se stante, ma armo-
nizzate, il pit possibile, le une alle altre, in
modo che jpossano essere esercitate cosl le
linee redditizie come quelle che non lo sono,
in funzione di tutfe quelle esigenze extra-eco-
nomiche di carattere sociale alle quali anche

i trasporti in concessione non possono non
ispirarsi.

IL’onorevole relatore ha messo accuratamen-
te in rilievo i dati relativi alla contrazione
del traffico sulle ferrovie e sulle altre linee ad
impianti fissi esercitate dall’industria privata,
ed ha manifestato la sua preoccupazione per
i disavanzi delle aziende ed il conseguente au-
mento dell’intervento finanziario dello Stato
sotto forma di sovvenzioni straordinarie di
esercizio.

Le sue preoccupazioni sono state e sono con-
divise dal mio Ministero, il quale vede melle
sovvenzioni straordinarie d’esercizio non un ri-
medio alla situazione creatasi in questo setto-
re dei trasporti, ma soltanto un espediente di-
retto ad evitare la chiusura immediata di linee
che, escluse le tramvie e filovie urbane, hanno
una lunghezza di esercizio di poco meno di
Km. 8.000 e nelle quali trovano lavoro olire
30.000 agenti.

S’impone, percid, una soluzione del proble-
ma ¢ tale soluzione non pud consistere che nel
risanamento — ammodernandole e trasforman-
dole — di quelle linee che hanno possibilita di
vita e di sviluppo, nonostante la concorrenza
automobilistica, che ciod rispondano ancora
ad esigenze effettive di ordine economico e so-
ciale, & mell’abbandono delle altre linee che tali
possibilith mon hanno. A cid & diretto il di-
segno di legge che trovasi all’esame della VII
Commissione. Il programma di ammoderna-
mento e di potenziamento sard attuato in un
quadriennio, ed alla fine di tale periodo I'onere
per lo Stato, per le sovvenzioni, sard di lire
4.380 milioni all’anno; I'onere attuale per gli
esercizi ferroviari e tramviari & di 6.781 mi-
lioni dei quali 5.200 sono costituiti dai sussidi
integralivi di esercizio. Alla fine del quadrien-
nio avremo, quindi, ammodernato e potenziato
le linee suscettibili di ripresa e onere com-
plessivio si verra a ridurre, per lo Stato, di 2.200
milioni all’anno.

Nel guo ampio intervento il collega onore-
vole Ferrari si & soffermato, tra 1’altro. anche
sulla situazione dei trasporti in comcessione,
ed ha rilevato che, dato il funzionamento di
questi servizi, da lui definito cattivo (e io
non credo di poter sottoscrivere tale giudizio
in forma cosl assolutista) i provvedimenti pre-
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si dal Governo non sarebbero affatto idonei
a risolvere il problema.

Concordo con lui mel ritenere che il pro-
blema de1 trasporti in concessione € uno dei
problemi fondamentali, uno dei cardini della
politica dei trasporti; posso anche concordare
ne' ritenere che i provvedimenti in corso do-
vranno egsere completati ed integrati — e mi
riferisco soprattutto al settore degli autoservi-
zi di linea —; ma credo perd che non si possa
non dare atto al Governo di attendere con la
dovuta ponderazione allo studio di questo pro-
blema e alla adozione dei relativi provvedi-
menti; i disegni di legge sull’ammodernamento
dele ferrovie concesse e sul raggruppamento
dei servizi lacuali sono indubbiamente una ma-
nifestazione eloquente di tale attivita.

Certo, 'onorevole Ferrari vorrebbe qualco-
sa di pit. Egli vagheggia infatti I'abolizione
di tutte le concessioni e la gestione diretta,
statale, di tutti i servizi. Ma questo non &
piu 11 problema dei trasporti in comcessione,
ma quello ben pil vasto di una estensione ded
fini dello Stato a settori di attivitd pei quali
finora lo Stato, pur dimostrando un partico-
lare interesse, ha ritenuto di poter utilizzare
I’istituto della concessione amministrativa.
Non sembra pertanto che possa essere questa
la sede per approfondire I'argomento indicato
dal collega Ferrari.

L’onorevole Ferrari ha poi lamentato la
scarsa simpatia che, secondo lui, il Ministero
dei trasporti avrebbe dimostrato e dimostre-
rebbe verso le aziende municipalizzate. 11 rilie-
vo non mi sembra giustificato.

A prescindere dalla considerazione che 1'in-
tervento finanziario dello Stato in materia di
servizi pubblici di trasporto non gestiti dallo
Stato medesimo & limitato, secondo il sistema
legislativo in atto. a quei servizi pubblici di
trasporto che formano oggetto di concessione
glovernativa — e questo non & il caso dei servizi
tramviari urbani che prevalentemente sono ge-
stiti da aziende municipalizzate, nei cui con-
fronti la competenza del Ministero dei trasport:
& limitata alla vigilanza tecnica sull’esercizio
—, a prescindere da tale considerazione, di-
co, oha il fatto che il Ministero dei tra-
porti mon ha disconosciuto l'importanza, sia
per lo sviluppo delle reti tranviarie urbane,
sia per le finalitd di ordine sociale che esse

assolvono, dell’attivitdy deferita dai Comuni al-
le aziende municipalizzate ed ha promosso il
decreto legislativo 12 dicembre 1947, n. 1406,
per effetto del quale le aziende municipahiz-
zate sono state ammesse a beneficiare del con-
tributi previsti dalla legge per il ripristino de-
gli impianti fiss1 e del materiale mobile di-
strutto o danneggiato dalla guerra. B da no-
tare che 11 provvedimento, oltre "e aziende mu-
nicipalizzate vere e proprie, riguarda anche
le societd il cui capitale azionario sia, per la
maggioranza, di proprietd dei Comuni. E di
tali provvidenze le aziende municipalizzate si
sono largamente avvalse, come dimostra il fat-
to che ammontare complessivo degli impegni
assunti a loro vantaggio raggiunge finora il
totale d1 oltre 2.861 milioni. Né si dica che si
tratta soltanto di somme 1mpegnate & non pa-
gate perché, come & noto, 'impegno comporta,
d1 per seé, Yassegnazione definitiva a favore
dell’Ente per il quale ¢ stato acceso, anche se
il pagamento & naturalmente subordinato al-
lesecuzione di quer lavori e di quelle provvi-
ste per i quali 11 contributo & stato accordato.

Mg il Ministero dei trasporti non si & limita-
to g realizzare questo intervento finanziario
a favore delle aziende municipalizzate. Ha fat-
to qua'cosa di pit. Ha promosso anche il de-
creto 12 aprile 1948, n. 487, per effetto del qua-
le & possibile la concessione di un contributo
sino al 3 per cento, ¢ per un periodo non su-
periore a quattro anni, nel pagamento degli in-
teressi sui mutui contrath per l'approvvigio-
namento di nuovo materiale mobile.

Tale provvedimento & rimasto — & vero —
inoperante, in quanto i Comuni mon hanno
avuto la possibility di procurarsi i mutui. Ma
di ¢id non pud farsi evidentemente carico al
Ministero dei trasporti, il quale anzi sta gia
studiando la possibilitd di venire incontro, con
altre forme, sempre entro i limiti dell decreto
del 1948, a quelle aziende municipalizzate che
hanno acquistato o acquisteranno nuovo ma-
teriale rotabile.

Nel campo delle ferrovie secomdarie, il col-
lega senatore Macrelli si & soffermato sulla
linea Rimini-Novafeltria, ponendo in rilievo la
necessitd del suo completamento e della sua
valorizzazione mediante 'adozione di automo-
trici. Posso assicurare l'onorevole collega, e
molti altri colleghi che si sono interessati di
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questa linesa, che ho gid deciso di provvedere
al potenziamento e all’ammodernamento di det-
ta linea, dotandola di materiale rotabile Diesel.
Saranno compiuti al pit presto i lavori piu
urgenti di risanamento ¢ di manutenzione inidi-
spensabili per la sicurezza. dell’esercizio, men-
tre si sta ecaminandc la possibilita di prowv-
vedere direttamente, con gli stanziamenti di
bilancio, all’acquisto di tre automotrici leggere.
Nel caso che tale acquisto non fosse per il
momento possibile si dovrad allora attendere
I'emanazione della legge sull’ammodernamen-
to, di cui abbiamo innanzi parlato.

TL’onorevole Caso, nel suo intervento & in
un ordine del giorno da lui presentato unita-
mente ad altri colleghi, ha richiesto che venga
dato inizio senza indugio ai "avori di ricostru-
zione del tronco ferroviario Piedimonte d’ Alife-
Santa. Maria Capua Vetere. Posso dichiarare
in proposito che il mio Ministero intende dare
inizio ai detti lavori al pitt presto — se possi-
bilg anche entro il corrente anno —, ma & ne-
cessario che prima vengano definite le contro-
vepsie in corso con la Societd concessionaria
e venga regolato ogni rapporto tra la conces-
sionaria stessa 8 I’Amministrazione governa-
tiva.

In ordine alla ricostruzione de'la ferrovia
Rimini-San Marino, cui ha accennato il col-
lega Macrelli, posso assicurare che, per quan-
to concerne il mio Ministero, il problema sa-
ra affrontato — @ inutile dirlo — con spirito
di lealtd, di collaborazione e di schietta ami-
gizia verso la piccola gloriosa Repubblica.

