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ONOREVOLI SENATORI. — IL’esame del bi-
lancio del Ministero dei trasporti e di altis-
simo interesse sia dal punto di vista politico-
economico, sociale, sia da quello tecnico.

La attenta indagine di tutti i problemi
connessi col settore trasporti costringe pra-
ticamente ad occuparsi di tutti i settori dei-
la nostra attivitd economica: industria,
commercio, turismo, relazioni umane; quan-
do parliamo di mecessitd di coordinamento
dei trasporti non facciamo che riaffermare
la necessitda di organizzare il nostro Paese
in tutti i settori della attivitd economica ¢
produttiva.

E ultima finalitd dell’esame del bilancio
dei Trasporti e relative discussioni sembra
proprio dovere essere quella di dare un co-
struttivo apporto alla realizzazione di que-
sto postulato che é di vitale importanza per
il futuro del nostro Paese.

Ho esaminato attentamente i recenti te-
sti stenografici delle varie discussioni sul
bilancio dei Trasporti, le accurate relazioni
degli illustri parlamentari che negli ultimi
anni hanno riferito sul bilancio dei Traspor-
ti nei due rami del Parlamento: Bima, Cola-
sante, Corbellini, Jervolino,. Murdaca, Re-
stagno; sarebbe stato interessante poter ri-
ferire esattamente su quanto & stato attuato
in accoglimento dei suggerimenti venuti dal
Parlamento e su quanto non si & fatto o
non si & potuto accogliere ¢ le ragioni che
hanno impedita Vattuazione di quanto pro-
posto.

Il tempo ristretto assegnato per la rela-
zione e per tutta la discussione ¢i impedi-
sce di avviare una indagine cosi appro-
fondita.

Mi limiterd quindi ad un breve esame

strettamente tecnico del bilancio e a ripor-
tare alcune considerazioni e rilievi che nelle
discussioni avvenute in Commigsione, sono
apparse di maggiore momento o per la im-
portanza della materia o per la facile realiz-
zabilita di suggerimenti modesti, che pur
tornano a vantaggio di largo numero di
utenti e contribuiscono al perfezionamento di
alcuni servizi.

PARTE PRIMA

KESAME DEL BILANCIO

I1 bilancio del Ministero dei trasporti, re-
datto nella forma tradizionale, & di chiara
lettura, accompagnato dai soliti allegati il-
lustrativi e chiude con una previsione di spe-
sa di milioni di lire 18.573,8 con un aumento
di spesa di milioni di lire 883 rispetto alle
previsioni fatte per l'esercizio 1958-59.

Tra le spese previste ne ho rilevate due
particolarmente modeste:

n. 29. Spese per studi di carattere tec-
nico, per pubblicazioni tecniche e per ricer-
che sperimentali: lire 20.000.000;

n. 44. Spese, escluse quelle di personale,
per lesercizio del laboratorio sperimentale
foniviario di cul alla legge 19 marzo 1952,
n., 183 : lire 5.000.000.

1 noto a tutti gli studiosi 'apporto note-
vole all’indagine scientifica che danno i tec-
nici del Ministero dei trasporti e la preziosa
divulgazione fatta in questo settore con ot-
time pubblicazioni.

Ritengo che una maggiore dotazione di
questo capitolo nei prossimi esercizi sia as-
solutamente necessaria ed anche economica-
mente conveniente perché il rapido evolvere
della tecnica e della scienza impongono una
continua, vigile attivitd di studio, che sareb-
be male trascurare.

Analoga osservazione si puo ripetere per
il laboratorio sperimentale funiviario: si
tratta di importante realizzazione che ha fi-
nalmente soddisfatte le legittime aspirazioni
dei tecnici dell'Ispettorato per la motorizza-
zione civile, che si occupano dei trasporti
a fune.

Sembra opportuno e conveniente che que-
sto laboratorio — inaugurato da pochi me-
si — possa operare con sufficiente dotazione
di mezzi e divenire un preziogso centro di
esperienze e studi su strutture funiviarie,
ogni giorno pill necessario in rapporto al
continuo aumento ed evoluzione di questo
tipo di trasporte; I'Ttalia — paese monta-
gnoso e turistico — detiene in questo set-
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tore della tecnica una posizione preminente,
che va conservata e potenziata.

Al bilancio del Ministero dei trasporti &
annesso anche il

BILANCIO DI PREVISIONE

Della gestione governativa dei servizi pub-
blici di navigazione dei Laght Maggiore,
di Garda e di Como

Questo bilancio chiude in pareggio, in quan-
to intervengono le sovvenzioni del Ministero
dei trasporti che servono a coprire il disa-
vanzo,

In realtd, per la parte ordinaria, il disa-
vanzo di esercizio & di lire 95.000.000 e per
la parte straordinaria la sovvenzione del
Ministero dei trasporti per incrementi pa-
trimoniali (acquisto materiale natante ed
automobilistico, mobili, ecc.) ammonta a lire
282.500.000.

Data la notevole importanza turistica e
sociale dei servizi di navigazione sui Laghi,
le sovvenzioni del Ministero vanno senz’al-
tro approvate ed elencate tra quelle spese
produttive alle quali sarebbe gravissimo er-
rore sottrarsi. ‘

Va particolarmente lodata la messa in ser-
vizio sul lago di Garda di un aliscafo acqui-
stato anche col contributo degli enti locali.
La dotazione dei nostri laghi di questo tipo
di natanti veloci, che ha riscosso incondizio-
nato plauso negli ambienti turistici, si & di-

mostrata opportuna ed economicamente con-
veniente.

Stati dz :premlsioné dellentrata e della spesa
dell’ Amministrazione delle ferrovie dello
Stato

I’appendice n. 1 allo stato di previsione
della spesa del Ministero dei trasporti per
I'esercizio finanziario 1959-60 & dedicata agli
Stati di previsione dell’entrata e della spe-
ga dell’Amministrazione delle ferrovie dello
Stato, che risultano bene illustrati dalla
« Nota preliminare ».

I1 disavanzo di gestione — coperto da sov-
venzione del Ministero del tesoro — & pre-
vigto in lire 37.937.200.000.

Il rimborso dal Ministero del tesoro degli
oneri dipendenti dalla effettuazione di tra-
sporti gratuiti o a tariffa ridotta e dall’eser-
cizio di linee a scarso traffico, per motivi eco-
nomico-sociali di carattere generale, noncheé
delle spese dovute ad altre cause estranee alle
necessitd proprie dell’esercizio ferroviario, ri-
sulta fissato in base alla legge 28 novembre
1957, n. 1155, in lire 55.000.000.000.

Va qui osservato che la cifra, pur ragguar-
devole, i 55 miliardi, ¢ di molto inferiore
all’lammontare effettivo degli oneri extra-
aziendali che Yazienda delle Ferrovie dello
[Stato deve recepire nel proprio bilancio e
che per Vesercizio 1957-58 possono essere
valutati secondo la seguente tabella:
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VALUTAZIONE DEGLI ONERI EXTRA-AZIENDALI PER IESERCIZIO 1957-58

1° Onmeri per trasporti gratuiti e a tariffa ridotta .

20 Oneri per l'effettuazione del trasporto degli eftetti postali .

30 Oneri per i passaggi a livello .
40 Oneri finanziari per la ricostruzione .
50 Oneri estranei di personale (1)

G° Oneri anormali per le pensioni (2) . .

7° Disavanzi d’esercizio delle linee a scarso traffico .

Importi
(in milioni di lire)

32.000

7.370

2.600

3.940

1.900

40.000

34.000

TOTALE . 121,810

(1} Onmeri per la riammissione in servizio degli ex-esonerati politici, assegni ex-combattenti, congedi spe-
ciali agli invalidi di guerra, scatti di stipendio agli ex-combattenti.

