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La seduta é aperta alle ore 16.

LEPORE, Segretario, da lettura del proces-
s0 verbale della seduta precedente, che & ap-
provato.

Congedi.

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i se-
natori: Galletto per giorni 4, Jacini per giorni
8 e Pezzini per giorni 3.

Se mon si fanno osservazioni, questi con-
gedi si intendono accordati.

Trasmissione di disegno di legge.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il
Presidente della Camera dei deputati ha tra-
smesso il disegno di legge: « Ratifica, con mo-
dificazioni, del decreto legislativo 7 maggio

TIPOGRAFIA DEL SENATO (1200,
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1948, n. 1221, concernente gli aiutanti tecnici
e il personale di servizio degli Istituti di istru~
zione media, classica e magistrale » (1543).

Questo disegno di legge seguira il corso sta-
bilito dal Regolamento.

Variazione nella composizione
delle Commissioni permanenti.

PRESIDENTE. Annunzio che, su richiesta
del Gruppo parlamentare comunista, sono stati
effettuati i seguenti spostamenti nella compo-
sizione delle Commissioni permanenti:

il senatore Cerruti passa dalla 52 Commis-
sione permanente (Finanze e tesoro) alla &*
Commissione permanente (Agricoltura e ali-
mentazione) ;

il senatore Ruggeri lascia la Commissione
speciale per la ratifica dei decreti legislativi
emanati nel periodo della Costituente;

il senatore Platone entra a far parte della
Commissione speciale per la ratifica dei decreti
legislativi emanati nel periodo della Costi-
tuente;

il senatore Montagnani passa dalla 1*
Commissione permanente (Affari della Presi-
denza del Consiglio e dell’interno) alla 5> Com-
missione permanente (Finanze e tesoro);

il senatore Allegato passa dallay 8 Com-
missione permanente (Agricoltura e alimen-
tazione) alla 2* Commissione permanente (Giu-
stizia e autorizzazioni a procedere);

il senatore Pucci passa dalla 2*@ Commis-
sione permanente (Giustizia e autorizzazioni
a procedere) alla 1* Commissione permanente
(Affari della Presidenza del Consiglio e del-
Pinterno);

il senatore Sereni passa dalla 52 Commis-
sione permanente (Finanze e tesoro) alla 3¢
Commissione permanente (Affari esteri e co-
lonie) ;

il senatore Colombi passa dalla 3* Com-
missione permanente (Affari esteri e colonie)
alla 5* Commissione permanente (Finanze e
tesoro) ;

il senatore Fedeli passa dalla 1* Commis-
sione permanente (Affari della Presidenza del
Consiglio e dell’interno) alla 4* Commissione
permanente (Difesa).

Rimessione di disegni di legge all’Assemblea.

PRESIDENTE. Informo che un decimo dei
componenti I’Assemblea ha chiesto, ai sensi
del primo comma dell’articolo 26 del Regola-
mento, che i disegni di legge concernenti la ri-
costituzione e costituzione di Comuni, attual-
mente assegnati in sede deliberante alla prima
Commissione permanente (Affari della Pre-
sidenza del Consiglio e dell’interno), siano in-
vece discussi e approvati 'dal Senato.

Composizione di Commissione speciale.

PRESIDENTE. Comunico che il Presidente
del Senato ha chiamato a far parte della Com-
missione speciale per l'esame del disegno di
legge riguardante la cittd di Napoli i seguenti
senatori :

Adinolfi, Allegato, Baracco, Bosco, Cem-
mi, Cerica, De Gasperis, De Nicola, Fiore,
Genco, Grisolia, Jannelli, Labriola, Lodato,
Mancini, Mazzoni, Menghi, Miceli Picardi,
Molé Enrico, Palermo, Paratore, Persico, Pi-
scitelli, Porzio, Raja, Reale Eugenio, Ricci
Mosé, Rosati, Sanmartino, Schiavone, Spez-
zano, Venditti e Voccoli.

Comunico inoltre che la Commissione mede-
sima & convocata per le ore 9 di venerdi 23
corrente per la sua costituzione.

Deferimento di disegni di legge
a Commissioni permanenti.

PRESIDENTE. Informo che il Presidente
del Senato, valendosi della facoltd conferitagli
dall’articolo 26 del Regolamento, ha deferito
all’esame e all’approvazione :

della 4* Commissione permanente (Di-
fesa), previo parere della 5» Commissione per-
manente (Finanze e tesoro), il disegno di leg-
ge: « Organici degli ufficiali dell’Esercito e li-
mili di etd per la cessazione dal servizio per-
mamnente » (1530);

della 102 Commissione permanente (La-
voro, emigrazione, previdenza sociale), previo
parere della 5* Commissione permanente (Fi-
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nanze e tesoro), il disegno di legge, d’inizia-
tiva dei deputati Di Vittorio e Santi: « Esten-
sione delle agevolazioni fiscali concesse per le
controversie dipendenti da rapporti di lavoro
concernenti prestazioni di carattere personale
e domestico non regolati da contratti collet-
tivi » (1535) (Appiovato dalle Camera dei de-
putati).