Il collega Comci si é interessato, nel suo
intervento, della Trento-Malé. Sono lieto di
potergl dichiarare che ¢ ormai in corso di
definizione, tra il mio Ministero e quello del
Tesoro, il disegno di legge relativo alla tra-
sformazione di questa ferrovia, per la quale si
prevede una spesa di 2 miliardi e 300 milioni.
Resta perd ancora in discussione la questione
dello scartamento; localmente si tenderebbe in-
fatti anche alla trasformazione dell’ attuale
seartamento ridotto in scartamento normale;
ma cio richiederebbe una maggiore spesa di
circa un miliardo.

Un settore particolare di aftivith ministe-
riale & quello relativo alla navigazione interna.
I.’onorevole relatore ha, a questo proposito,
gottolineato I’attuale situazione e lamentata la

scarsa efficienza delle vie di trasporto fluviali;
rilevando al tempo stesso, sulla stregua di al-
cuni rilievi formulati dal Magistrato alle
Acque, che le Ferrovie dello Stato fanno in al-
cuni casi concorrenza ai traffici fluviali con
tragporti sottocosto di merci povere.

Indubbiamente anche qui un problema di
coordinamento esiste e dovrd essere affron-
tato e risolto .

Ma i suoi termini sono forse leggermente
diversi da quelli indicati. Amzitutto & da te-
ner presente che il trasporto delle cosiddette
¢ merci povere » (ghiaia, carbone, minerali, la-
terizi ecc.) con mezzi diversi dalla ferrovia, in
tanto & economicamente conveniente in quanto
il vettore porti la merce dal posto di produzione
a quello di consumo senza manipolazioni in-
termedie. Cid difficilmente si acconda con le
condizioni in cui si svolge il traffico fluviale,
dato Mo sviluppo piuttosto modesto che ha la
rete di navigazione fluviale in Italia. Ecco per-
ché, sotto questo profilo, pud apparire piu con-
veniente il trasporto per ferrovia.

Per quanto concerne le tariffe che le Ferro-
vie dello Stato hanno adottato per le merci
povere, non ritengo che esgde si possano consi-
derare sottocosto; al massimo, in qualche caso,
e condizioni sono quelle di un trasporto mar-
ginale. Ad ogni modo si tratta sempre di mercéi
che da decenni hanno goduto dei prezzi di
trasporto pitt bassi previsti dal nostro sistema
tariffario e un loro inasprimento, dato il gran-
de volume del traffico che esse rappresentano,
potrebbe causare conseguenze imprevedibili.

Malgrado ¢io riconosco, ripeto, che anche in
questo settore esiste un problema di coordina-
mento tra i trasporti per via di acque interne,
i trasporti ferroviari ¢ quelli stradali, problema,
che dovra essere affrontato e risolto tenendo
conto anche della mole di lavoro che una na-
vigazione fluviale efficients rappresenta per un
numero non indifferente di lavoratori.

Il capito’o 38 della parte ordinaria del bi-
lancio prevede uno stanziamento complessivo
di 77 milioni — in confronto dei 10 milioni
stanziati nellesercizio 1949-50 (cap. 35) — per
il pagamento delle sovvenzioni per pubblici
servizi di navigazione lacuale e relativi rag-
gruppamenti con autoservizi rivieraschi ed af-
fluenti.
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Secondo l'onorevole Ferrari 1’ aumento di
stanziamento sarebbe in contrasto con quanto
dichiarato nel presentare il disegno di legge,
gid approvato dal Senato ed attualmente all’esa-
me della Camera dei deputati, relativo agli an-
zidetti raggruppamenti; si era detto infatti in
tale occasione che la nuova organizzazione dei
servizi avrebbe congentito di ridurre 1'onere
attualmente a carico dello Stato per leserci-
zio della navigazione lacuale.

La segnalata contraddizione pero non esiste,
ove si consideri che i sussidi ed i fondi che
oggi vengono somministrati alle linee lacuali
in concessione e alle gestioni governative gra-
vano sulla parte straordinaria del bilancio e
precisamente sul capitolo 46, il cui stanziamen-
to & stato caleolato tememdo comto appunto
delle economie che si conseguiranno in dipen-
denza dell’ applicazione del provvedimento
stesso.

E veniamo ora al bilancio dell’ Amministra-
zione autonoma, del'e Ferrovie dello Stato sul
quale si @ particolarmente soffermata 1'atten-
zione del vostro relatore, nonché quella degh
altri colleghi che sono intervenuti nella di-
scussione generale.

Sottolineata, nella relazione e megli inter-
venti, & stata specialmente la flessione inter-
venuta nei prodotti del traffico in relaziong alle
previgioni che erano state formulate e che ha
reso mecessaria 'adozione di alecuni provvedi-
menti di variazione di bilancio.

In realth sulle entrate previste nel bilancio
dell’esercizio 1949-50, valutate soprattutto in
considerazione del livello tariffario del 26 giu-
gno 1949, si & registrata une flessione di cirea
30 miliardi. Inoltre, nello stesso esercizio le
spese di personale hanno subito per i succes-
sivi miglioramenti accordati con la legge 11
aprile 1950, n. 130, un maggiore aggravio di
4627 milioni; sicché tra minori entrate ¢ mag-
gior1 spese il disavanzo dell’esercizio stesso
dovrebbe essere di circa 27.353 milioni di di-
savanzo iniziale: di milioni 30.000 per minori
entrate; di milioni 4.627 per maggiori spese;
con un totale quindi di milioni 61.980; disa-
vanzo che si contrarrd di circa un miliardo
per effetto di economie realizzate soprattut-
to. in conseguenza.del minor traffico.

Alla Tuce di questi elementi & possibile famsi
un’idea delle successive variazioni che dovran-

no essere apportate al bilancio 1950-51. sotto-
posto alla vostra approvazione.

In questa situazione & evidente che ogni
sforzo dovra essere compiuto per diminuire il
pil possibile tale notevole disavanzo. Ogni sfor-
%0 — ho detto — perché se da un lato sard ne-
cessario studiare con attenzione tutti i mezzi
possibili per acquisire nuove sorgenti di traf-
fico ed incrementare le fonti di entrata, dall’al-
tra occorrerd ridurre entro i limiti piu ristretti
le spese, cercando di realizzare maggiori eco-
niomie.

Ecco perche, dovendo realizzare maggiori
economie, I’Amministrazione ferroviaria deve
tendere ad evitare nuove concessioni speciali
che non siano giustificate da particolari ragio-
ni attinenti allo stesso esercizio e precisamente
dalla necessitd di acquisire o di mantenere
determinate correnti di traffico. Si badi bene:
ho gia dettd alla Camera, ¢ ripeto in questa
sede, che ’Amministrazione delle ferrovie del-
lo Stato non &, e non puod essere, esclusiva-
mente un’impresa industriale. Essa deve svol-
gere — e concretamente svolge — umna insop-
promibile funzione sociale. Ma anche gquesta
funziome deve essere contenuta entro limiti
o confini determinati, nel seniso che non & giu-
sto che siano richiesti alle Ferrovie dello Sta-
to sacrifici a favore di determinate attivitd o
di determinate categorie di persone, alle quali
in ogni caso dovrebbero provvedere altri isti-
tuli o altri organi dello Stato.

Mi dispiace percio di dover dichiarare che
non potrd accogliere le richieste contenute nel;
lordine del giorno presentato dal senatore
Cermignani, al fine di ottenere ulteriori facili-
tazioni ferroviarie a favore degli artisti che
partecipano alle mostre mazionali ed interna-
zionali organizzate in Italia. E cid, sia perchd
le facilitazioni gia in vigore devono ritenerisi
congrue (all’estero mon vigono infatti facilita-
zioni maggiori) sia perché si verrebbe a creare
un precedente che giustamente potrebbe poi
essere invocabto anche da altre categorie.

FERRARI. Se lo assuma il Ministro della
pubblica istruzione questo onere.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Esat-
to. Nel quadro di questa attivitd intesa all’in-
cremento delle entraty ed alla diminuzione del-
le spese, un particolare interesse presentanc
le possibili economie dei consumi sulle quali
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ha voluto richiamare 'attenzione il vostro re-
latore.

E interessante rilevare a questo proposito
come il consumo di combustibile, che per il
decorso esercizio & stato indicato in chilo-
grammi 4,3 di carbone per 100 Tonn/Km. vir-
tuali di treno completo, sia ora siceso a chi-
logrammi 3,56. Ci6 & dovuto alle migliorate
condizioni di ésercizio, alla collaborazione data,
dal personale al buon andamento dell’Azienda,
allo stumolo che & derivato dall’adoziome di
adeguati coefficienti di cointeressenza. del per-
sonale alla economia del combustibile. I risul-
tati rapidamente acquisiti lasciano sperare che
ulteriori miglioramenti si possano ancora con-
seguire, cosl da tornare ai consumi di antegoer-
ra. (Kg. 3,2 circa per 100 Tonm/Km. virtuali
di treno completo nel 1938).

Per quanto riguarda il consumo di energia
elettrica, esso & sceso per la rete a corrente
continua, a 2.29 Kwh. per 100 Tonn/Km. vir-
tuale di treno completo ¢ a 2,70 Kwh. per la
repe a corrente alternata trifase. La media
per lintera rete elettrificata & di Kwh. 2,39;
il che ci conferma che ci avviciniamo al va-
lore medio di anteguerra (Kwh. 2,3) che si
potra facilmente raggiungere con una mode-
sta intensificazione del traffico che permetta
un pitt completo sfruttamento dei mezzi di tra-
zione € degli impianti.