(2) Al netto del rimborso in atto di 10.000 milioni.

Bisogna concludere che il disavanzo di ge-
stione delle Ferrovie dello Stato non ¢ im-
putabile alla amministrazione della azienda
e non & quindi un indice di disfunzione o di
carente organizzazione.

PARTE SECONDA

STRADA E ROTAIA

I comprensibile il desiderio di rigidi am-
ministratori di vedere in futuro ridursi o
scomparire questo disavanzo. Ma chi & pen-
soso del pubblico bene deve pure chiedersi
se nel settore trasporti sia possibile e con-
forme agli interessi della Nazicne perseguire
vna politica tendente a realizzare il pareggio,
sia globale, sia di tutti i singoli settori delle
varie amministrazioni; o se non siano da te-
mere da siffatta energica e tenace tendenza
al pareggio riflessi negativi gravi per tutta
Teconomia nazionale.-

N. 389-A — 2.

Appare piu logico suggerire che si debba
tendere al perfezionamento organizzativo e
tecnico di tutfi i vari settori e servizi — da
quelli marginali ai pitt importanti — otte-
nendo il massimo rendimento con la minima
spesa, senza per0d lasciarsi abbagliare dal
miraggio di eliminare drasticamente ogni di-
8avanzo,

Gual poi se per ridurre o eliminare il di-
savanzo di una gestione si ricorre all’espe-
diente antieconomico di trascurare o addirit-
tura di rendere la vita difficile a sistemi di

trasporto diversi e concorrenti.

Qui entriamo nel vivo del problema della
concorrenza tra i vari tipi di trasporto e so-
prattutto tra rotaia e strada, problema che
vorrei definire piu correttamente di convi-
venza.

Qualecuno ritiene che sulla questione si €
discusso da anni, ¢ che tanto le tesi dei so-
stenitori della strada e quelle dei fautori
delle ferrovie sono inconciliabili e che non vi
é pit nulla da chiarire.
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Non sono di questo avviso: P'indubbio di-
sordine che esiste nella impostazione delle
discussioni sui vari problemi dei trasporti
su strada o rotaia e la constatazione che an-
che tra tecnici di alto valore si possono ri-
conoscere i paladini della ferrovia che incro-
ciano le armi con quelli della strada e riten-
gono che le ferrovie si difendano ritardando
lo sviluppo delle strade e della motorizzazio-
ne, mi convincono che la discussione su que-
sto problema & tutt’altro che esaurita e inu-
tile.

B evidente che ogni sistema di trasporto
esercita una concorrenza agli altri traspor-
ti, preesistenti o no. Questo vale su terra, sul-
lacqua, in aria.

Dovere di saggi amministratori & quello
di curare che lo sviluppo dei vari tipi di
trasporto sia armonico, coordinato, e tenda
5 realizzare il servizio migliore dal punto
di wista tecnico-economico, riuscendo icosi
utile e gradito al maggiore numero di cit-
tadini.

& evidente che ogni tipo di trasporto po-
tra rappresentare Poptimum per certe si-
tuazioni e dovra invece escludersi per altre;
e che I'evolvere della tecnica e delle esigenze
fard apparire superato e inutile quello che
ieri era moderno e necessario.

Sarebbe gravissimo errore insistere a con-
servare, riattare e magari costruire ex novo
¢id che & superato dall’evoluzione tecnica e
quindi quasi certamente in contrasto con le
buone norme economiche.

In tutti i settori industriali i risultati mi-
gliori i ottengono quelli che in tempo ag-
giornano le loro attrezzature ai progressi
della tecnica.

T’evolvere rapidissimo della motorizzazio-
ne ha sorpreso non solo i gestori delle fer-
rovie, ma gli stessi costruttori e gestori delle
strade. : SR

Non vi & da scandalizzarsi se, specie in
questo dopoguerra, si sono commessi er-
rori anche notevoli di giudizio sulla conve-

nienza di riattare o costruire ex movo qual-
che tronvo ferroviario, o se i programmi
di adeguamento della nostra rete stradale
alle nuove esigenze sono stati e sono tuttora
carenti. ‘ |

Essenziale ¢ vedere chiaro nella nuova si-
tuazione e non persistere in errori.

Premessa per ogni studio accurato di pro-
blemi complessi come quello dei trasporti so-
no le statistiche diligentemente raccolte e
saggiamente vagliate ed interpretate.

Mentre anche da noi sono esatti i dati rac-
colti e pubblicati dalle Ferrovie dello Stato
e anche da quelle”in concessione, sia per i
passeggeri sia per le merci, per i trasporti
su strada siamo ancora male informati: la
raccolta di dati esatti, oltre che difficile, & da
noi carente, eccessivamente limitata e im-
precisa, e mnelle relazioni conclusive, non
sempre concordi, € lasciato troppo margine
alla elaborazione ed interpretazione degli
scarsi elementi seriamente accertati.

Non credo perd di essere in errore rite-
nendo corrispondente al vero la conclusione
cui arrivano gli studiosi pilt informati e at-
tenti: in Italia oltre il 70 per cento (settanta)
dei trasporti terrestri, sia di persone che di
merei, si svolgono su strada; meno del 30
per cento su rotaie.

Per quanto si riferisce al turismo — set-
tore vitale per la nostra economia — i dati
raccolti sono abbastanza precisi e conferma-
no la preferenza data alla strada.

Nel 1957 sono entrati in Italia via terra
13.911.000 stranieri, di cui wcon ferrovia
3.798.000, pari al 27,3 per cento; su strada
10.118.000, pari al 72,7 per cento.

Nel 1958 sono entrati 14.527.000 stranieri,
di cui per ferrovia 8.796.000 pari al 26 per
cento; su strada 10.781.000 pari al 74 per
cento.

La tendenza a dare la preferenza alla stra-
da é evidente.

Amnche per il traffico interno questo orien-
tamento & confermato : basti pensare al con-
tinuo aumento dei veicoli a motore in circo-
lazione,
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CIRCOLAZIONE IN ITALIA

1956 1957 1958
Autovetture. .. 1.050.900 1.237.600 1.409.000
Autocarri . . 330.900 339.600 409.000
Autobus 18.800 21.000 22.000
Rimorehi . . 36.100 37.500 40.000
Motocicli . . 504.900 615.000 720.000
Motoleggere . . 1.515.500 1.600.000 1.700.000
Ciclomotori . . 809.800 920.000 1.000.000

Cosa dobbiamo concludere?

Che le ferrovie stanno esaurendo la loro
funzione e sono destinate a scomparire?
Nemmeno per sogno! Dobbiamo solo pren-
dere atto che i veicoli a motore circolanti
su strada aumentano con ritmo imponente
perche evidentemente soddisfano a delle esi-
genze imperiose del nuovo tenore di vita,
che l'evoluzione tecnica e il conseguente pro-
gresso sociale hanno determinato. Dobbiamo
essere consapevoli che lo sviluppo della mo-
torizzazione — come Paumento del consumo
di energia elettrica — sono indici e fattori

del progresso economico-sociale di una Na-
zione e che questo continuo sviluppo & tanto
pill certo e continuo quanto piti lontani si
& dal limite massimo raggiunto dai Paesi
pil progrediti. )

Per giudicare quanto cammino resta a noi
ancora da percorrere su questa strada, ba-
sta considerare i dati riportati nella seguen-
te tabella, che riporta i dati statistici sui vei-
coli circolanti in vari Paesi nel 1956 e 1957
e il numero di abitanti per ogni veicolo cir-
colante alla fine del 1957:
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AUTOVEICOLI CIRCOLANTI ALLA FINE DEL 1956 e 1957