Svolgimento di interrogazioni.

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca lo
svolgimento di interrogazioni.

Prima & quella dell’onorevole De Gasperis
ai Ministri dell’agricoltura e delle foreste e del

lavoro e della previdenza sociale cosi formulata :

« per sapere se & stato disposto lo studio per il
progressivo rimboschimento delle montagne, di
cui alcune a rapido pendio, che fanno corona al
limite della conca del Fucino, nonche quello in-
teressante la zona che da Monte Salviano rag-
giunge Tagliacozzo.

« Nelle dette zone, dal 1830 in poi, il Go-
verno borbonico prima e quelli nazionali dopo
permisero la distruzione dei boschi col conse-
guente depauperamento progressivo dei ter-
reni montani.

« Nei comuni di Celano, Pescina, Gioia dei
Marsi, Lecce ner Mansi, Trasacco, Ortucchio
ed in quelli di Tagliacozzo, Scurcola Marsicana,
Magliano dei Marsi, Massa d’Albe si verificano,
& brevi cicli, alluvioni dannose, che, nel 1870
e nel 1876, distrussero vari paesi e partico-
larmente 1a frazione di Venere dei Marsi, con
perdite umane e danni irreparabili. A Venere
dei Marsi ’alluvione dell’agosto scorso distrus-
se tutte le colture della zona montana e col-
linosa con grave danno della povera economia
agricola.

« Mentre l'interrogante si riserva di dimo-
strare con dati statistici gli elementi sopra
accennati, interroga i due Ministri se non sia
il caso di istituire in Avezzano una scuola agri-
cola regionale forestale per la costituzione
di un corpo di giovani tecnici del rimboschi-
mento da adibire all’immenso lavoro da svol-
gere in Abruzzo e Molise.

« Ad Avezzano, centro stradale, ferroviario
ed agricolo della Marsica, fanno capo circa dieci

mandamenti con numerosissimi Comuni, la cui
intensa popolazione agricola & priva di mezzi
per inviare i giovani alla scuola agricola di-
stante centinaia di chilometri » (1457).

Ha facoltd di parlare ’onorevole Camevari,
Sottosegretario di Stato per l’agricoltura e le
foreste.

CANEVARI, Sottosegretario di Stato per
Pagricoltura e le foreste. 11 Ministero del lavoro
e della previdenza sociale non ha mancato di
favorire la graduale soluzione del problema bo-
schivo delle montagne circostanti il Fucino.
Per la provincia de L’Aquila, sono stati auto-
rizzati nel decorso esercizio 1949-50, n. 32 can-
tieri di rimboschimento e di sistemazione mon-
tana, per una spesa complessiva di lire
108.769.230. Dei predetti camtieri, dieci sono
stati istituiti nei comuni rivieraschi del Fucino
con un impiego di 770 allievi e per la durata
media di 76 giornate lavorative. Sempre per la
provincia de L’Aquila sono stati autorizzati
il 30 novembre u. s., ventotto nuovi cantieri
di rimboschimento e sistemazione montana, per
una spesa complessiva di lire 87.234.040. Tra i
predetti cantieri ne figurano nove che interes-
sano direttamente i comuni della zona Mar-
sica.

Lo stesso Ministero non mancherd, in se-
guito, di prendere in esame altri progetti per
cantieri del genere, sempre che lo consentano,
naturalmente, le disponibilitd di bilancio. I1
Ministero dell’agricoltura e delle foreste, a sua
volta, ai fini della sistemazione idraulico-fore-
stale dei bacini montani ricadenti mella zona
del Fucino da effettuarsi nel decennio 1950-60,
ha concordato un finanziamento di massima, sui
fondi della Cassa del Mezzogiorno, di lire 650
milioni per lavori da eseguire melle zone se-
guenti: Santo Jona e San Potito, La Foce,
Valle Santa Lucia, Carniello, Fosso Giovenco,
Monte Salviano, di cui lire 414 milioni di com-
petenza del corpo forestale e lire 236 milioni
del Genio civile.