L'esame delle cifre esposte, relative ai con-
sumi unitari di enengia elettrica, mostra che il
risparmio di energia realizzabile in media col
passaggio dal sistema di trazione a corrente
alternata. trifase a quello a corrente continua,
si avvicina al 15 per cento circa.

Tenuto conto che il consumo annuale nella
rete a corrente alternata si aggira oggi sui
800 milioni di Kwh. annui, si vede che la tra-
sformazione a corrente continua importerebbe
una riduzione delle spese di energia di circa
181 milioni di lire annui (valutando la ener-
gia a lire 4 per Kwh.). Contro questa econo-
mia stanno perd le ingenti spese della tra-
sformazione dall’'uno all’altro sistema.

Ad ogni modo la questione & oggetto di at-
tento esame da parte dell’ Amministrazione
ferroviaria che si preoccupa di affrontarla al
momento opportuno, tenendo conto di tutfi i
molteplici elementi e fattori da considerare.

¥

!
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Per quanto concerme i programmi di nuove
elettrificazioni della rete, sono d’accordo in
linea di principio con il relatore ¢ anche con
le considerazioni formulate in sede di discus-
sione dal collega Magli. Ma, la realizzazione di
tali programmi dovrd venire opportunamente
graduata, non fosse altro in rapporto ai ne-
cessari finanziamenti.

Circa la raccomandazione di elettrificare la
linea Chivasso-Aosta, debbo far presente che
Pentith del suo traffico (200 milioni di
Tonm/Km. virtuali rimorchiate anmo) nom
giustifica la spesa per la sua elettrificazione
che, con il sistema pill economico, ammonte-
rebbe, per la sola parte degli impianti fissi
della trazione elettrica, g circa tre miliardi di
lire oltre poi la spesa per il nuovo materiale
di trazione a corrente continua. D’altra parte
il miglioramento delle comunicazioni, data I'im-
portanza turistica della, zona, pud essere con-
geguito molto piti economicamente estendendo,
se necessario, e migliorando il servizio con au-
tomotrici Diesel gfia in atto per una parte dei
servizio viaggiatori.

Sulla parte straordinaria del bilancio non mi
soffermero, avendo gid ampiamente illustrato
la, questione in occasione del mio discorso di-
manzi all’altro ramo del Parlamento.

Debbo ad ogni modo un chiarimento al col-
lega Ferrari.Egli mi ha chiesto la indicazione
di tre cifre in ordine ai danni subiti, ai lavori
gid compiuti, a quelli da compiere per la rico-
struzione.

I danni subiti dalla rete e dal materiale mo-
Lile in conseguenza della. guerra, calcolati al
valore attuale della moneta, ammontano gros-
so modo a 800 miliardi: le somme gia spese o
comunque impegnate nei singoli esercizi am-
montano al 30 giugno 1950 a miliardi 433:
lammontare dei lavori ancora da eseguire per
completare la ricoslruzione, si valuta a m-
liardi 115. Esiste, come si vede, una differenza
tra i danni, valutati 1n moneta attuiale (800 mi-
liordi), e la somma delle speze, effeltuate o da
effettuare (548 muiiardi), differenza che am-
monta a 252 miliardi. Tale differenza deriva
dal fatto che le somme per la ricostruzione gia
stanziate n differenti esercizi a partire dal
1944-45, vengono indicate secondo gli stanzia-
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menti realmente eifettuati € non sono raggua-
gliate all’atiuale valore della moneta.

Su alcuni problemi del personale delle Fer-
rovie dello Stato si sono intrattenuti special-
mente i colleghi Macrelli, Ferrari, Tommasini
e Massind.

I1 collega Macrelli ha sottolineato I'attuale
situazione del personale dirigente, in relazione
ai limiti di etd stabilifi per il collocamento in
qguiescenza ed ha rilevato che, continuando con
il ritmo attuale dei collocamenti a riposo, =i
avra, nel 1954, un vuoto di ben 877 unitd, par:
cioé al 40 per cento dei posti in organico degli
impiegati di concetto.

I1 problema segnalato mi & ben noto e rive-
whe indubbiamente una grande importanza, in
quanta, come & evidente, una ottima dirigenza
¢ condizione indispensabile per il buon fun
zionamento dell’ Azienda ferroviaria. Occorre-
rebbe pertanto immettere in questa elementi
selezionati, che possano far fronte ai crescenti
compiti; ma 'andamento di recenti concorsi,
nei quali non & stato possibile nemmeno co-
prire con gli idonei il numero dei posti messi
a concorso, ¢ l'esodo di ottimi elementi che
trovano sistemazioni pilt convenienti nell’in-
dustria privata non consentono di formulare
a questo proposito previsioni favorevoli.

Indubbiamento lo spostamento dei limit: Jdi
etd potrebbe, se non risolvere, per lo meno rin-
viare ed anche attenuare la gravitad del pro-
blema. In materia, come sapete, esiste una pro-
posta di legge di iniziativa del deputato Riec-
ciardi, presentata gia alla, Camera sin dal di-
cembre dello.Scorso anno, e, in occasione del-
lesame di™tale i‘pmposta, potra essere temuto
conto delle considérazioni formulate dal col-
lega. Macrelli.

I1 collega Ferrari ha poi richiamato I'atten-
zione sugli stanziament, a suo avviso insuffi-
cienti, per studi e ricerche, per la biblioteca e
per i sussidi al personale. Posso assicurarlo
che terrd il massimo conlo dei suoi suggeri-
menti, convinto come sono della necessitd di
assistere 11 piu possibile il perzonale nel suo
sforzo di miglioramento ¢ di perfezionamento.

Il senatore Tommasini si & soffermato so-
prattutto sul Regolamento del personale at-
tualmente in vigore, sottolineandone la ecces-
siva severita. Come gli1 & noto tale regolamen-

to & attualmente in corso di revisione ed io in-
tendo che i lavori relativi vengano accelerati,
in quanto debbo riconoscere la fondatezza i
alcune delle critiche che 'onorevole collega ha
formulato. Non si deve ad ogni modo dimenti
care che il numero imponente di agenti che
fanno parte dell’ Amministrazione ferroviaria,
la delicatezza delle mansioni svolte, in relazio-
ne sia alla sicurezza ed alla incolumitd de1
vigggiatori, sia agli ingenti valori che vengo-
no affidati all’Amministrazione per il traspor-
to, esigono una solida orgamizzazione e, quin-
di, anche una salda disciplina, che sia perd
anche umana.

Yuanto alla questione della estromissione
dei pensionati dalle case economiche, essa non
potra essere risolta se non attraverso la rea-
lizzazione di un programma, di costruzioni che
consenta di venire incontro alle esigenze e del
personale in servizio e di quello in pension:
Ma nel trattempo mi sembra che l'indirizzo se-
guito dall’ Amministrazione, tendente ad equa-
mente contemperare le reali effettive esigenze
dei pensionati con quelle degli agenti in ser-
vizio, con alto spirito di umanitd ¢ di com-
prensione, non possa essere disapprovato. Pos-
so assicurare I'onorevole Tommasini che I’Am
ministrazione non manca di segnalare agli
{stituti delle case popolari ed a1 Comuni di
residenza, quei pensionati che occorre estro
mettere, per una possibile sistemazione; ma 2
inutile farsi illusioni al riguardo perché deil
Isiituti — come del resto 'LLN.C.L.S. — sono
oberati da centinaia e da migliaia di domande
giacenti.

Mi riservo di esaminare la questione, pure
segnalata dal collega. Tommasini, delle rite-
nute effettuate dalla Sezione movimento di Ve-
nezia ad alcuni agenti, per errata maggiore
correspongione del soprassoldo notturno. Cos
pure esaminerd con particolare attenziona
quanto egli ha fatto presente circa la utilizza-
zione dei gquadri dell’ Amministrazione, utiliz-
zazione che in realtd deve essere la pil razio-
nale e deve tendere a far si che ciascun fun-
zionario venga impiegato negli uffici nei quali
meglio possa far valere la sua specifica prepa-
razione culturale e le capacitd acquisite ncl
corso della carriera. Per quanto concerne pot
il problema della incompatibilitd a ricoprire
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determinate cariche, del resto intimamente
connesse con le funzioni esercitate, debbo far
presente al senatore Tommasini che tale pro-
blema non & particolare dei funzionari del
I’Amministrazione ferroviaria ma, se mai, di
tutti i funzionari dello Stato. Non & quindi
il caso di intratbtenermi su di esso in questa
sede.

D1 numerose questioni relativer al personale
si & occupato anche il collega Massini To non
credo che I’Amminisirazione ferroviaria me
riti la, eritica che lui le ha rivolto di ostacolare
Pattivith sindacale. Conscntitemi di dire che
questa & davvero un’accusa infondata E ve ‘o
dico non come Ministro, ma con la esperienza
che mr deriva dal mio pessato di «indacahsta
Noun ostacola lattivitd simdacale un’Ammini-
strazione che pone a disposizione dei <inda-
cati dei propri dipendent: i loeali per la sede
sociale, il teletono per 'e comunicazioni urbane
ed interurbane, la luce e il riscaldamento; che
considera <« distaccati> gli organizzatori «
continua a corrispondere loro stipend: ed as
segni fissi come se prestassero regolare ser
vizio; che distribuisce ad essi carte di libera
circolazione ed altre concessioni di viaggio
E oltre a tutto questo, il senatore Massini sa
che quando mi & stata segnalata qualche si-
tuazione particolare e delicata, io ’ho sempre
esaminata e fatta esaminare con spirito di
massima, comprensione.