Anno 1957
PAESI ’Anno 1956

N. veicoli N. veicoli Numero a,bi.tant-i

per autoveicolo
America 8. U. 64.600.700 66.671.000 2.5
Svezia 854.000 973.049 7.5
Francia 5.002.100 5.144.000 8.5
Lussemburgo 31.305 34.150 9.1
Inghilterra 5.543.750 5.513.442 9.3
Danimarca 363.115 397.800 11.2
Belgio 699.430 773.850 1.5
Svizzera 367.274 414.425 12.2
Norvegia 230.713 244.600 14.2
Irlanda 184.937 185.953 15.6
Germania Occidentale 3.102.416 2.308.928 16.2
Olanda 486.922 538.900 20.3
Austria 265.014 303.077 23 ~
Ttalia 1.434.067 1.650.837 30.2
Spagna 239.871 307.684 95.7

Possiamo — dopo quanto esposto — pen-
gsare che le Ferrovie possano trovare rime-
dio a loro problemi di esercizio e bilancio
inceppando la evoluzione naturale dei tra-
sporti su strada, rivendicando priorita di di-
ritti, suggerendo distanze di rispetto dalle
autostrade e limitazioni non logiche al tra-
gporto su strada delle merci? :

No, certamente : si tratterebbe di palliativi
che verrebbero pagati a gravissimo prezzo
da altri settori della nostra struttura eco-
nomica,

Per un sano, adeguato sviluppo dei nostri
trasporti terrestri occorre tenere presente
che sono assolutamente necessarie sia le stra-
de, che le ferrovie, che le autostrade.

Le strade normali hanno una Iloro precisa
funzione e sono destinate a soddisfare le esi-
genze della collettivitd maturate nell’evolvere

dei tempi; esse rappresentano la soluzione
media dei vari problemi posti dal traffico per
secoli e secoli, e nella loro mnaturale evolu-
zione non possono prescindere da interessi
precostituiti, strettamente legati alla siste-
mazione urbanistica e sociale capillare che
la societd si ¢ data in passato e intende svi-
luppare e perfezionare nell’avvenire.

L’autostrada corrisponde ad una esigenza
assolutamente nuova derivante dall’avvento
della motorizzazione; essa ha una sua fun-
zione gspecifica e insostituibile, e caratteristi-
che nettamente diverse dalla strada normale:
& destinata a smaltire con la massima possi-
bile sicurezza e velocitd il traffico automobi-
listico su grandi distanze; & riservata ai vei-
coli veloci ed & avulsa per lunghi tratti dal
sistema di comunicazioni stradali normali;
non disturba in nessun modo il traffico di
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una buona ferrovia parallela, né si pud pre-
tendere di favorire la gestione ferroviaria
imponendo alle autostrade un tracciato illo-
gico e scomodo. Quindi mi sembra non ab-
biano fondamento le critiche che spesso sen-
tiamo muovere a tracciati autostradali che
percorrono in prossimitd della ferrovia sol-
chi naturali ove il passaggio & piu facile ed
economico, 0 che seguono la pit breve con-
giungente tra due centri che devono essere
collegati.

La costruzione di autostrade — a quattro

corsie su due carreggiate unidirezionali ben
separate da adeguata zona o struttura di-
visoria spartitraffico e banchina laterale pevr
la sosta dei veicoli — & necessaria se si vuole
fare veramente qualche cosa di serio per
limitare gli incidenti stradali; se conside-
riamo che circa il 60 per cento degli inci-
denti stradali & causato da investimento di
pedoni, ciclisti, ciclomotori, carri a traino
animale, trattori, da scontro frontale tra
veicoli che incrociano, da abbagliamento, da
tamponamento di veicoli fermi sulla sede
stradale, da mrto contro treni, da sbanda-
mento in curva, e che tutte queste cause
sulle buone autostrade sono eliminate ci ren-
diamo conto che gli autoveicoli che circo-
lano sulle autostrade hanno con matematica
certezza solo il 40 per cento di probabilita
di essere coinvolti in incidenti rispetto a
quelli eircolanti su strada normale.

~

Questo dato & matematico; ma vi sono
molte altre cause di incidenti che risultano
notevolmente ridotte sulle autostrade e le
slatistiche dimostrano che posto uguale a 1
il coefficiente di pericolositd di una auto-
strada a due carreggiate unidirezionali, il
coefficiente di pericolositd di una strada a
due corsie (6,507 metri) @ uguale a 6.

Lia costruzione di una buona rete auto-
stradale (importante anche per una valoriz-
zazione turistica su piano europeo) € dun-
que necessaria non solo per motivi economiei;
ma doverosa per alte ragioni wumane e
morali.

- Le Ferrovie sono definite e limitate nelle
loro possibilitd dalle caratteristiche imposte
dalla rotaia: per parecchi decenni hanno de-

tenuto il primato assoluto per velocitd, eco-
nomicita, sicurezza.

Ancora oggi hanno importanza vitale nella
struttura tecnica ed economica del nostro
Paese e vanno potenziate e migliorate per
adeguarle sempre meglio alle nuove esigenze;
sarebbe perd vana e dannosa fatica preten-
dere di ottenere dalla ferrovia quello che pil
economicamente e convenientemente puo dare
la strada e Pautostrada.

Invece & giusto che le ferrovie cerchino
di accentuare quei vantaggi che esse offrono
e continueranno ad avere rispetto alla stra-
da, e tendano, entro logici limiti, ad aggiun-
gere quella rapiditd, agilitd e frequenza, che
su molti percorsi fanno preferire 1 veicoli
stradali. In questa direzione infatti & stalo
studiato e si sta attuando un imponente pro-
gramma di lavori e miglioramenti che @&
bene ricordare.

PARTE TERZA

PROVVEDIMENTI PER IL POTENZIAMENTO
ED AMMODERNAMENTO DELLA RETE
DELLE FERROVIE DELLO STATO

Nel settore dei provvedimenti destinati
ad elevare le condizioni di efficienza della
rete delle Ferrovie dello Stato, nei suoi im-
pianti fissi e nel parco, vanno segnalati so-
prattutto i seguenti studi e piani di inter-

‘vento, elaborati negli ultimi anni dall’ Ammi-

nistrazione ferroviaria e diversi dei quali so-
no gid entrati nella fase esecutiva, grazie
alla tempestiva approvazione di leggi che ne
hanno assicurati i finanziamenti.

A) Piano quinguennale

1. — Agli inizi del 1957 & stato innanzi-
tutto compilato il «Piano quinquennale di
ammodernamento e potenziamento delle Fer-
rovie dello Stato s, che contempla una spesa
di 250 miliardi di lire (150 miliardi per gli
Impianti fissi e 100 miliardi per il parco),
onde porre le principali arterie della rete
(quali ad esempio la litoranea Tirrenico-Li-
gure da Palermo e Reggio Calabria sino a
Genova ed a Torino; la litoranea Jonico-
Adriatica da Siracusa e Reggio Calabria sino
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a Bologna; la dorsale trasversale Pada-
na Modane-Torino-Milano-Venezia-Trieste;
nonché altre linee di particolare interesse)
in condizioni di meglio fronteggiare le cre-
scenti esigenze del traffico e al fine di ade-
guare le dotazioni del parco (siano esse navi
traghetto, come pure locomotive elettriche e
diesel, o mezzi leggeri o carrozze o carri da
merci) alle aumentate richieste dell’utenza.