A tale somma va aggiunta quella di lire
undici milioni concessa dai fondi E.R.P.
per lavori di sistemazione e di rimboschi-
mento, da eseguirsi nei bacini Santa Jona
¢ San Potito. Per V’esercizio 1950-61 sono per-
tanto disponibili hre 65 milioni della Cassa
del Mezzogiorno e gli undici milioni dell’E.R.P.
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B quindi un totale di lire 76 milioni, da ripartire
come segue : per Santa Jona e San Potito, lire
quaranta milioni; per La Foce lire cinque mi-
lioni; per Valle Santa Lucia, lire dodici milioni;
per Fosso Giovenco, lire nove milioni; per
Monte Salviano, lire dieci milioni, cioé un to-
tale di lire 76 milioni di cui 57 di competenza
del Corpo forestale e diciannove de! Genio ci-
vile. La progettazione per le opere da eseguirsi
nel corrente esercizio sara completata e tra-
smessa alla Cassa del Mezzogiorno entro pochi
giorni.

L’onorevole interrogante chiede inoltre se
non sia il caso di istituire in Avezzano una
scuola agricola regionale forestale per Ila
costituzione di un corpo di giovani tecnica dei
rimboschimento dato I'immenso lavoro da svol-
gere 1 Abruzzo e Molise. Per la verita, il la-
voro di rimboschimento da compiersi in Abruz-
zo e Molise, per quanto importante esso sia,
non € cosi immenso da richiedere provvedi-
menti eccezionali e particolari, anche nei ri-
guardi di altre zone similari e con le quali
I’Abruzzo e il Molise sono stati compresi ne!
recente provvedimento istitutivo della Cassa
del Mezzogiorno.

E inoltre opportuno chiarire la natura
delle attivitd che i lavoratori sono chiama-
ti a svolgere ai fini della sistemazione dei
bacini montani. Trattasi di lavoro di siste-
mazioni superficiali di terreni, di apertura di
buche per le semine e le piantagioni, d. for-
mazione di terrazze e di gradoni, di apertura
e di sistemazioni di piccoli fossi per la regola-
rizzazione dello scolo delle acque, di opere di
drenaggio; di collegamento a dimora di es-
senze arboree, di semine di specie forestali va-
rie; della costruzione di chiudende e di piccole
strade e sentieri; di opere di trattenuta e di
consolidamento in genere, e lavori simili. Da
cio risulta chiaramente la matura della prepa-
razione professionale che i lavoratori dovreb-
bero avere; preparazione propria dei lavora-
tor1 agricoli in genere delle zone di montagna.
Ilavori da eseguirsi, e la costituzione dei nuovi
boschi da impiantarsi nelle diverse zone for-
mano oggetto di programmi esecutivi che solo
i tecnici della Universita forestale possono util-
mente formulare.

Si ha insomma il tecnico universitario, da
una parte, e I'esecutore materiale (bracciante

agricolo in genere) dall’altra, controllato e
guidato dal forestale. E pertanto non si ha al-
cuna ragione di prospettare la costituzione di
scuole medie ad indinizzo forestale, per la piu
sollecita e la migliore esecuzione delle opere
di sistemazione idraulico-forestale. Questo vale,
ben s’intende, ove la mano d’opera locale da im-
piegare in tal genere di lavori sia costituita da
lavoratori della terra, e non da altre categorie,
o da mano d’opera assolutamente non quali-
ficata; perché, in questi ultimi casi, bisogne-
rebbe — come pensa anche il Ministero del la-
voro — istituire in luogo, cantieri scuola. E
in questi casi, a nome del Ministero del lavoro,
posso dare assicurazione che le relative pro-
poste che pervenissero dagli uffici provinciali
del lavoro, d’intesa con gli organi tecnici del-
P’Amministrazione forestale, saranno prese
nella migliore considerazione.

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare il se-
natore De Gasperis per dichiarare se & soddi-
sfatto.

DE GASPERIS. Onorevole Presidente, ono-
revole Sottosegretario, ringrazio I’onorevole
Sottosegretario della risposta alla mia mter-
rogazione, di cui mi dichiaro abbastanza sod-
disfatto; mi gilova perd fare alcune precisa-
zioni relative all’aggiornamento del problema
d1 cui ha parlato il rappresentante del Go-
verno.

In data 19 gennaio u. s. il Consiglio dei mi-
nistri ha approvato il decreto d’esproprio del
latifondo Torlonia ricavato, com’¢ noto, dal
prosciugamento del lago Fucino, la cui opera
durd ben ventuno anni: dal 1855 al 1876.

La terra, ricca di azoto, & ancora una delle
pit fertili d’Italia; mercé lopera iniziata dal
Governo democratico della Repubblica sin dal
1945, e realizzata dal ministro Segni, essa sara
ripartita fra i contadini in applicazione della
stessa legge stralcio.

Questo, onorevole Sottosegretario, &€ un gran-
de passo verso la realizzazione delle riforme
previste dalla Costituzione. Ma non basta.