Non dubiti ad ogni modo il collega Massiny
Continuerd decisamente sulla streda della de
mocratizzazione dei rapport1 tra azienda -
personale; proprio in questi giorn: ho propo
sto una variazione alla compogizione del Con
siglio di amministrazione delle Ferrovie dello
Btato in modo da sottrarre completamente la
nomina dei rappresentant: del personale ai po
teri discrezionali del Ministro. E se la collabo-
razione del personale alla vita di questa Azien
da, che non & proprietd di un comune impren
ditore, ma di tutto il popolo 1taliano, non verra
meno, potremd compiere in questo campo nu-
merosi e decisivi pass: innanzi verso una con-
cezione pitt moderna e soprattutto pitt umana
della organizzazione aziendale.

Per gli appalti ferroviari, dei guali si sono
interessati i colleghi Massini e Carelli, il di
scorso dovrebbe essere assai lungo. Non credo

che s1 posse condividere la tes1 che ' Ammini-
strazione ferroviaria dovrebbe gestire 1 eco-
nomia tutti i servizi senza ricorrere in alcun
caso all’opera di appaltatori. Comunque, oggi
come oggi, il problema & un altro; ed & quello
di evitare, per quanto possibile, ; licenziamen-
ti de: lavoratori, dipendenti dalle imprese ap
paltatrict, compatibilmente, ad ogni1 modo, con
le esigenze dell’Amminisirazione la quale non
pud permetters: 11 lusso di mantenere servizi
in appalto quando ha digponibile proprio per-
sonale per lo svolgimento dei servizi medesimi,
Quando tale sifuazione si verifica, I"Ammini
gtrazione ferroviaria non pud fare a meno,
alla scadenza degl appalti. di riassumere i
servizi in economia. Ne consegue che le ditte,
venuto meno il lavoro che avevano in appalto,
possono essere costrette a licenziare una parte
del personale. Ma ¢id non & evidentemente un
fatto imputabile all’Amministrazione, ma & 1a
conseguenza, indubbiamente dolorosa, d1 una
situazione che non puo essere a lungo mante
nuta. In questo campo I'Amministrazione ha
gsempre cercato, del resto, di venire incontro
il »nitt po<<ibile alle necessith dei dipendenti
delle imprese; € non ha mancato a questo pro-
posito, al fine di farli mantenere il pitt poss-
bile al lavoro, di accollarsi direttamente una
parte degli oneri che tale mantenimento al la-
voro comporta.

Ad ogni modo ¢ stata cura dell’ Amministra
zione di intervenire efficacemente per miglio
rane le condizioni dei laveratori suddetti, sia
mserendo nei capitolati di appalto una clau-
sola che garantisca I'applicazione delle condi-
7ion: salariali e normative previste dar vigenh
contratti collettivi di calegorma, s1a obbligando
le imprese aggiudicatarie di appalt1 a reclu
tare 1l proprio personale, nella misura di al-
meno 1'80 per cento, tra i lavoratori gia in
gervizio presso la precedente impresa appalta-
trice

Allre svariate questioni sono state prospet-
tale 1 Fede di discussione generals e nei nu-
meros ordin' del giorno presentati Posso an
zitutto assicurare 11 collega onorevole Rom i-
no che quanto da lui segnalato circa la situa-
zione dei trasport: ferroviari in Sicilia & ben
noto all’Amministrazione, la quale non manc
di studiare attentamente ogni possibilitd i
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miglioramenti e di perfezionamenti. Il raddop-
pio della linea sul tralto Palermo-Fiumetorto
& gid previsto ed ¢ effetlivamente richiesto da
esigenze di ordine tecnico ed economice; come

pure prevista & la elettrificazione sia della
Messina-Palermo che della Messina-Siracusa

Nell’'ordine del giorno dei colleghi Picchiot-
t1 e Barbaresch: vengono formulat: vot1 per
ché sia provveduto al piu prestc alla rimozio-
ne dei gravissimi intralc: che sono attualmerte
recat: alla libera circolazione dai passagg: a
Livello, specie da quell: interessanti le vie na-
zionall. Ora, tali inconvenient: non sono eli-
minabili se non costruendo, in sostituzione de-
gl attualy passagg: a livdfllo, der cavalcavia o
dei sottovia, e la competenza a provvedere in
merito & degli ent1 proprietari delle strade;
I’Amministrazione ferroviaria, da parte sun,
polrebbe solo contribuire nelle spese all’'uopo
occorrenti in misura pari alla effettiva econo-
mia che le deriverebbe dalla soppressione dei
passagg1 a livello.

Numeros: ordini del giormo mguardano la ri-
costruzione dells lines ferroviarie. Cosi quelli
presentati dair semator1 Vigiani e Ristor: e da
altr1 omorevoli colleghi per guanto concerme la
linea F'irenze-Faenza-Ravenna, e quello del
senatore Carrara per le linee Pergola-Fer
mignano e Fossombrone Fermignano-Urbino.
Nell'un caso e nell’altro il Ministero sta esa-
minando la possibilith di ripristinare fali 1i-
nee; sembra peraltro che sia senz’altro da
escludere la ricostruzione del {ratto Pergola
Fermignano per il cui ripristino occormerebhe
una spesa di oltre un mihiardo e mezzo, di cui
un miliardo per le sole opere d’arte.

Si & richiesto anche — da parte del senatore
Lepore e altr1 colleghi — il collegamento tra
Telese e Caianello allo scopo di stabilire un
piti diretto collegamento ira Roma e le Puglie.
alleggerendo il traffico sulla direttissima Ro-
ma-Napoli Tale progetto & gid stato esami
nato favorevolmente dali’ Amministrazione fer
roviaria, ma trattandosi di una nuova linea da
costruire a spese dello Stato, 'attuazione del
provvedimento rientra nella competenza del
Ministero dei lavori pubblici.

Per quanto riguarda Pampliamento degli
scali di Caltanissetta Centrale e Caltanissebia
Xirbi, oggetto di un ordine del giorno del se-

natore Di Rocco, ’Amministrazione ferrovia
ria cercherd di venire ncontro nei limiti del
possibile alle esigenze segnalate ma non potra
non tener conto che esistono lavori maggior-
mente urgenti in altri impiant: della Rete.

Il collega De Gasperis ha poi segnalato la
necessitd della ricostruzione della Roccasecca
Avezzano e della Sulmona-Vairano. Per la pri-
ma & g1 stato ricostruito il tratto Roccasececa-
Sora; per il iratto Sora-Avezzane non 1 ma
nifesta, almeno per il momento. la necesgita di
provvedere alla sua ricostruzione, tenendo an-
che conto che la spesa relativa s1 aggirerebba
sm 900 milioni. Lo stesso si dica per il tratto
Rocearaso-Carpinone, della Sulmona Vairano,
per il quale la spesa oltrepasserebbe di pare~-
chio i dug miliardi; su tale linea. s1 penisa in-
vece di completare per ora i lavori sul tratio
Vairano-Isernia; la spesa relativa superera 1l
muliardo.

Gli onorevoli Martini, Angelini, Braccesi ¢
Bisori hanno presentato un ordine del giorno
a favore dell’elettrificazione della Firenze-Pra-
to Pistoia-Montecatini-Pesecia-Lucca-Viaregg.o
(attualmente elettrificata nel tratto Firenze-
Pistoia), della Lucca-Pizsa e Lucca-Piazza al
Serchio, nonché 1l ripristino del doppio bina
rio sul tratto Prato-Pistoia Non ¢'¢ dubbio
che le considerazioni svolte dagh onorevoli
colleghi circa T'importanza della zona interes-
sata sono fondate, ma ¢ ugualmente evidente
che nel processo di elettrificazione s1 deve ne-
cessariamente adottare un ordine di preceden
za. ¢ di successione che tenga in conto la mm-
portanza e caratteristiche della linea, P'inten-
sitd del traffico e le conseguenti economie di
esercizio

In base a tale criteric, & naturale che, quan-
do siano assegnati i fondi, si dovrd dare la
precedenza alle linee di maggiore importanza
e di maggior traffico.

Agli onorevoli Carmagnola, Romita e Za-
nardi, che col loro ordine del giorno invitano
11 Governo « a sollecitare gh accordi col Go-
verno della Repubblica francese per il rapido
ripristino della linea Cuneo-Nizza Marittima .
devo rispondere che, a seguito di ur accordo
intervenuto direttamente tra il Ministero dei
trasporti e le Ferrovie francesi, & stato ripreao,
limitatamente al trasporto merci, I'esercizio
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sul tronco Limone-Vievola. Per ragioni ecomo
miche, le Ferrovie frances: hanno rifiutato &
ripristinare su questo tratto il servizio pas-
seggeri.