2. — Un primo cospicuo gruppo di opere
comprese nel « Piano quinquennale » & pre-
sentemente in corso d’attuazione perche, al-
lo scopo, con Legge 21 marzo 1958, n. 289,
si sono autorizzate le Ferrovie dello Stato a
contrarre, sino alla concorrenza di 175 mi-
liardi, impegni di spesa cosi suddivisi:

@) 125 miliardi (pari cioé alla metd
dellimporto occorrente per lintero Piano
quinquennale) da ottenere a mezzo di pre-
stiti o mutui sui mercati italiano od estero
e da destinare all’esecuzione di una prima
fage del Piano quinquennale;

b) 50 miliardi (importo pari alla som-
ma delle assegnazioni previste in Bilancio
per il rinnovamento del binario o degl im-
pianti fissi, durante il quinguennio 1958-59
e 1962-63) per 1 quali viene consentita la
utilizzazione anche immediata, anziché ri-
partita nei 5 anni, al fine di poter conse-
guire in anticipo quelle migliori condizioni
di efficienza della rete, tanto necesasrie par-
ticolarmente mnel settore dell’armamento.

Per la suddetta prima fase di 125 miliardi
di cui al paragrafo a), si sono gia appron-
tati quasi tutti i progetti ed approvate le
relative proposte di spesa. Sicché trovansi
in pieno sviluppo — e si presume saranno
completati entro il 1961 — i lavori agli im-
pianti fissi e le commesse di nuovo mate-
riale rotabile.

Per i rinnovamenti accelerati dell’arma-
mento, di cui all’aliguota di 50 miliardi del
precedente paragrafo b), si € ormai redatto
ed approvato il piano generale dei lavori
(rinnovamento di 1.400 km. di binario su
linee principali e di 450 km. su linee a medio
traffico, nonché sostituzione di circa 1.300
deviatori e relative casse di manovra su
piazzali di stazione serviti da linee princi-

pali), per cui si sta alacremente procedendo
nell’approvvigionamento deli materiali e nel-
Pesecuzione delle opere stesse, che verranno
anch’esse ultimate entro il 1961.

3. — Infine, per dare completa attua-
zione al « Piano quinguennale », ’Ammini-
strazione delle ferrovie dello Stato ha gia
predisposto uno schema di provvedimento
legiglativo diretto al finanziamento dei re-
sidui 125 miliardi di lire relativi alla se-
conda fase esecutiva del Programma.

Ad integramione del « Piano quinquen-
nale » -(che interessa il potenziamento in
generale dell’intera rete delle ferrovie dello
Stato) sono stati poi elaborati diversi altri
programmi, ciascuno riguardante specifici
settori dell’attivitd aziendale.

Nellordine possono essere cosi raggrup-
pati:

B) Ammodernaomento delle comunicazioni
ferroviarie da e per il Mezzogiorno

4, — Fra gli interventi a favore della
rete delle ferrovie dello Stato dell’ Italia
centro-meridionale ed insulare, vanno ri-
cordate le leggi 9 febbraio 1952, n. 949 e 3
marzo 1958, n. 634, con le quali la Cassa per
il Mezzogiorno ha miesso complessivamente
a disposizione, per tali opere, 90 miliardi
di lire.

5. — Precisamente, con i 75 miliardi di
cui alla legge n. 949 del 1952 sono stati por-
tati a compimento, o sono in avanzatissima
fase realizzativa, imponenti lavori, fra i
quali :

a) il raddoppio di diversi tratti della
linea Tirrenica da Battipaglia a Reggio Ca-
labria;

b) la creazione di nuovi posti di movi-
mento e di incrocio, il rinnovamento dello
armamento, Tampliamento dei plazzali di
stazione e la sostituzione delle vecchie tra-
vate In ferro con ponti metallici di nuovo
tipo, sia sulla Battipaglia-Reggio che sulla
Reggio Calabria-Metaponto-Taranto-Bari;

¢) lelettrificazione della Bari-Foggia-
Pescara (impianti fissi e mezzi di trazione
elettrica).
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6. — Invece, con i1 15 miliardi di cui alla
legge n. 634 del 1958 si stanno eseguendo:

a) Lelettrificazione (impianti fissi e
mezzi di trazione elettrica) della Pescara-
S. Benedetto del Tronto e della Sulmona-
Pescara;

b) la costruzione di due navi traghetto
(ciascuna da 5.000 tonnellate di stazza) e 1’al-
lestimento dei relativi impianti a terra per
Pattivazione di un servizio di traghetto fra
il Continente e la Sardegna;

¢) un contributo nelle spese occorrenti
per l'allestimento di un’altra nave traghetto,
da 4.800 tonnellate, da impiegare normalmen-
te come settima unitd della flotta in servizio
sullo Stretto di Messina e come riserva sul-
Pitinerario Civitavecchia~Golfo degli Aranci.

7. — In aggiunta a quanto esposto nei
punti 5 e 6, altri provvedimenti — diretti a
migliorare le ferrovie del Mezzogiorno, in re-
lazione all’incremento dei trasporti viaggia-
tori e merci che in quelle regioni si manife-~
sta concomitante allo sviluppo delle locali at-
tivita agricole, commerciali ed industriali —
si stanno egeguendo a carico del sopra men-
zionato «Piano quinquennale ».

8. — Merita, infine, di essere qui citato fra
gli studi ultimamente elaborati dalle Ferrovie
dello Stato e che attendono di essere finan-
ziati, lo schema di provvedimento legislativo

riguardante il completamento dei lavori di

raddoppio sull’intera linea Reggio Calabria-
Battipaglia, nonché la realizzazione di una
variante all’esistente valico di Cava dei Tir-
reni, per 'importo complessivo di 67 miliar-
di di lire, :

C) Potenziamento arterie di collegamento fra
Pltalia Centro-Meridionale e Settentrionale

9. — In questo settore, oltre ai lavori gia
in corso (a carico di finanziamenti diversi)
per completare 1elettrificazione dell’intero
versante Adriatico da Bari sino a Bologna ed
a Trieste, nonche per eliminare la strozza-
tura a semplice binario ancora esistente sul-
la linea Roma-Genova nel tratto Riomaggiore-
Framura, occorre ricordare gli studi appron-

tati per rettificare il tracciato dell’esistente
linea Roma-Firenze (50 miliardi) in modo
da assicurare anche a questo tratto quelle
caratteristiche di « Direttissima » in atto per
la Napoli-Roma e per la Firenze-Milano.

La nuova opera consentirebbe di disporre
di una arteria modernissima da Napoli sino
a Milano, con evidenti tangibili vantaggi per
I'acceleramento delle relazioni ferroviarie fra
Sud e Nord d’'Italia..

D) Sistemazione delle linee ferroviarie di col-
legamento fra Vltalia e gli altri Paesi eu-
ropes

10. — Tenendo nel dovuto conto le esigen-
ze, in atto e future, dei trasporti viaggiatori
e merci infraeuropei —anche in vista dell’av-
vento del Mercato Comune — I’Amministra-
zione ferroviaria ha raggruppato, in uno
studio denominato « Piano di potenziamento
delle linee della rete delle ferrovie dello
Stato facenti capo ai transiti di confine con
lestero », gli interventi di natura tecnica
idonei ad incrementare le possibilitd di tra-
sporto sulle predette linee di interesse inter-
nazionale,

Nel complesso la spesa aggiornata occor-
rente per sistemare i transiti ferroviari fra
I'Italia, la Francia, la Svizzera, ’Austria e
Jugoslavia si valuta ora dell’ordine di 145
miliardi.