La terra & poca: potra accontentare molte
famiglie; mentre altre, numerose, non irove-
ranno beni supplementari onde ricavare i mezzi
necessari al sostenimento della propria eco-
nomia domestica.

Per la Marsica occorre fare qualche altra
cosa : poicheé il contadino della mia terra in gran
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parte & estraneo alla politica, ama bensi la poli-
tica del duro lavoro, tanto nella canicola estiva
quanto nell’inverno inclemente.

Bisogna creare un programma organico per
il progressivo rimboschimento delle montagne
d1 cui alcune a rapido pendio, che fanno co-
rona alla conca del Fucino; arginare il tor-
rente Tavana che attraversa Lecce dei Marsi
ed Ortuccio, il cui straripamento, quando si
sciolgono le nevi, mette a dura prova le popo-
lazioni dei detti paesi senza considerare la ro-
vina che apporta ai raccolti gia tanto scarsi a
causa della modesta economia agricola.

Occorre arginare la zona del fiume Giovenco
dalle cui sorgenti sara nicavato l'acquedotto
della Ferriera che dopo circa un secolo fornira
l'acqua alle popolazioni delle valle subequana.

Occorre, onorevole Sotlosegretario, intensi-
ficare il rimboschimento delle montagne che
fanno corona ai Piani Palentini e che prose-
guono in linea curva sotto il monte Velino,
montagna Grande, Aielli, Celano, Cerchio, Pe-
scina, Venere dei Marsi, Magliano dei Marsi,
Scurcola Marsicana, Gioia e Lecce dei Marsi.

I cantieri di lavoro e quelli di rimboschimen-
to gia danno i primi segni della redenzione della
montagna, ma sono pochi per lenire la disoc-
cupazione.

Occorre sistemare il falsopiano sopra Venere
de1 Marsi, frazione del comune di Pescina, ove
le alluvioni del 1896 e quella recente del 1950
seminarono lutti e produssero danni rilevanti
con grande pregiudizio del traffico della via
Valeria, che unisce la Marsica con Napoli at-
traverso il Parco nazionale d’Abruzzo.

La Marsica sard grata al ministro Campilli
per i fondi stanziati per gli scopi da me enun-
ciati.

Ma un’altro problema di cui & oggetto la
mia interrogazione & quello relativo alla Scuola
agricola forestale in Avezzano, per listruzione
dei giovani contadini da adibire all'imrmenso
lavoro di bonifica e di rimboschimento.

E questo un problema facile: ad Avezzano
esiste una scuola media a tipo agrario e percio
non sard dispendioso aggiungere una sezione
forestale per istruire i giovani contadini.

I1 ripristinato Parco nazionale d’Abruzzo,
con centro Pescasseroli (paese nativo di Be-
nedetto Croce), a pochi chilometri da Aves-

zano, potrebbe essere il cantiere delle applica-
zioni di pratica forestale.

Necessita di un effettivo ansegnamento del-
la selvicoltura mnelle scuole dei contadini:
mentre da tutti, in Italia, & riconosciuta I'im-
portanza dei boschi mella economia della Na-
zione, sia per i benefici diretti che per quelli
indirett: che possono dare — e non pochi lamen-
tano la loro esigua estensione, in rapporto alle
condizioni oro-idrografiche del territorio — as-
solutamente modesto é il numero di coloro che
si dedicamo allo studio della selvicoltura ed al-
la razionale cura dei boschi.

La lotta che il bosco deve sostenere per con-
servarsi gravita attualmente solo sul Corpo
forestale dello Stato, mancando quella tanto
auspicata coscienza forestale nei privati che
hanno contatti ed interessi con il bosco stesso.

I privati proprietari, se si eccettuano non
molte lodevoli eccezioni, vedono nel bosco uni-
camente un « male necessario », e poca o nes-
suna cura dedicano ad esso.

Tale situazione viene aggravata, poi, dal fat-
to che anche i dirigenti tecnici agrari inferiori
non hanno cognizioni, sia pure elementari, sul-
la coltivazione dei boschi.

Cid deriva, a mio giudizio, unicamente dal
fatto che mnegli Istituti tecnici agrari I'insegna-
mento della selvicoltura, pur essendo pravisto
dall’ordinamento di cui al decreto-legge 7 mag-
gio 1936, n. 762, non viene eseguito.

Non conosco le ragioni di tale omissione, ma
penso che debba dipendere dal fatto che gli in-
segnanti di detti istituti, per essere laureati in
agraria, e per non aver frequentato corsi di
specializzazione forestale, si trovano nella ne-
cessitd di sorvolare I'argomento, dando mag-
giore ampiezza, invece, alle discipline agrarie
oropriamente dette.

Quanto sopra ha un duplice ordine di incon-
venienti e, ciog, quello di non allargare il nu-
mero dei cultoni forestali e, quindi, degli amici
del bosco, e I'altro di formare tecnici non suf
ficientemente equilibrati per quanto riguarda
la coltivazione della terra.