Per rattivare la Cuneo-Nizza, ¢ necessario
ricostruire i due tronchi Vievola-Breglio e
Breglio-Ventimiglia, il che presuppone la rea-
hzzazione d1 un accordo tra i due Governi che
esula dalla competenza del mio Ministero.

Circa il problema degli assuntori, debbo far
presente al collega onorevole Castagno che
PAmministrazione non pud rinunciare all'uti-
hizzazione dell’istituto dell’assuntoria, che at
tualmente & 1l mezzo migliore per provvedere
all’espletamento di servizi, in generale di1 mo-
desta enlitd ed impegnativi solo per qualche
ora al giorno o per brevi period: stagional:,
cu sarebbe antieconomico adibire personale di
ruolo. D’altra parte, non s1 & mai mancato di
venire incontro, in quanto possibile, alle esi-
genze degli interessati; cosl, ad esempio, &
stata loro data la possibilitd di partecipare a
taluni concorsi delle Ferrovie dello Stato sen-
za hmat1 di eta ed attribuendo loro, ai fim del-
la formazione della graduatoria, un particolare
punteggio per ogmi anno di servizio prestato
& per ognuna delle abilitazioni conseguite. Per
quanto riguarda la corresponsione di inden-
nité di « buona uscita », la questione sta for-
mando oggetio di esame, allo scopo di trovare
una base d'intesa con il Ministero del tesoro.

Al senatore Salvagiani, che ha presentaio
un ordine del gliorno in cui chiede di intensifi-
care ed accelerare la costruzione dei carri fri-
goriferi, posso assicurare che la consistenza
numerica di tali carri non richiede. almeno per
ora, nuove costruzioni. Infatti, premesso che
1l parco frigoriferi attuale & numericamenie
superiore a quello prebellico (5567 contro
5057), occorre precisare che lacceleramento
degli itinerari all’interno ed all’estero, ha reso
possibile una maggiore disponibilita per il ca-
rico, e fa ritenere eliminato P'mconveniente,
vericatcsi lo scorso anno, nel periodo dalla se-
conda quindicina di luglio alla prima di ago-
sto, di qualche deficienza di carri di questa
specie.

In merito agli avventizi esonerat: politics,
debbo precisare al collega Salvagiani che della
questione si sta occupando la competente Com-

missione el Senatbo, alla quale egh si potra
rivolgere.

E numerose altre quesiiom sono state sol-
wevate, svarrati altr1 problem: sono stati indi-
viduat:, nel corso della discussione generals,
mberessant sia il settore della motorizzazio-
ne civile ¢ dei trasporti in concessione, sia
quello dell’Amministrazione autonoma delle
Ferrovie dello Stato.

Per ess1 posso rinviare perd a quanto ho gia
avuto occasione di dire mnanzi all’altro ramo
del Parlamento, non ritenendo che sia il caso
di ripetere qua le considerazioni e le argomen
tazioni cold svolte,

Cosi, ad esempio, per quanto concerne la
questione der livell: attuali delle tariffe ferro-
viarie, da alcuni giudicati troppo elevati e
causa di una contrazione del traffico; cosl per
il mantenimento in efficicnza dell’E.A.M., chie-
>t0 1 due ordin: del giorno, sottoscritto da, al-
cumi colleghi e sul guale si sono intrattenutii
anche altri oratori intervenuti nella discus-
sione g.nerale; cosl pure per la riammissione
i servizio e la ricostruzione della carriera agli
somerati politici.

Pe1 queste e per altre questioni non meno
unportanti sulle quali non mi & possibile soi-
fermarmi, rimando a gquanto ho gia detto nel
mio discorso alla (‘amera der deputati e, in
oghi caso, posso assicurare gli onorevolr col-
leghi che me le hanno prospettate che ai loro
suggerimenti e alle loro proposte dedicherd la
mia maggiore attenzione. ( Vive applaus: e con-
gratulazions).

PRESIDENTE. Passiamo ora all’esame de:
vari grdini del giorno presentati. Poiché il Mi
nistro ha gid risposto a tutti gli ordini del
giorno, nel suo discorso, penso, che l'esame
potra essere fatto molto velocemente.

Il prime ordine del giorno, quello dei sena-
tori Ristori, Mariott: e Merlin Angelina, s1 in-
tende decaduto per assenza der presentatori.

Doiwando al senatore Cermignani se insiste
nel suo ordine del giorno.

CERMIGNANI. So rhe loggetto del mo
ordinc del gioino non & di esclusiva competen-
za dell’onorevole Ministio dei tra<port: e pro
prio per questa ragions, come ho precisato nel
la seduta precedente, a suo tempo ho interes-
sato anche 11 Ministro Gonella, 11 quale alla
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ripresa parlamentare mi auguro voglia pro-
porre le riduzioni terroviarie da me chieste a
favore degli artisti, di concerto col Ministro
dei trasporti. Desidero pertanto che I'onorevo-
le Ministro D’Aragona accetti il mio ordine
del giorno per lo meno come raccomandazione.

PRESIDENTE. Domando all’onorevole Mi-
nistro il suo parere.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Non
ho nessuna difficoltd, se domani il Ministro
della pubblica istruzione interverra, con una
voce sul suo bilancio perche sia attuata la
proposta del collega Cermignani, ad accettarla.
lo chiedo solo che tale proposta non pesi sul
bilancio delle Ferrovie.

PRESIDENTE. Segue 'ordine del giorno
dei senatori Lanzetta, Ferrari ed altri. Do-
mando al presentatori se insistono nel loro
ordine del giorno.

FERRARI. Insisto.

PRESIDENTE. Prego I'onorevole Ministro
di voler esprimere il suo parere.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Ho
gia dichiarato che mi rimetto alle dichiarazio-
ni che ho fatte nell’aliro ramo del Parlamento.
Il problema dell’E.A.M. é ancora in discussio-
ne fra il Ministero del tesoro e quello dei tra-
sporti. Io mi auguro che noi arriviamo solle-
citamente a irovare una soluzione concorde.
Non ho ragione di procedere allo scioglimento
d1 questo organismo (questo I'ho gia detto
alla Camera dei deputati ed anche in Senato),
ma, ripeto, ancora comtinuano le discussiom
tra il Ministero dei trasporti e del tesoro per
trovare la soluzione pitt idonea a risolvere 1l
problema. D’altro canto il Ministero dei tra-
sporti & chiamato per la sua funzione a com-
piere determinati servizi tra i quali quello del-
la statistica, ecc., che invece si vorrebbero de-
mandare all’'ll.A. M. Sono funzioni strettamen-
te legate al Ministero, il che vuol dire che le
soluzioni possono essere due: o il manteni-
mento dell’E.A.M. attribuendo ad esso queste
funzioni del Ministero dei trasporti, oppure il
passaggio di funzionari, oggi appartenenti al-
IE.AM., al Minislero dei trasporti, affinchs,
alle dirette dipendenze di esso, svolgano quel-
le funzioni che si vorrebbero demandane al-
I'E.AM. Questo & il contenuto delle discussio-
ni che ora si stanno svolgendo e delle quali

non so quale sard il risultato definitivo, ma in
un modo o in un altro certamente questi ser-
vizi dovranno continuare o autonomi sotto 1l
controllo del Minislero dei trasporti o immessi
nell’5. A.M.

FERRARI. & anche una questione di perso
nale.

L’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Logi-
camente. Quando il Ministero dei trasporti do-
vesse compiere questi servizi sarebbe se hon
altro antieconomico non assumere quel perso-
nale che ha gia prestato la sua opera in ess.

PRESIDENTE. Domando all’onorevole Fer-
rari se dopo le dichiarazioni del Ministro, in-
siste nel suo ordine del giorno.

IFERRARI. Desidero che sia messo in vota-
zZione.

PRESIDENTE. PPongo in votazione l'ordine
del giorno presentato dai senatori Lanzetta,
Fervari, Ruggeri ed altri, di cui ho gia dato
lettura., Chi Papprova & pregato di alzarsi.

{Non ¢ approvato).

Segue 'ordine del giorno dei senatori Bosco,
Caso e Piscitelli; domando lore se vi insistono.

CASO. Ringrazio l'ondrevole Ministro delle
dichiarazioni da lui fatte, che sono identiche
a quelle del zuo illustre predecessore, onorevole
Corbellini, circa la ricostruzione della ferrovia
Napoli-Piedimonte d’Alife.

Ioi debbo ricordare che c'é un impegno in
proposito: nella seduta del 9 luglio 1949 fu
votato un ordine del giorno identico e il Go-
vierno prese I'impegno di ricostruire la ferrovia
di cui si parla. Il Ministro subordina ora qus2-
sta ricostruzione alla soluzione di alcune con-
troversie. A me pare che, essendo in atto da
30 anni una gestione commissariale governa-
tiva, chi pitt del Governo puo ricostruire sen-
za il bisogng di trovare la soluzione di con-
troversie? Sono diffidente verso parole che pos-
sono significare il dilazionarsi della ricostru-
zione ormai sentita e decisa.

Hd allora a presto 'inizio dei lavori.

PRESIDENTE. Onorevole Ministro, pud
dare altri affidamenti all’onorevole Caso?

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Credo
che il proponenie dell’ordine del giorno cono-
sca tubii i precedent1 di questa questione; sa
benissimo che c¢'¢ una vertenza fra una societa
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straniera e noi. Oggi siamo (per lo meno, lo
speriamo). alla vigilia di trovare una soluzione
con questa societd. Ma, finché non abbiamo po-
tuto trovare questa soluzione, logicamente
non possiamo intraprendere dei lavori. Quin-
di, bisogna avere pazienza.