11, — Di tale spesa si & potuto sinora as-
sicurare il finanziamento di circa 55 miliardi,
mediante tre provvedimenti legislativi:

@) Legge 5 maggio 1956, n. 532, concer-
nente la concessione alle Ferrovie dello Stato,
da parte delle Ferrovie Federali Svizzere, di
un prestito di 200 milioni di franchi svizzeri
— pari a circa 29 miliardi di lire — per il
potenziamento delle linee di interesse comune
facenti capo ai transiti di Domodossola e
Luino. I lavori contemplati dagli accordi italo-
gvizzeri sono tutti in corso di realizzazione;

b) Legge 26 marzo 1955, n. 178 (12 Leg-
ge di Trieste) riguardante lo stanziamento di
5.800 milioni per lavori interessanti il miglio-
ramento delle comunicazioni ferroviarie di
Trieste con il retroterra, ivi compresa la co-
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struzione della nuova stazione confinaria di
Poggioreale, I relativi lavori sono in fase di
ultimazione ;

¢) Legge 21 marzo 1958, n. 293 (2* Leg-
ge di Trieste) autorizzante la spesa di 20 mi-
liardi per opere di potenziamento degli im-
pianti ferroviari della linea Pontebbana da
Trieste sino ad Udine e Tarvisio. Queste ope-
re (da eseguire per 10 miliardi a cura delle
Ferrovie dello Stato e per altri 10 miliardi
a cura dei Lavori pubblici) sono pure state
intraprese da poco tempo.

12. — Dall’attuazione dei sopraelencati
provvedimenti si trarranno benefici nell’effi-
cienza delle linee internazionali facenti capo
ai transiti confinari di Domodossola, Luino,
Tarvisio e Poggioreale.

Resta invece da reperire ancora la coper-
tura finanziaria (per circa 90 miliardi) delle
opere riguardanti I'adeguamento delle linee
di Modane, di Ventimiglia, del Brennero e
per completare il potenziamento della linea
Pontebbana.

Per la prima si conta di poter provvedere
nell’ambito del « Piano quinguennale s,

Per le altre, PAmministrazione delle Fer-
rovie dello Stato ha predisposto opportuno
disegno di legge.

E) Potenziamento del parco

13. — Per potenziare il Parco — oltre
alle forniture contemplate dal « Piano quin-
guennale » ¢ dai sopracitati altri Programmi
di finanziamenti straordinari — trovansi an-
che in avanzata fase esecutiva quelle ordi-
nate a mezzo della Legge 22 novembre 1956,
n. 1337, con la quale ' Amministrazione fer-
roviaria € stata autorizzata ad utilizzare su-
bito, sino alla concorrenza di 50 miliardi, gli
stanziamenti contemplati dai Bilanci ordi-
nari dei cinque esercizi compresi tra quello
1957-58 e quello 1961-62 per lacquisto di
materiale rotabile.

Il complesso delle ordinazioni in atto di
nuovi mezzi di trazione e trainati € veramen-
te notevole.

14. — Per il riordino e la sistemazione
delle Officine ed Impianti delle Ferrovie dello

Stato, per la riparazione e manutenzione del
materiale mobile, & stato approntato nel
1957 un Piano regolatore, cui si sta dando
eraduale applicazione.

F) Provvedimenti per Napoli

15. — A carico degli stanziamenti con-
templati dalla Legge 9 aprile 1953, n. 297,
per la Cittd di Napoli, figurano 4 miliardi di
lire per la costruzione della nuova Stazione
Centrale e per la connessa sistemazione del-
Pantistante Piazza Garibaldi, ivi compresa
la copertura dell’omonima sottostante sta-
zione delle Ferrovie dello Stato della Metro-
politana. I lavori sono in corso e si conta di
ultimarli per il 1960-61.

G) Provvedimento per Milano

16. — Con Legge del 7 maggio 1954, nu-
mero 208, & stato stanziato 'importo di 5,5
miliardi per la costruzione della nuova sta-
zione di Milano P. N. e del raccordo diretto
degli impianti stessi con Greco Milanese. 1
lavori sono in corso di realizzazione.

H) Programma delle nuove elettrificazioni

17. — Per completare questa rapida scor-
sa a quanto si sta, nei diversi settori, at-
tuando per il potenziamento tecnico delia
rete delle ferrovie italiane dello Stato, oc-
corre citare il programma di nuove elettri-
ficazioni intrapreso nel 1958 e che verra por-
tato a compimento entro il 1961.

Si tratta di lavori agli impianti fissi e di
nuove forniture di mezzi di trazione per una
spesa complessiva, interamente finanziata,
dell’ordine di circa 84 miliardi di lire (fondi
facenti carico ai diversi stanziamenti straor-
dinari sopra menzionati) per lattivazione
della trazione elettrica su 1.300 chilometri di
linee.

Sono esse, nell’ordine geografico:

Torino-Milano (da ultimarsi, per fasi,
entro laprile 1961);

Allessandria-Novara, Novara-Oleggio-La-
veno ed Oleggio-Arona (giugno 1960);
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Gallarate-Laveno Luino-Pino
1959);

Voghera-Piacenza e Bressana-Broni (ot-
tobre 1959);

Bergamo-Usmate (giugno 1959);

(maggio

Venezia - Cervignano - Trieste  (maggio

1959);
Mestre-Treviso-Udine (dicembre 1960);

Ravenna-Castelbolognese (Bologna) (ot-
tobre 1960);

Pistoia-Lucca-Pisa
(ottobre 1960);

Foligno-Terontola (giugno 1960)

e Lucca-Viareggio

Ancona-Pescara (maggio 1959);
Pescara-Sulmona (ottobre 1959);

Mesgsina-Catania (attivata ottobre 1958)
e Catania-Siracusa (giugno 1960).

Sicche, avendo la rete elettrificata delle fer-
rovie dello Stato, al 1° gennaio 1958, uno svi-
luppo di 6.700 chilometri (3.700 a doppio bi-
nario e 3.000 a binario semplice) sui 16.100
chilometri di linee a scartamento ordinario
complessivamente esercitate, al termine dei
lavori programmati, saranno raggiunti gli
8.000 chilometyi di linee elettrificate (4.150
a doppio binario e 3.850 a semplice binario)
comprendendo in esse tutte le arterie di
grande e media importanza, ai fini delle pint
sentite esigenze del traffico interno e con
Vestero.

I programmi esposti e in attuazione sono
veramente imponenti e ci danno garanzie di
adeguamento continuo delle nostre ferrovie
al progressi della tecnica e alle esigenze del
pubblico e non vi & dubbio che anche in
avvenire esse reggeranno bene al confronto
con quelle degli altri Stati dEuropa, sia dal
lato tecnico, che economico. A parte i con-
fronti fatti a tavolino in base a dati stati-
stici ‘precisi, chiunque di noi si trovi a viag-
giare col treno in Francia, Svizzera, Au--
stria, Germania, Inghilterra, eccetera, potra
constatare che pur trovando da apprezzare
qualche dettaglio, non saranno rare le occa-
sioni in cui ripenserd con nostalgia al ser-
vizio delle nostre ferrovie.

PARTE QUARTA

PASSIVITA’ DEL BILANCIO DELLE FERROVIE
E POSSIBILI RIMEDI

Dopo esaminato il bilanecio, il programma
lavori e meditato su tutte le critiche che
possono essere mosse alla nostra azienda mi
sembra dover concludere che essa & tutt’altro
che in stato fallimentare; il disavanzo di
circa 38 miliardi pud essere ridotto e forse
eliminato, ma solo in parte limitata questa
operazione di risanamento puo essere attuata
dal soli dirigenti dell’azienda, con sagge eco-
nomie, premurosa espletazione di servizi, sia
nel settore viaggiatori che merei, accorta
applicazione e variazione di tariffe per le
merci, :

Per le tariffe viaggiatori ritengo che qual-
siasi variazione specie alla tariffa base vada
meditata con estrema prudenza.

La stabilitd della tariffa viaggiatori & ele-
mento indispensabile per adeguare corretta-
mente il parco rotabile alle esigenze e possi-
bilitd degli utenti, ma soprattutto & indice
di altissimo valore psicologico della stabilitd
monetaria.