La predominanza del campo agrario € di per
sé sentita, ma la mancanza di nozioni forestal
porta a conclusioni unilaterali ed errate, dato
che & indispemnsabile, mnelle aziende, raggiun-
gere un equilibrio di tutti i fattori di inter-
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dipendenza esistenti fra la coltura agraria e
quella, forestale. E detto equilibrio, tecnico-
economico, deve essere conosciuto da coloro che
dedicano la loro attivita mnelle aziende; deve es-
sere conosciuto ed assimilato dai « fattori»
che sono diuturnamente a contatto con la
terra.

La conoscenza dell’'importanza dei boschi
da parte dei tecnici agrari in parola, avrebbe,
a mio giudizio, anche un altro vantaggio, quello
cioe che i boschi potrebbero, oltre che conser-
varsi, migliorare, perché oggetto di razionale
coltivazione, con la conseguenza che diverreb-
bero immediatamente operative anche le prov-
videnze previste dalle leggi per 'incremento
della selvicoltura.

Infatti, i provvedimenti a carattere mnega-
tivo, che si assommano mel vincolo forestale o
idrogeologico, se possono assicurare la conser-
viazione dei boschi, nessuna influenza possonc
esercitare sul miglioramento della loro consi-
stenza, sia quantitativa che qualitativa.

Per queste ultime necessitd & indispensabile
trarre profitto dai provvedimenti a carattere
positivo, quali quelli previsti per I’incoraggia-
mento ed incremento della selvicoltura, e cioe
esenzione da imposte, concessione di contri-
buti per imboschimenti o rimboschimenti vo-
lontari, concessioni di contributi per mig'iora-
mento dei pascoli montani, di boschi estrema-
mente degradati, ecc.

Necessita pertanto richiamare attenzione
Gel competente Ministero deli’istruzione pub-
blica su tale, a mio avviso, importante que-
stione perché la esamini pit profondamente e
disponga che lo studio della selvicoltura nelle
scuole teecniche agrarie per contadini entri im-
mediatamente nella pratica avtuazione e non
faccia bella mostra di sé unicamente sull’or-
dinamento scolastico.

I1 Ministero dell’agricoltura, Direzione ge-
nerale delle foreste, potrebbe incaricarc del-
I’insegnamento i funzionari del Corpo forestale.

Si tratterebbe di tre o quattro ore settima-
nali d’insegnamento nelle scuole medie a tipo
agrario o negli istituti tecnici dello stesso tipo.
I1 funzionario preposto a tale incarico potrebbe
agevolmente assolverlo, senza rallentare il la-
voro o diminuire il rendiménto delle mansioni
che il Corpo forestale gli ha affidate.

* Cosi facendo verrebbe a colmarsi la lacuna,
oggi esistente nella pratica, dei dirigenti re-
clutati per i lavori dei cantieri di rimboschi-
mento.

Dalle scuole medie a tipo predetto uscireb-
bero i tecnici del bosco dalla cui opera pratica
di vasta portata, potrebbero scaturire enormi
vantaggi per il rimboschimento delle montagne
brulle.

Onorevole Sottosegretario, qualche Univer-
sitd di meno e qualche scuola media di piu : I'Ita-
lia sopporta oggi molte inflazioni e, fra queste,
quella dei giovani laureati di tutte le facolta.

Ebbene, diamo alle popolazioni agricole la
possibilitd di poter fare incamminare nelle
varie branche dell’agricoltura i figli delle classi
povere ¢ medie.

I laureati sono troppi e le Universita costano
molto allo Stato ed alle famiglie degli studenti.

Queste sono le mie raccomandazioni, onore-
vole Sottosegretario, per la Marsica risorta due
volte in trenta anni : dopo un disastro tellurico,
quello del 13 gennaio 1915 e dopo le distruzioni
della seconda guerra, trovamndosi Avezzano e
la Marsica agli avamposti di Cassino.

Onoriamo i giovani boscaioli trucidati a
Pietratransieni ed a Capistrello, le cui famiglie
non chiedono altro: vedere lavorare la robusta
prole, poter far studiare in una scuola agra-
ria a tipo forestale coloro che dimostrano huone
attitudini.

La Marsica desidera tanto poco: bisognera
accontentarla promuovendo una scuola tecnico-
agraria a tipo forestale in Avezzano. (Applausi).

PRESIDENTE. Lo svolgimento dell’inter-
rogazione del senatore De Gasperis al Ministro
del lavoro e della previdenza sociale sugli Or-
dini e Collegi professionali (1488), in seguito
ad accordo, intervenuto fra il Governo e I’ono-
revole interrogante, & rinviato.