PRESIDENTE. Onorevole Caso, & soddi-
sfatto della risposta data dal Ministro?

CASO. Accetto, ma sono diffidente anche a
nome degli aliri firmatari che sono piu diffi-
denti di me, di trasformare in raccomandazio-
ne l'ordine del giorno presentato.

PRESTIDENTE. Domando all’'onorevole Mi-
nistro se accetta 'ordine del giorno dei sena-
tori Carrara Elia, De Luca e Magli.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Possy
dare affidamento per una certa percentuale:
ciod abbiamo intenzione di ricostruire uniz
parte di quella linea, che & la parte che lega
la linea gid esistente, in attivith verso Urbino
mentre riteniamo che non sia possibile, per il
suo alto costo e per il suo basso reddito, co-
struire quel tratto che va da Pergola ad Ur-
bino.

CARRARA. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CARRARA. 8i tratta di una zona che non
pud restare senza comunicazioni ferroviarie.
Nel mio ordine del giorno non chiedo che la
ricostruzione venga fatta fra un mese o due,
chiedo che venga fatta. Concepito in questi
termini, credo che il Governo possa accettare
questc ordine del giorno, perche & una zona che
non pud rimanere isolata. T.a zona di Urbino
é una zona centralissima degna di essere te-
nuta in congiderazione.

Quindi chiedo che il mio ordine del giorno
sia messo in votazione.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Do-
manido di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

D’ARAGONA, Ministio dei trasporti. Biso-
gnerebbe che ordine del giorno avesse una
aggiunta che dicesse: < e i fondi necessari per
quest’opera si trovano ... > come stabilisce I'ar-
ticolo 81 della Costituzione, perche se voi vo
tate un ordine del giorno e il Ministero non ha
i denari per costruire, & tempo perso, perch?
il Ministero non costruisce la linea dal nulla.
(Interruzione del senatore De Luca).

PRESIDENTE. La prego, onorevole De Lu-
ca. di non interrompere.

DE LUCA. Signor Presidente, dal punto di
vista formale avrd ragione lei, ma dal punto
di vista sostanziale ho ragione io, perche la
regione delle Marche & leterna dimenticata.

PRESIDENTE. Domando al senatore Car-
rara se insiste nel suo’ordine del giorno.

CARRARA. Insisto e chiedo la votazione.

PRESIDENTE. Pongo in votazione l'ordine
del giorno dei senatori Carrara ed altri, del
quale & gid stala data lettura. Chi lo approva
& pregato di alzarsi.

(E approvato).

Segue lordine del giorno dei senatori Vigia-
ni ¢ Braschi. Ha facoltd di parlare il senatore
Vigiani per dichiarare se insiste nel suo or-
dine del giorno.

VIGIANI. Onorevole Presidente, il Mini-
stro, nella sua risposta, non ¢i ha dato alcuna
assicurazione per il completamento della rico-
struzione della linea Firenze-Marradi. Siamo
stati spinti a presentare questo ordine del
giorno, simile a quello del senatore Mariotti,
da esigenze cosi evidenti, che non ebbero biso
gno di ulteriore svolgimento. T.o stesso ono-
revole Ministro sa quanto queste popolazioni,
particolarmente del Mugello, attendono dalla
ricostruzione di questa linea. Chiedo quindi,
prima di fare dichiarazioni sull’ordine del
giorno, all’onorevole Ministro di volerci dare
affidamenti e assicurazioni affinché i lavori i
completamento di questa linea, per la quale
ormai si sono spesi dei miliardi, e che poi
sono stati abbandonati, vengano ultimati al
pitt presto.

PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare il Mi-
nistro dei trasporti per dichiarare se accetta
Pordine del giorno del senatore Vigiani.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Posso
assicurare il collega Vigiani che le linee che a
noi interessano sono gid state comprese nel
programma formulato per i prossimi lavori. Ci
auguriamo di poter completare questa linea en-
iro il triennio che abbiamo dinanzi, cioé entro
il 1954. Riteniamo di avere gli stanziamenti
necessari per questi lavori perché riconoscia-
mo anche noi I'utilith di questa linea ferro-
viaria. Anche se & una linea passiva, I’Ammi-

+
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nistrazione ritiene che debba essere ricostruita
p.1 ragioni social:,

PRESIDENTE. Onorevole Vigiani, la pre-
go di1 modificare, nell’interesse del Senato, la
dizicne del suo ordine del giorno 1a dove dice
« invita ed impegna il Governo », perche se il
Governa non fa, il Senato perde ogni prestigio.

VIGIANI. Dichiaro. di sostituire alle pa-
role « invita e mmpegna » le altre « fa voti».

PRESIDENTE. Pongo in votazione I'ordine
del giorno dei senatori Vigiani e Braschi con
la modifica testé apportata. Chi Tapprova 3
pregato d1 alzarsi.

(B approvato).

Segue 'ordine del giorno del senatore Di
Rocco. Doemando al senatore Di Rocco se 1n-
siste nel suo ordine del giorno,

DI ROCCO. In sostanza il mio ordine del
giorno non # che una sollecitazione all’esecn-
zione di un’opera di modesta entitd, che non
deve richiedere neanche una spesa eccessiva.
Prego quindi il Ministro di non volerla riman-
dare sine die. Con questa preghiera dichiaro di
trasformare il mio ordine del giorno in racco-
mandazione.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
der senatori Lepore ed altri. Ha facoltd di par-
lare il senatore Lepore per dichiarare se inten
de mantenerlo.

LEPORE. Signor Presidente, dichiaro che
intendo mantenerlo perché in effetti il Ministro
ha risposto al mio ordine del giorno, dicendo
che la cosa & di competenza del Ministero dei
lavori pubblici. To desidero invece che questo
ordine del giorno sia votato dal Senato per ri-
concacrare ora quanto fu gid affermato dal Se-
nato il 7 luglic 1949. Ritengo che il Ministro
possa accettare questo ordine del giorno perche
accettandolo dopo un voto favorevole del Se-
nato, egli avra maggiore autoritd per ottenere
dal Ministero dei lavori pubblici che fra le
opere E.R.P. siano compresi anche questi la-
vori. D’altra parte si tratta di un problema
essenziale, di ordine nazionale, in quanto che
Ia costruzione della linea ferroviaria Telese
Caianello, rappresenta il congiungimento di-
retto delle Puglie con Roma, abbreviando di
numerosi chilometri i1 percorso. Ritengo inol-
tre che tale opera debba compiersi oggi, dato
che & in corso la elettricazione della Roma-

Cassino, in modo che queste opere verrebbero
convogliate in un insieme che servira effetti-
vamente a valorizzarle.

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare 11 se
natore D’Aragona, Ministro dei trasporti, per
esprumere il parere del Governo.

D’ARAGONA, Mwisiro dei trasporti. Ho g1a
dichiarato che il Senato pud votare gli ordim
dei gicrno che crede: 10, quale Ministro de:
trasporly, non so quali impegn il Governo pos-
sa assumere 1n questo momento e quindi non
pesso assumerne neppure 1o, perché questi la
vori non dipendono dal miop Ministero, La co-
struzione di una nuova linea ferroviaria di-
pende dal Ministero dei lavor: pubblici, quind:
Iordine del giorno doveva essers presentarlo
gnando fu discusso il bilancio di quel dica-
stero. Comunque il collega L.epore potra farlo
pervenire al Ministro dei lavori pubblici, non
a me, torno a ripetere, perché i questo proble-
ma non ho nulla a che vedere.

LEPORE. Ritengo che se vi & il parere tec-
nico favorevole del Ministro den trasporti =
quindi 11 suo interessamento, questo ordine
del giorno potrd essere trasmesso al Ministro
competente, in quanto gid approvato una volty
dal Senato ed approvalo ancora una seconda
volta.

PRESIDENTE. Onorevole Lepore, i1 Mini
str, ha dichiarato che il problema prospettato
dal suo ordine del giorno non é di sua compe
tenza: il Ministro al massimo potrad studiarlo
d’accordo con il Ministro dei lavori pubblic.

LEPORE. Ma ritengo chce si possa votare-
lo stesso ordine del giorno lo abbiamo gia ap-
provato ’anno scorso come raccomandazione;
penso che si possa approvare anche adesso.

PRESIDENTE. Il Ministro ha dichiaratn
che non & di sua competenza ed io non posso
mettere in votazione un provvedimento che ri-
guarda un altro Ministero.

LEPORE. Chiedo che s1a almeno acecettalo
ccme raccomandazione; desidero comungue un
gualunque impegno da parte del Ministro.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Do-
mand~ di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha faco'ta.

D’ARAGONA, Minstro dey trasporti, Posso
fare soltanto una dichiarazione: non pcsso ac-
cettare l'ordine del giorno neppure come rac-
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comandazione, perché non & materia, ripeto, di
mia competenza, ma posso assumere 'impegno
di fare il portalettere per conto dell’onorevols
Lepore per trasferire I'ordine del giorno al Mi-
nistro dei lavori pubblici! Quests & tutto.

PRESIDENTE. Segue 'ordine del giorno dei
senatori Picchiotti € Barbareschi. I presenta-
tori non sono presenti.