Invece vi @ un settore ove si pud ottenere
una decisa riduzione della passivitd di bi-
lancio a tutto vantaggio anche di un miglio-
ramento indiretto della economia di certe
zone: la eliminazione dei cosiddetti « rami
secchi », ossia di quel tronchi ferroviari la
cui passivitd di esercizio, grave e in progres-
sivo aumento, & quasi sempre patente cor-
ferma della inutilitd economica e sociale del
servizio stesso. Ma per operare questo risa-
namento non basta la buona volonta .del Mi-
nistro dei trasporti e dei suoi collaboratori;
occorre fare assegnamento in primo luogo
sulla solidarietd e senso di responsabilitd de-
gli uwomini politici; degli amministratori lo-
cali e dei rappresentanti in Parlamento. E
devesi chiedere a questi uomini politici che
prima di assumere la difesa e magari or-
ganizzarla, di qualcuno di questi « rami sec-
chi» o presunti tali, ascoltino il parere di
qualche tecnico preparato e onesto; e sard
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bene ricordare che quando i pubblici ammi-
nistratori, per impreparazione o per calcolo,
trascurano la realtd economica e tecnica, ol-
tre a macchiarsi di grave colpa nei confronti
del Paese, fanno anche un pessimo affare
politico; perché prima o poi tutti, anche i
meno informati e gli illusi, apriranno gli
occhi e mon. saranno certo riconoscenti ai
capi che li hanno male consigliati e guidati.
E sia bandita dalla coscienza di uomini re-
sponsabili la facile, meschina, demagogica

giustificazione che una ferrovia, anche gra-
vemente passiva, rappresenta sempre un van-
taggio per la regione entro la quale opera,
perché il disavanzo non viene sanato dalla
gente del luogo, ma dallo Stato.

Perché si abbia idea esatta del numero
rilevante di ferrovie gravemente passive con
coefficiente di esercizio superiore a 8 (entrate
inferiori a un terzo delle spese di esercizio)
ritengo opportuno riportarne l'elenco nella
seguente tabella:
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ELENCO DELLE LINEE, A SCARSO TRAFFICO
CON COEFFICIENTE DI ESERCIZIO SUPERIORE A 3

LINEE

Distanza reale
arrotondata in Km.

COMPARTIMENTO DI ToriNo (Km. 560):

Susa — Bussoleno
Ajrasca — Cuneo
Cavallermaggiore — Moretta
Saviglino - Saluzzo

Busca — Dronero . . . . . . . . . . ..

Cuneo — Mondovi — Bastia . . . . . . . . . . . . ... ..

Trofarello — Chieri . . . . . . . . . . . .
Asti — Castagnole . . . . . . . . . ... ...
Mortara — Casale Monferrato — Asti

Chivasgo — Asti . . . . . . . . ..

8. Giuseppe di Cairo — Altare — Savona . . . . . . . . . . ..

Varallo — Vignale . . . . . . . . . . . ... ..

Torreberetti — Cava Carbonara . . . . . . . . . . . . ..

Totale Compartimento . . .

COMPARTIMENTO DI GENOVA (Km. 33):

Alessandria — Ovada

67
.15
15
13
42
12
35

90

20
73
51
23
51

36

560

33
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LINEE Distanza reale
arrotondata in Km.

COMPARTIMENTO DI Mi1LaxNo (Km. 116):

Bressana — Bromi . . . . . . . . . ..o 13
Albate C. —Leceo . . . . . . . . . . .. ... 37
Monza — Molteno . . . . . . . . .. L. oL Lo 30
Colico ~ Chiavenna . . . . . . . . . . . . ... . ..o 26
Palazzolo — Paratico Sarnico . . . . . . . . . . .. oL 10

Totale Compartimento . . . 116

COMPARTIMENTO DI VERONA (Km. 197):

Merano — Malles . . . . . . . . . ... ' 60
Mezzacorona — Mezzolombardo . . . . . . . . . . . . .. L. L. 3
Chiusa — Plan di Val Gardena . . . . . . . . . . . . . . ... .. 31
Lonigo — Lonigo Cittd . . . . . . . . . . . . . .o .00 5
Vicenza — Schio . . . . . . . . . .. . L0000 Lo 31
Ostiglia — Grisignano di Zoeeo . . . . . . . . . . . . . ..o 67

Totale Compartimento . . . 197

COMP ARTIMENTO DI VENEzIA (Km. 510):

Trento — Bassano — Castelfranco V. - Venezia Mestre . . . . . . . . . 147
Basgano — Cittadella — Camposampiero . . . . . . . . . . . . . .. 29
Calalzo — Belluno — M. Belluna — Casteliranco V. — C. Sampiero — Padova. - 155
Conegliano — Ponte nelle Alpi . . . . . . . . . . . . .. . . ... 40
Montebelluna — Susegana . . . . . . . . . . . . ... ... 19
Treviso — Portogrnaro . . . . . . . . . . . . .o .o Lo Lo 52
Casarsa — 8. Vito — Motta di Tivenza . . . . . . . . . . . . . .. 32
8. Vito — Portogruaro ‘. e e e e e e e 16
Montebelluna — Trevis;) e e e e e e e 20

Totale Compartiments . . . 510
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LINEE

Distanza reale
arrotondata in Km.

CoMPARTIMENTO DI TRIESTE (Km. 114):

Gemona — Casarsa
Sacile — Pinzano

Palmanova — 8. Giorgio di Nogaro . .

COMPARTIMENTO DI BorogNA (Km. 112):

Fidenza — Salsomaggiore
Rovigo — Chioggia
Lavezzola — Lugo — Granarolo .

Faenza — Granarolo — Russi . .

COMPARTIMENTO DI FIRENZE (Km. 344):

Faenza — S. Piero a Sieve . .
Borgo 8. Lorenzo — Pontassieve
Lucca — Piazza al Serchio . .

Aulla — Minuceciano . .

Carrara 8. Martino — Carrara Avenza . .

Livorno — Colle Salvetti
Pisa — Colle Salvetti ~ Vada . . .'.
Cina — Volterra . .

Poggibonsi —~ Colle Val d’Elsa . .

Siena — Buonconvento — Monte Antico . .

50

53

...... : 11

Totale Compartimento . . . 114

56

30

17

Totale Compartimento . . . 112

71
33
57

24

17

45

30

56

Totale Compartimento . . . 344
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LINEE Distanza reale
arrotondata in Km.

COMPARTIMENTO DI ANcONA (Km. 406):

Ellera — Tavernelle . . . . . . . . . . . . . . ..o 21
Pergola — Fabriano . . . . . . . . . . .. . ..o o000 32
Fa.no — Urbino . . . . . . . . Lo 49
Albacina — Civitanova Marebe . . . . . . . . . . . . . ... ... ‘ 87
AscoliP. — Porto @’Aseoli . . . . . . . . . .. ..o 28
Teramo — GIulianova . . . . .« v . o . e e e e e e 25
Terni — Sulmona . . . . . . « . o . . e e e e e e 164

Totale Compartimento . . . - 406

COMPARTIMENTO DI RoMA (Km. 413):

Viterbo — Attigliano . . . . . . . . . . . . . .00 o -39
Civitavecchia — Orte . . . . . . . . . . . . . . oo oo . 36
Roma — Viterbo . . . . . . . . . . e e e e 96
Avezzano — ROGEasECCd . . . . .« .« o o . . o e e e e L. 80
Sulmona — Castel di Sangro . . . . . . . . . . . ... 77
Priverno — Terracing . . . . « . . « « v v e e e e e 26
Formia — Gaeta . . . . . . . . . e e e e e e e e 9

Totale Compartimento . . . 413

COMPARTIMENTO DI NAroLI (Km. 460):

Termoli — Campobasso . . . . . . . . . . e e e e 87
Campobasso — Vairano . . . . . . . . . . . . ..o 103
Bosco Redole — Benevento . . . . . . . . . .o .00 » 66
Benevento — Avellino — Mercato S.Severino . . . . . . . . . . .. 60
Avellino - Roechetta S. Antonio . . . . . . . . . . o . oo 119
Telese — Telese Bagni . . . . . . . . . . . .« o o o o v o oo 1
Castellammare di Stabia — Gragnano . . . . . . . . . . . . . . . . 5
Carpinone ~ Carovilli . . . . . . . . . . ..o 19

Totale Compartimento . . . 460
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LINEE Distanza reale
arrotondata in Km.