Segue all’ordine del giorno Vinterrogazione
del senatore Jannuzzi ai Ministri della mari-
na mercantile e dei trasporti: « per conoscere se
non ritengano che lo scanico della farina degli
aiuti americani diretti alla. Jugoslavia debba
essere anche effettuato nel porto di Bari a s0l-
lievo della disoccupazione dei portuali del luogo
¢ perche, nel quadro dell’intervento degli Stati
Uniti a favore dell’Europa, i benefici che, di-
rettamente o indirettamente, ne trae Pltalia,
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siano egualmente distribuiti tra le varie parti
del termitorio maziomale » (1521).

Ha facolta di parlare 'onorevole Tambroni,
Sottosegretario di Stato per la marina mer-
cantile.

TAMBRONI, Sottosegretario di Stato per
la marina mercantile. La scelta dei porti nei
cuali dovra avvenire il carico e lo scarico del-
la farina da trasferirsi alla Jugoslavia non é
di competenza del Ministero della marina mer-
cantile, me é stata lasciata alla discrezione del
Governo italiano.

I porti mei quali dovranno effettuarsi le ope-
razioni predette sono stati, infatti, preventi-
vamente stabiliti dall’apposita Delegazione
tecnica jugoslava, essendo a carico di quel Go-
verno tuttte le spese di trasporto (a cominciare
dal ritiro della merce presso i molini) e quindi
anche le spese di trasporto — via mare — che
& stato effettuato con mavi battenti bandiera
jugoslava.

In particolare la predetta Delegaziome chie-
deva l'attuazione del seguente programma di
caricazione : dal porto di Venezia, quintali 74
mila circa; dal porto di Amcona, quintali 98
mila circa; dal porto di Bari, quintali 32 mila
circa; via terra 188 mila quintali circa.

Per i motivi su esposti e poiché il porto di
Bari & compreso tra quelli nei quali verrad ca-
ricata la farina in questione, non & stato possi-
bile un intervento presso la Delegazione an-
zidetta, mel senso richiesto dal senatore inter-
rogante, in quanto gia una richiesta di varia-
zione del programma citato, non ha trovato
favorevole accoglimento data Iurgenza della
caricazione.

PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare il se-
natore Jannuzzi per dichiarare se é soddisfatto.

JANNUZZI. Ringrazio I’onorevole Sottose-
gretario. e, poiché la questione é stata superata
dopo la presentazione della mia interrogazione,
mi dichiarc pienamente soddisfatto.

PRESIDENTE. Segue all’ordine del giorno
Pinterrogazione del senatore Voccoli al Mini-
stro dei lavori pubblici: « per sapere se é stato
provveduto allo stanziamento nel bilancio 1951-
1952 della somma occorrente per il completa-
mento del bacino di carenaggio di Taranto, cosi
come fu deliberato dal Senato nella seduta po-
meridiana del 21 aprile 1950, in accoglimento
di un ordine del giorno all’uopo presentato dal-

Iinterrogante in sede di discussione del bilan-
cio dei lavori pubblici » (1547).

VOCCOLI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

VOCCOLI. Poiché lonorevole Sottosegreta-
rio mi ha fatto presente che alla mia interro-
gazione intende rispondere il Ministro, chiedo
che I'interrogazione stessa sia rinviata.

PRESIDENTE. Non facendosi osservazioni,
cosli rimane stabilito.

Segue l'interrogazione del senatore Banfi al
Ministro della pubblica istruzione: « per cono-
scere se ritiene confacente al rispetto della Co-
stituzione e delle leggi democratiche e alla di-
gnita della scuola la circolare n. 161132 mi-
nacciante gravissime sanzioni agli insegnanti
e agli alunni in occasione della venuta in Italia
del generale Eisenhower » (1555).

Ha facolta di parlare il senatore Vischia, Sot-
tosegretario di Stato per la pubblica istruzione.

VISCHIA, Sottosegretario di Stato per la
pubblica istruzione. L’onorevole interrogante
muove doglianza perché il Ministero, giusta-
mente preoccupato delle gravi conseguenze che
potevano derivare all’ambiente scolastico dalla
minacciata estensione ad esso delle agitazioni
organizzate da partiti di sinistra in occasione
della venuta del generale Eisenhower, provvede-
va, in data 16 gennaio scorso, ad avvertire i
Provveditori agli studi, con apposito telegram-
ma, richiamando la loro attenzione sulle deci-
sioni adottate dal Consiglio dei ministri (e del
resto gid pubblicate dalla stampa) che nei con-
fronti del personale scolastico scioperante sa-
rebbero state adottate le sanzioni previste dal
vigente stato giuridico. -

Non si vede quale disapplicazione della Costi-
tuzione della Repubblica sia da ravvisare nelle
suddette istruzioni telegrafiche. Appariva in-
fatti fuor di dubbio che lo sciopero minacciato
aveva carattere strettamente politico e che da
da esso esulava qualsivoglia presupposto di ca-
rattere economico; cid che veniva a porre la
questione al di fuori della portata dell’articolo
40 della Costituzione, articolo che, com’® noto,
& compreso nel titolo terzo, relativo ai rapporti
economici e prevede il diritto di sciopero come
mezzo di lotta economica e non gia come stru-
mento di manifestazioni politiche.