GRISOLIA. A nome de1 presentatori, udbe
le dichiarazioni del Ministro, dichiaro di noa
insistere nell’ordine del giorno.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno dej
senatori Musolino e Priolo.

Domando ai proponenti se insistono sul lo
ro ordine del giorno.

MUSOIINO, L’onorevrle Ministro, se non
erro, ha accettato I'ordine del giorno, ma molto
genericamente, mentre no1 vorremmo una, assi
curazione specifica.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Do-
mando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

D’ARAGONA, Minisiro dei trasportr. Sul-
la linea di cui parla I'ordine del giorno, noi
abbiamo gid cominciato i lavori per il raffor-
zamento dei ponti, poiché questa ¢i & sembrata
la. parte pit importante, pilt necessaria e piu
urgente. Non escludiamo che si possa fare la
elettrificazione, ma incominceremo a prolunga-
re la elettrificazione da Ancomna verso Foggia
e Bari, per proseguire in seguito fino a Reg-
gio Calabria. Non & questo perd un lavoro
che si possa fare nel corso di un bilancio o
due; essendo le spese fortizsime, noi siamo ob-
bligati a costruire tronco per tronco, e per ra-
gioni tecniche non & conveniente costruire
tronchi che non siano in comunicazione. Per
questa ragione & necessario iniziare la costru-
zione da Ancona. Comprendo quello che & sta
to detto qui, cioé che lo sviluppo economico e
gundi del traffico della Sicilia porta a consta-
tare che la linea Metaponto-Reggio non resiste
pit al traffico che deve compiere ed & quindi
necessario liberarla di una parte di tale traf-
fico: 'unico modo per far cid & quello di crears,
atiraverso la linea jonica e la linea adriatica,
la possibilita di uno sfogo su cui si riversi 1l
transito che viene dalla Sicilia, in modo da
stornarlo dalla linea tirrenica, che non & piu
n grado di sopportarlo. Questo # il nostro pro-

gramma, ma {la realizzazione di esso dovra
egsere fatta a wscaglioni. Pertanto oggi non
posso dire quando faremo la elettrificazione;
la faremo, ma a scaglioni, man mano che avre-
mo le necessarie disponibilita finanziarie.

PRIOLO. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

PRIOLO. 11 problema fu discusso giad 'an-
no scorso e fin dal’anno scorso il Ministro
Corbellini disse che s1 erano cominciati a raf-
forzare i ponti, poiché su quella linea, chia-
mata « la lIinea di cartone», non passano nean-
che le locomotive « 745 » a vapore.

Indubbiamente noi non chiediamo che il
tronco Reggio-Ancona sia eleftrificato in piemo,
ma bisogna cominclare, ¢ cominciamo non solo
da Amncona ma anche da Reggio Calabria.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Non
& possibile; una linea intermedia iche non sia
elettrificata & dannosa.

PRIOLO. Fino a poco tempo fa la linea
Roma-Genova non era, tutte complletamenbe
elettricata. In ‘altri termini, signor Ministro,
chiedo che il problema si imposti seriamente,
perché la Sicilia non respira, la linea tirrenica
& 1ncrodibilmente congestionata, e solo la li-
nea jonica potra dare una maggiore possibilita
di traffico.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
Lussu. Prego U'onorevo’e Ministro di esprimere
1] suo parere in proposito.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. C'@
gia un accordo tra il Ministero della marina
mercantile e il Ministero dei trasporti per or-
ganizzare un traffico pilt economico tra il con-
tinente ¢ la Sardegna; non ho altro da aggiun-
gere a questc proposito.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
Ottani.

OTTANTI. Non posso certamente ringraziare
I'onorevole Ministro perché ha trascurato com-
pletamente il mio ordine del giorno, ¢ non gli
he dedicato nemmeno una parola...

PRESIDENTE. Era un argomento di natura
particolare; il Ministro ha parlato della poli-
tica dei trasporti, percido in questa omissione
non c¢’'é stata nessuna mancanza di riguardo.

OTTANI. Non ¢ lecito ignorare questo pro-
blema che interessa diecine di migliaia di pen-
sonati delle ferrovie!
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D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Accet-
to questo ordine del giormo come raccoman-
dazione.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
del senatore Martini.

MARTINI. Prego il Minigtro di tenere pre-
sente I'importanza delle lined di cui al nostro
ordine del giorno. Egli ha detto che sul pro-
cesso di elettrificazione va adottato un ordine
di precedenza delle linee in considerazione del-
la loro importanza, della intensitd del traffico
ecc., € va bene. Ma poiché nessuno pud negare
I"eccezionale interesse di queste linee di comu-
nicazionecon centri cosl importanti quali quelli
da noi citati nell’ordine del giorno, vogliamo
pregare i] Ministro di comineciare intanto a fare
qualcosa il piu presto possibile.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Terre-
mo presenti le sue raccomandazioni.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno del se-
natore Castagno i intende decaduto per as-
senza dell’interrogante.

Segue lordine del giorno dei senatori Car-
magnola, Romita e Zanardi. Domando agli ono-
revoli presentatori se insistono.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Terre-
mo presenti le raccomandazioni del senatore
Carmagnola.

CARMAGNOLA. Prego 'onorevole Ministro
di accettare quest’ordine del giorno. Pur ren-
dendomi conto delle ragioni da lui esposte,
che limitano la sua competenza in questo ca-
so, egli potra ripresentare le questione ai suoi
colleghi di gabinetto e poi, autorizzato dal voto
del Senato, sottoporre il quesito al Governo
francese. Se non riusecird a rimuovere gli osta-
coli, non gliene faremo certo nessuna colpa.
E un tentativo nuovo per ripristinare questa
linea: se non riuscira, prenderemo atto con di-
spiacere che non ha avuto 'esito desiderato.

PRESIDENTE. Pongo in votazione 'ordine

del giorno dei senatori Carmagnola ed altri..

Chi T'approva ¢ pregato di alzarsi,
(E approvato).

Segue I'ordine del giorno del senatore Jan-
nuzzi. Chiedo se vi insiste.

JANNUZZI. Trasformo il mio ordine del
giorno in raccomandazipne. In realtd, dopo le
dichiarazioni fatte dall’onorevole Panetti e dal
Ministro in questo e nell’altro ramo del Par-

lamento, m! pare che un punto sia certo: che
la dichiarazione inizialmente fatta dall’onore-
vole Panetti nella relazione, che I’ E.A.M.
non abbia pil ragione di esistere, sia impli-
citamente superata <dall’affermazione odierna
dell’onorevole Ministro, e dello stesso relatore,
che si sta esaminando la possibilith di man-
tenere in vita V'E.AM. o di affidare ad altro
organo la materia di sua competenza con con-
seguente assorbimento del personale. Nel che
& chiara 'ammissione che non sono cessate
le funzioni — o quanto meno non € ces-
sata buona parte delle funzioni — affidate al-
I'Ente con la legge istitutiva. Cid posto, non
mi resta che raccomandare vivamente al Go-
verno 'oggetto del mio ordine del giorno.

PRESIDENTE. Seguono i dwe ondini del
giorno del senatore Salvagiani, al quale do-
mando <e li mantiense.

SATLVAGIANI. Ringrazio il Ministro per
aver vo'ulo considerare nel suo discorso am-
che i mier due ordini del giorno, quantungue,
a stretto mgore procedurale, avrebbe potuto
egimersi dal farlo, non trovandomi io nella
Aula al momento del loro particolare esame.

Al mio primo ordine del giorno il Ministro
ha dato due risposte: quanto alla prima, ciod
al mumero dei carri frigoriferi da lui indicati
come in dotazione attuale delle ferrovie, nulla
ho da obiettare. Accetto la comunicazione con
letizia e mi auguro che avvenire confermi le
felici prospettive annunziate dal Ministro e
cio per il bene degli esportatori, dei produt-
tori ¢ del Paese.

Quanto alla seconda risposta, non posso di-
chiararmi soddisfatto, giacché purtroppo, e
contrariamente a quanto ha affermato il Mi-
nistro, si & verificato, lo iscorso anno, che mol-
te menci avviate all'esportazione, sono andate
a male per mancanza di carri frigoriferd. Per-
tanto chiedo che, trattandosi di un problema
grave e delicato, costituente una delle basi fon-
damentali della nostra economia e della nostra
bilancia commerciale, il Ministro voglia seguir-
lo con lattenzione che merita. Faccio osser-
vare all’onorevole Ministro che se & vero che
in questi ultimi tempi il numero dei carri fri-
goriferi & stato sensibilmente aumentato e mi-
dfiorato, & altrettanto vero che la produzione
nazionale dei prodotti ortofrutticoli & in con-
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tinuo, costante aumento, il che determina una
continua e costante necessitd di aumentare le
nostre esportazioni, cercando nuovi sbocchi e
nuovi mercati, & di qui, conseguenbemente, la
necessitd, per I’ Amministrazione delle terrovie
di non abbandonarsi sul gia fatto, ma di essere
sempre vigile e pronta a soddisfare le esigenze
sempre crescenti.