COoMPARTIMENTO DI BArI (Km. 376):

Foggia ~ Lucera . . . . . . . . . . . . . 0 e ‘ 20
Foggia — Manfredonia . . . . . . . . . . . . .. . ... ... 36
Margherita di 8. — Margherita di Savoia Ofantino . . . . . . . . . . 4
Cervaro — Rocchetta S. Antonio — Potenza . . . . . . . . . . . .. 110
Rocchetta S. Antonio — Gioia del Colle . . . . . . . . . . . . . .. 139
Barletta — Spinazzola Cittd . . . . . . . . . . .. .. ... 67

Totale Compartimento . . . 376

COMPARTIMENTO DI REGGIO CALABRIA (Km. 97):

Paola — Cosenza . . . . . . . . . ... 35
Sibari — Castiglione Cosentino . ... . . . . . . . . . . . . . . .. 62
Totale Compartimento . . . 97

COMPARTIMENTO DI PALERMO (Km. 909):

Aleamo — Castelvetrano . . . . . . . . . . . ... .. ... ... 42
Roccapalumba — Porto Empedocle . . . . . . . . . . . .. . ... 78
Siracusa — Licata — Canicatti — Caltanissetba Xirbi . . . . . . . . . 298
Canicatti — Aragona . . . . . . . . . . ... ... . 29
Noto — Pachino . . . . . . . . . . . . ..o, 27
Caltagirone — Valsavoia . . . . . . . . . . . . .. .. ... ... 66
Regalbuto — Motta . . . . . . . . . . . .. ..o 53
Castelvetrano — Salaparuta . . . . . . . . . . . . .. ... .. 29

Castelvetrano — Agrigento . . . . . . . . . . .. .. o000 L 135

4 riportare . . . 622
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LINEE

Distanza reale
arrotondata in Km.

Riporto . . . 622
Lercara Bassa — Magazzolo . . . . . 67
Filaga — Palazzo Adriano . . . . . . . . . . . . . . . . .. e 14
Dittaino — Caltagirone 71
Totale Compartimento . . . 909

COMPARTIMENTO DI CAGLIARI (Km, 22):
Villamassargia — Carbonia . . 22

Totale intera Rete .

4.669

Evidentemente non si pud affermare apo-
ditticamente che ogni ferrovia con -coeffi-
ciente di esercizio superiore a 3 vada sop-
pressa, ma & certo a mio avviso che, supe-
rato tale limite di onerositd, solo gravi ra-
gioni sociali, tecniche (e quindi anche eco-
nomiche!) possono giustificare i1 manteni-
mento dell’esercizio.

PARTE QUINTA

TRASPORTI FLUVIALI

Accanto al razionale perfezionamento del-
la rete ferroviaria, autostradale, stradale
non pud essere dimenticata la necessitd di
sviluppare entro i limiti del possibile 1a na-
vigazione fluviale nella pianura Padana e
tra Roma e il mare.

Sappiamo che non & competenza del Mini-
stero dei trasporti curare la costruzione di
canali navigabili. Ma Dautorevole apporto
di studi e suggerimenti del"Ministero dei tra-
sporti sulla convenienza economica di sfrut-
tare le possibilitd che anche da moi si pro-

spettano per la navigazione imterna, pud es-
sere determinante per la risoluzione di pro-
blemi che da anni vengono agitati.

PARTE SESTA

'CONSIGLIO SUPERIORE DEI TRASPORTI

Per il migliore coordinamento di tutti i
problemi & stata prospettata da molti e da
molto tempo lopportunita della istituzione
di un Consiglio superiore dei trasporti.

Gia se ne pariava nella relazione conclu-
siva presentata nel 1916 dalla Commissione
parlamentare presieduta dall’onorevole Ci-
mirri; e in questo dopoguerra la proposta &
stata ripresa e caldeggiata dal senatore pro-
fessore Corbellini.

Non vi ¢ dubbio che la consulenza di tec-
nici di valore contribuirebbe a chiarire pin
rapidamente i molti aspetti tecnico-economici
che sempre occorre tener presenti per deci-
dere correttamente in questa complessa ma-
teria; ma piu che la costituzione di organi
nuovi riteniamo sia importante la definizio-



Atis Parlomentari

— 21 —

Senato delln, Eepubblica — 388-4

LEGISLATURA III - 1958-59 — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI

ne chiara dei limiti di competenza e la volon-
td e coscienza delle varie Amministrazioni
di dover esaminare tutti i problemi non nei
gquadro limitato dell’interesse o prestigio di
una singola, azienda, ma in quello pit vasto
e preminente del prestigio e dell’interesse
della Nazione,

OSSERVAZIONI MARGINALI
AL SERVIZIO FERROVIARIO

II programma di potenziamento e ammo-
dermmamento della rete delle ferrovie dello
Stato ci da certezza che i grandi problemi
sono affrontati con larghezza di vedute e
mezzi adeguati.

Sembra perd doveroso ricordare in questa
sede anche alcuni problemi di dettaglio, mo-
desti e facilmente risolvibili, ma non di scar-
so interesse, e che raccomandiamo vivamente
alla attenzione dell’lAmministrazione ferro-
viaria.

Viene ancora lamentata una certa dispa-
rita di trattamento nella destinazione del
materiale rotabile buono tra Settentrione,
Meridione e Isole.

Non sempre i convogli viaggianti nell’Ita-
lia meridionale e Isole sembrano essere cu-
rati con la necessaria diligenza (acqua,
asciugamani, carta igienica, pulizia).

Si suggerisce di ripristinare le squadre
mobili addette un tempo alla pulizia dei tre-
ni durante la marcia.

Evitare che la differenza tra 2° ¢ 12 clasze
sia costituita solo da un cartello indicatore,
come qualche volta avviene,

I necessario sottoporre a pill stretta vi-
gilanza la gestione dei servizi bar-ristorante
nelle stazioni, esigendo assoluta pulizia e
cura del servizio; rivedere e ridurre se ne-
cessario i canoni di affitto, ma imporre prez-
zi possibilmente uniformi e comunque nhon
superiori a quelli praticati nei negozi e lo-
cali della zona. In questo modo aumentereb-
be certamente attivitd di questi servizi sus-
sidiari e si renderebbe un notevole servigio,
sbewcie al pubblico meno abbiente, che duran-
te il viaggio non puod rifornirsi di nulla per-

ché eccssiva & la differenza tra i prezzi di

mercato e quelli praticati entro il recinto
ferroviario.

Sembra qui bene aggiungere anche un ac-
cenno al servizio ristorante nei mapidi e nelle
carrozze-ristorante, che pur dipendendo dalla
Compagnia internazionale delle carrozze con
letti e dei grandi Treni espressi europei, for-
ma oggetto di una convenzione con le fer-
rovie dello Stato. Questo servizio non & pilt
ritornato a quella perfezione che gli era ti-
pica nell’anteguerra, non sempre regge al
confronto con quelli gestiti dalla stessa com-
pagnia in altri Paesi; con buona volontd pud
forse essere migliorato. Non dimentichiamo
nemmeno in questo settore, che I'Italia & un
paese turistico, e che la gastronomia il tu-
rismo non la deve trascurare.

ATTIVITA DELLISPETTORATO
PER LA MOTORIZZAZIONE

Da ultimo qualche osservazione e sugge-
vimento sulla futura attivitd dell’Ispettora-
to per la motorizzazione civile.