Pertanto le anzidette istruzioni telegrafiche
non erano che un richiamo all’osservanza degli
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obblighi per ciascuno previsti dalle disposizioni
in vigore, ed erano altresi perfettamente logiche
in relazione all’atteggiamento assunto dalla
maggioranza parlamentare e dal Governo nel
superiore interesse del Paese, specialmente per
quanto riguarda ’ordine interno e le relazioni
internazionali.

Esse, peraltro, erano ispirate alle esigenze
di serenita e di obiettivita dell’ambiente scola-
stico che & bene non venga coinvolto nelle vi-
cende delle contese politiche.

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare il se-
natore Banfi per dichiarare se é soddisfatto.

BANFI. Dopo la risposta dell’onorevole Sot-
tosegretario, debbo dichiararmi completamente
insoddisfatto. Una cosa voglio prima di ogni
altra notare: Vopportunitd politica di questo
provvedimento. So bene che esso entra in un
gruppo di provvedimenti presi dal Governo in
occasione della venuta del generale Eisenhower
diretti inutiimente a soffocare la voce del Pae-
se. Ma, come sempre avviene, la reazione & anzi-
tutto stupida, e che sia stupida lo dimostra il
caso attuale di quella mostra di pittura del-
Parte contro la barbarie, che & divenuto un caso
cosl curioso, cosi eccezionale, cosi mostruoso
nella vita culturale italiana, che il Governo
stesso non sa oggi come uscirne. Ma non é sol-
tanto stupida la reazione, & qualcosa di peggio,
e feroce, e di questa ferocia abbiamo avuto una
testimonianza dolorosa nei quattro caduti in di-
fesa della pace. Essa & infine anche grottesca e
ridicoia.

E veramente strano che proprio questa parte
del grottesco e del ridicolo sia spettata al Mi-
nistero dell’istruzione pubblica. Perche, ono-
revole Sottosegretario, lei non mi vorrd dire
che non sia grottesco e ridicolo questo impu-
gnare minacciosamente le armi della legge
fagcista conto la scuola italiana, la buona scuo-
la italiana, che il ministro Gonella tiene cosi
bene con le dandine e conduce verso la salva-
zlone spirituale. La questione & un’altra; la
questione é che gli insegnanti, i maestri italiani,
sono degli educatori e, come educatori, sentono
il dovere, prima di tutto, di difendere la vita
dei loro ragazzi, e i ragazzi sono giovani e i
giovani amano la vita e sentono la necessita
di difenderla contro il pericolo di una guerra
Contro gli educatori e contro i giovani si & ri-
volta la circolare ministeriale.

Ma l’azione del Governo non & solo inoppor-
tuna, ma é anche illegale, e inutilmente cerca
giustificazioni per le artiglierie di grosso ca-
libro che intende puntare contro gli inse-
gnanti e contro gli alunni. I1 Ministero cita
prima di tutto le disposizioni della legge sullo
stato giuridico degli impiegati, e in particolare
l'articolo 47. Ma io avrei voluto che avesse ci-
tato prima Darticolo 46. Nell’articolo 46 si
dice: « B dichiarato d’ufficio dimissionario chi
senza giustificato motivo mon assuma o rias-
suma servizio entro il termine prefisso, ovvero
stia assente dall’ufficio per un periodo supe-
riore ai dieci giorni ». Nell’articolo 47 sono
dichiarati dimissionari di ufficio, senza pregiu-
dizio dell’azione penale, gli impiegati che vo-
lontariamente abbandonino ufficio.