Quanto al mio secondo ordine del giorno, do
atto al Ministro che ben poche responsabilita
egh ha deile lungaggini per cui il progetio di
legge gia da molto tempo si trascina inmanzi
alla competente Commissione permanente del
Senato. Qui, fra I’altro, ho voluto cogliere 'oc-
casione di rammentare al Senato un proble-
ma, che attende soluzione ed invocare dal Mini-
stro un intervento che valga a sollecitare la
soluzione del problema stesso. Sapevo, comun-
que, che da vario tempo si & delineata una
strana, dolorosa, ingiusta realta nel campo del-
da riassunzione dei dipendenti statali gia li-
cenziati per motivi politici dal fascismo: an-
ziché procedere alle assunzioni dei persegui-
tati, i fa luogo a molti licenziamenti di colo-
ro che erano stati assunti dal 1945 in poi!

Vera o falsa la informazione? Nom so! A
me & stata denunziata come vera e, conseguen-
temente, faccio appello al Ministro perche sor-
vegli, indaghi e provveda.

Chiedo perd che, in attesa di piu profonde
indagini, non si faccia luogo a licenziamenti
dei perseguitati politici licenziati dal fascismo
e riagsunti dopo la sua caduta. Chiedo inoltre
che il Ministro, in attesa che il disegno di
legge n. 867 venga finalmente approvato, vo-
glia impartire ai funzionari del wuo Ministero
disposizioni che vietino atti preclusivi degli
effetti benefici che il progetto in parola si
prefigge.

PRESIDENTE. Onorevole senatore, le fac-
cio osservare che la dizione che ella usa nel
suo ordine del giorno ¢ imprecisa in quanto
« g'invita i1 Governo a voler accelerare la
discussione e l'approvazione del disegno di
legge », compito questo che evidentemente non
rientra nella competenza del Governo.

Ha facoltd di parlare 'onorevole D’Aragona,
Ministro dei trasporti.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. La si-
tuazione esatta & questa: prima della guerra

i carri frigoriferi erano 5.057, attualmente so-
no 5.571.

SALVAGIANI. E aumentata di molto la
produzione.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. I fun-
zionari del mio Ministero assicurano che il
quantitativo di carri & sufficiente. Se & vero
che I'anno scorso la produzione e forse anche
la relativa distribuzione di questi carri ha de-
terminato degli inconvenienti, quest’anno ab-
biamo ragione di ritenere che essi non si ripe- -
teranno.

SALVAGIANI. Sono soddisfatto.

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Quan-
to al secondo ordine del giorno de] senatore
Saivagiani, si tratta di materia che non ri-
guarda il mio Ministero.

Nomina di Commissione speciale.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il
Presidente in virti del mandato conferitogli

‘nella seduta del 14 corrente, ha chiamato a

far parte della Commissione speciale per lo
esame dei disegni di legge: « Istituzione della
Cassa per opere straordinarie di pubblico in-
teresse nell’ltalia meridionale (Cassa per il
Mezzogiorno) » (1182) e « Esecuzione di ope-
re straordinarie di pubblico interesse nell’Ita-
lia cettentricnale e centrale » (1183), i seguenti
senatori: Allegato, Armato, Azara, Bosco Lu-
carelli, Bog1, Canaletti Gaudenti, Ciasca, Coi-
fari, Fantuzzi, Focaccia, Pezzullo, Grieco, Ita-
lia, Lanzetta, Lussu, Mancini, Mastino, Medici,
Mol¢ Salvatore, Ottani, Paratore, Piemonte,
Raja, Ravagnan, Romano Domenico, Salomo-
ne, Spezzano, Tafuri, Tartufoli, Valmarana,
Venditti, Zoli e Zotta.

La Commissione & convecata per oggi stesso
alle 17,30,

Trasmissione di disegno di legge
e deferimento a Commissione permanente.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il
Ministro della difesa ha trasmesso il disegno
di legge: « Promozions straordinaria per ” be-
nemerenze d’istituto” da conferire agli ufficia-
1i dell’Arma, dei carabinieri che abbiano fatto
parte del C.F.R.B.» (1190).
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Il Ministro proponente ha chiesto che per la
discussione di questo provvedimento si adotti
la. procedura durgenza.

Pongo ai voti tale richiesta.

Chi Vapprova & pregato di alzarsi.

(E approvata).

Il disegno di legge seguird il corso stabi-
lito dal Regolamento per la procedura d’ur-
genza.

Comunico, inoltre, che il Presidente del Se.
nato, valendosi della facoltd confleritagli dall’ar-
ticolo 26 del Regolamento, ha deferito il dise-
gno di legge all’egame ed all’approvazione della
4* Commissione permanente (Difesa).

Ripresa della discussione.

PRESIDENTE. Essendo esaurito lo svolgi-
mento degli ordini del giorno, passiamo all’esa-
me dei capitoli di bilancio.

(Senza discussione si approvano i capitoli
del bilancio e i riassunti per titoli e catego-
rie, ¢ relativi allegaii e il bilancio dell Ammi-
nistrazione delle Ferrovie dello Stato).

Passiamo ora all’esame degli articoli che
rileggo:

Art. 1.

E autorizzato il pagamento delle spese ordi-
narie e straordinarie del Ministero dei tra-
sporti, per 'esereizio finanziario dal 1 luglio
1950 al 30 giugno 1951, in conformits dello
stato di previsione annesso alla presente legge.

(E approvato).

Art. 2.

Lamministrazione delle ferrovie dello Stato
& autorizzata ad accertare ed a riscuotere le
entrate e a far pagare le spese concernenti
Pesercizio finanziario dal 1° luglio 1950 al
30 giugno 1951, ai termini della legge 7 Iuglio
1907, n. 429, in conformita del bilancio allegato
alla presente legge (Appendice n. 1).

(E approvato).

Art. 3.

L’ammontare del fondo di dotazione delle
ferrovie dello Stato, di cui all’articolo 17 della
legge 7 luglio 1907, n. 429, rimane stabilito,
per l'esercizio finanziario 1950-51, in lire
35.500.000.000.

(E approvato).

Art. 4.

L’assegnazione a carico delle spese comple-
mentari della parte ordinaria del Dbilancio
delle ferrovie dello Stato, per il rinnovamento
del materiale rotabile e delle navi-traghetto,
previsto nella misura minima del 2,50 per cento
dei prodotti del traffico dalla legge 25 giugno
1909, n. 372, ¢ stabilita, per 1’esercizio finan-
ziario 1950-51, nella misura dell’l per cento.

(B approvato).

Art. 5.

Il Ministro per i trasporti, previa intesa di
volta in volta con il Ministro per il tesoro, &
autorizzato a corrispondere, per l’esercizio
finanziario 1950-51, al personale dell’ammi-
nistrazione delle ferrovie dello Stato, compensi
speciali per prestazioni eccezionali rese oltre
il normale orario di servizio, il eui corrispettivo
non possa essere commisurato alla loro durata.

Per la concessione di detti compensi, che
saranno imputati ad apposito capitolo isti-
tuito nel bilancio dell’amministrazione delle
ferrovie dello Stato, non potra superarsi, per
ogni trimestre, un quarto della somma in
lire 60.000.000 autorizzata per lo scopo.

(E approvato).

Pongo ora in votazione il disegno di legge
nel suo complesso.

TOMMASINI. Domando di parlare per di-
chiarazione di voto.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

TOMMASINI. Onorevole Ministro, onore-
voli colleghi. Ringrazio il Ministro delle ri-
sposte che ha dato ai mier interventi; pero,
siccome ne ha parlato alla radio e siccome ne
ha accennato in altri luoghi, vorrei che la sua
parola assumesse un carattere di impegno per
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la parte afferente alla elettrificazione della li-
nea Bologna-Venezia alla quale ho fatto rife-
rimento nel mio intervento e sul quale argo-
mento non ho gentito risposta alcuna.

MASTINO. Chiedo di parlare per dichia-
razione di voto.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MASTINO. La mia dichiarazione & sugge-
rita, direi resa necessaria, da quanto il Mini-
stro ha detto relativamente ale ferrovie in con-
cessione. Queste ferrovie interessano princi-
palmente la Sardegna, data la prevalenza nella
Isola delle ferrovie in concessione. Il Ministro
ha finalmente detto (credo veramente lo avesse
detto anche nell’altro ramo de! Parlamento)
che taluna di gueste ferrovie dovrd essere mnel
futuro soppressa e sostituita con Pesercizio di
linee automobilistiche. Lia dichiarazione di og-
gi & venuta dopo un lungo periodo di agita-
zioni nell’lsola e dopo un lungo periodo di
silenzio da parte del Governo. Per quanto il
Ministro abbia accennato ad un progetto Cor-
bellini, in base al quale dovrebbe egsere po-
tenziato Dattuale esercizio delle ferrovie in

concessione, © per quanto in denitiva la lo-
gica possa portare a ritenere che quella sop-
pressione la si voglia fare solo guando per-
manga la passivitd, mon cstante il potenzia-
mento effettuato, le parole dette giustificano il
mio allarme e percio credo, in rispondenza a
quello che & desiderio gia manifestato dai sar-
di, di non poter approvare le dichiarazioni del
Ministro votandosi il bilancio del Ministero dei
trasporti.

PRESIDENTE. Se non si fanno altre ogser-
vaziomi pongo ai voti il disegno di legge nel
suo complesso. Chi 'approva & pregato di al-
zarsi.

(E approvato).

Ogg seduta pubblica alle ore 16,30 con V'or-
dine del giorno gia distribuito.

La seduta & tolta (ore 13,15).

Dott. CARLO DE AILBERTI
Direttore dell’Ufficio dei Resoconti