Lo sviluppo rapidissimo, enorme, destina-
to a continuare per decenni con lo stesso
attuale ritmo impone a questa Direzione ge-
nerale problemi di grande ampiezza e di vi-
tale importanza per il nostro Paese.

Problemi che devono essere affrontati con
energia e mezzi adeguati senza lasciarsi
fuorviare da preoccupazioni di invadere zone
che potrebbero essere anche curate da altre
amministrazioni.

Se non vogliamo disperdere enerngie & bene
che la organizzazione dei nostri trasporti su
strada fuori e dentro labitato sia studiata e
coordinata sotto la guida e almeno con la
consulenza di un organo centrale unico.

L’Ispettorato della motorizzazione -civile
ha gid il controllo di tutti i servizi in con-
cessione, ma € auspicabile che trovi modo
anche a mezzo dei disciplinari di conces-
sione e, se necessario, ricorrendo a nuove
leggi, di coordinare e perfezionare tutti 1
servizi nell’esclusivo interesse del pubblico,
non dimenticando mai che al concessionario
non si e conferito il diritto di sfruttare a
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suo maggior giovamento uma certa riserva
di cittadini, ma il privilegio di servirli, traen-
done un giusto e sicuro guadagno. Bisogna
trovare modo di evitare che autocorriere di
servizio pubblico — mezze vuote — passino
a porte chiuse in zone ove il loro servizio
sarebbe utilissimo, per non turbare i diritti
di altro concessionario, Simile rigida prote-
zione & giustificabile solo quando la concor-
renza porterebbe alla certa morte delle azien-
de interessate e quindi alla cessazione di ogni
servizio, ma di norma quando viene autoriz-
zato un nuove pubblico servizio bisogna fen-
dere a metterlo a disposizione di chiungue
intenda servirsene, in modo da rendere sem-
pre piu agevoli gli spostamenti per tutti i
cittadini, e non solo per i prlvﬂeglam POs-
sossori di un mezzo motorizzato proprio.

Occorre poi rendersi conto che lo sviluppo
enorme di trasporti con autocorriere impone
anche la necessitda di promuovere e favorire
1a costruzione di «stazionl per autocorrie-
re », che sono altrettanto necessarie delle
stazioni ferroviarie.

Per convincere di questa esigenza cito il
traffico nelle due stazioni della mia citta di
Trento,

Nella stazione ferroviaria il movimento
medio giornaliero per I'anno 1958 é gtato di
circa 2240 viaggiatori (1.117 in arrivol).

Nella stazione autocorriere il movimento:

medio annuo & stato di oltre 10.000 con punte
giornaliere di 80.000 viaggiatori.

Cura particolare dell'Ispettorato della mo-
torizzazione civile dovrebbe essere quella di
raccogliere dati esatti sulla circolazione, non
con indagini saltuarie fatte da incaricati piu
o meno diligenti, ma con apparecchiature
automatiche, operanti per periodi sufficien-
tomente lunghi (anche di anni! Non per 10
giorni all’anno!) collocate in posti nevralgici
fuori e dentro gli abitati.

I risultati di questi accurati accertamenti
sarebbero necessari, sicura base per consi-
gliare e decidere il modo di disciplinare i!
traffico, la convenienza o necessita di co-
struire sovrapassaggi e sottopassaggi per
veicoli, ]a necessitd di ricorrere a metropoli-
tane sotterranee o aeree,

L’ufficic studi traffico dell’Ispettorato del-
la motorizzazione civile, con 1 suo perso-
nale e le sue attrezzature, dovrebbe esse-
re anche organo di consulenza cui dovreb-
bero ricorrere tutte le amministrazioni che
hanno problemi di traffico da risolvere ma
che mancano di mezzi adeguati per studiarli;
non tutte le cittd e provinecie dispongono di
tecnici del traffico specializzati e di vero va-
lere, ma tutte le citta e tutte le amministra-
zioni provineciali si trovano a volte a dovere

‘risolvere probiemi che danno da pensare an-

che al piit valente ed esperto specializzato.

CONCLUSIONE

Onorevoli senatori, la mia brevissima re-
lazione non € certo adeguata a dare esau-
rienti notizie sulle varie attivitd del Mini-
stero dei trasporti, sui programmi in corso
di attuazione, sulle segnalazioni che da molte
parti vengono — sui suggerimenti di compe-
tenti tecnici ed economisti — tutti tendenti
a dare positivo apporto alla soluzione dei dif-
ficili problemi posti dal traffico e ad indicare
il modo migliore per adeguare i trasporti alle
esigenze e ai desideri della eollettivita. Sono
certo che i vostri interventi serviranno a
portare ulteriori preziosi chiarimenti su que-
sto vitale problema e che i vostri interventi
daranno un panorama vasto ed esatto delle
condizioni dei trasporti e delle necessita delle
singole regioni.

Ma il problema di fondo che il Ministero
dovrd tenere presente resterda sempre quello
del saggio coordinamento dei diversi tipi di
trasporto, del potenziamento e miglioramento
delle Ferrovie e di tutti i pubblici servizi nel
quadro di un armonico sviluppe di tutto il
Paese.

Il Ministro Angelini, che con rara compe-
tenza regge le sorti del Ministero trasporti,
e 1 suoi valenti collaboratori, hanno dato an-
che di recente, durante la elaborazione del
Codice della strada, dimostrazione di curare
con la stessa appassionata sollecitudine sia
i problemi della motorizzazione che quelli del-
le strade e ferrovie, riscuotendo il consenso
e la riconoscenza di tutto il Paese,
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Sono certo di interpretare i sentimenti di
tutti gli onorevoli senatori, rivolgendo un ri-
conoscente pensiero a tutti i dipendenti del
Ministero dei trasporti, dai pin umili a quel-
li pitt elevati in grado e particolarmente a
quelli che, pur in posizione modesta, hanno
responsabilita enormi e con la loro opera as-
sicurano la sicurezza del traffico e la inco-
lumita dei cittadini.

Onorevoli senatori, il bilancio che é sotto-
posto alla vostra approvazione é il risultato
di una meditata programmazione studiata
con competenza, con passione e con la visione
costante di operare per il bene della- Nazione:
per questo vi invito caldamente a dare il
vostro voto favorevole al bilancio dei Tra=

sporti per l'esercizio finanziario 1959-60.

DE UNTERRICHTER, relatore
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DISEGNO DI LEGGE

Art. 1.

1o autorizzato il pagamento delle spese or-
dinarie-e straordinarie del Ministero dei tra-
sporti, per lesercizio finanziario dal 10 luglio
1959 al 30 giugno 1960, in conformita dello
stato di previsione annesso alla presente

legge.

Art. 2.

I’ Amministrazione delle ferrovie dello Sta-
to & autorizzata ad accertare ed a riscuote-
re le entrate ed a far pagare le spese con-
cernenti lesercizio finanziario dal 1° luglio
1959 al 30 giugno 1960, ai termini della leg-
ge 7 luglio 1907, n. 429, in conformita degli
stati di previsione allegati alla presente leg-
ge (appendice n. 1).

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 sta-
bilito, per l’esercizio finanziario 1959-60, in
lire 35.500.000.000.

Art. 4.

I capitoli della parte passiva del bilancio
dell’ Amministrazione delle ferrovie dello Sta-
to a favore dei quali & data facoltd al Mini-
stro del tesoro di iscrivere somme con de-
creti da emanavre in applicazione del dispo-
sto dell’articolo 41 - secondo comma, - del re-
gio decreto 18 novembre 1923, n. 2440, sulla
contabilitd generale dello Stato, sono quelli
descritti nell’elenco numero 1 annesso al bi-
lancio del’ Amministrazione medesima.