Se non mi inganno, tra ’essere assente e ’ab-
bandonare vi € una notevole differenza.: 1'uno si
riferisce a un atto temporaneo, I’altro a un atto
che vuol porsi come definitivo. Quando si par-
la di un abbandono di domicilio coniugale, e
delle sue conseguenze, c10 ha un senso affatto
diverso dall’assenza temporanea dal domicilio
coniugale. In questa occasione ci si deve rife-
rire al primo caso, e poiché si tratta di una as-
senza che non superd i dieci giormi, non & pre-
vista la dimissione d’ufficio. Quanto poi al ri-
ferimento al Codice pemale, e precisamente
all’articolo 330, esso dice: « I pubblici ufficiali,
gh 1incaricati di un pubblico servizio, ece. i qua-
li, in numero di tre o piu, abbandonino collet-
tivamente I'ufficio o 'impiego, sono puniti con
la reclusione fino a due anni ». L’applicazione
di questa morma tipicamente fascista sembra
voler essere caratteristica del Ministero della
pubblica istruzione. Comunque cio & contrario
all’articolo 40 della Costituzione, il quale, se-
condo 'interpretazione comune, autorizzata, af-
ferma la liceitd penale dello sciopero, sia che
si tratti di uno sciopero di pubblici ufficiali
come di umo sciopero per ragioni politiche,
giacché nella Costituzione non si fa cenno ad
alcuna eccezione.

E ancora, non solo ’applicazione dell’artico-
lo del Codice penale & contraria ad un principio
sancito dalla Costituzione, ma noi potremmo an-
che domandare se in questo caso si tratti di uno
sciopero, di una azione collettiva o non piuttosto
di una affermazione, di una protesta personale
per un punto di vista personale, di un singolo in-
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segnante. Il ricordo poi dell’articolo 244, che si
riferisce a chi fa arruolamenti o compie atti
ostili contro uno Stato estero in modo da esporre
lo Stato italiano al pericolo di una guerra, &, sen-
z’altro, grottesco. Per tali motivi, oltre che
inopportuna, la circolare ministeriale ¢ anche
illegale. E dico di pit, amici della parte avver-
saria. Voi, che difendete con tanto zelo la li-
berta della famiglia, sapete dirmi dove tale li-
berta vada a finire quando il padre mon ha il
diritto meppure di tenere a casa dalla scuola
il proprio figliolo, senza che questi non possa
esser colpito da gravi punizioni, come la so-
spensione da una sessione d’esame?

E stato fatto un esempio di un padre di fami-
glia il quale tema che in quel giorno ci sia un
po’ di subbuglio e preferisca avere in casa il
suo figliuolo. Non é eroica questa decisione ma
& giustificata. Faccio pero un’altra ipotesi : quel-
la della vedova di un caduto in guerra: ha o
non ha il diritto essa di affermare alto e forte
la volonta che al proprio figliuolo sia evitata la
sorte che ha colpito il proprio marito?

C’¢ poi e soprattutto la dignita della scuola
da tutelare e mi spiace di vedere dimenticato
questo dovere proprio dal Ministero della pub-
blica istruzione. Si dice: si vuol mantenere la
serenitd della scuola. Ma, onorevole Sottosegre-
tario, questa € la serenita che c¢’@ nelle carceri,
imposta ed ottenula con la forza. Multa debetur
puero reverentia; ma riverenza e rispetto si
devono anche agli educatori. Essi non vanno
trattati come sono trattati in questa circolare
alla fascista, con minacce aperte al di fuori di
ogni legalita; minacce che devono essere fatte
pubbliche di fronte agli scolari, in modo che gli
insegnanti debbano avere 1’umiliazione di ap-
parire ai propri discepoli non come maestri ma
come indisciplinati criminali cui si applicano gli
articoli del codice. Abbiate fede nella coscienza
degli educatori italiani e non crediate di tenerli
in riga con le minacce. Questo sistema non ha
giovato al fascismo e non gioverd neanche a
voi.

E ancor piu grave é il fatto che questo me-
todo intimidatorio, che ha offeso i migliori tra
gli insegnanti, minaccia di traviare i pusilla-
nimi e di incoraggiare i disonesti. La circolare
ministeriale diretta ai présidi terminava con
queste parole: «Le S. V. sotto grave, persona-
le responsabilita, assicureranno adempimento

scrupolosa vigilanza ordine Ministero denun-
ciando immediatamente a questi uffici eventuali
inadempienze ».

I un parlare da polizia e da caserma e non
da scuola. In conseguenza di cio, qualche setti-
mana dopo un preside di scuola di avviamen-
to qui in Roma ha denunciato una propria
scolara perché distribuiva bigliettini per la pa-
ce, pur autorizzati dalla Pubblica Sicurezza, la
scolara benché minorenne fu arrestata. Non mi
meraviglio della Polizia, mi meraviglio e mi in-
digno di questo preside che usurpa un posto di
educatore facendo la spia e il delatore. I1 Mini-
stero deve provvedere severamente nei suoi ri-
guardi. La dignita della scuola deve essere as-
sicurata e difesa poiche ’educazione non & me-
todo di costrizione poliziesca ma formazione di
coscienze libere e di anime oneste. (Vivi applau-
st dalle sinistra. Interruzione del Sottosegreta-
rio di Stato per la pubbdblica istruzione).

Voce dalla sinistra. Questo discorso non le
piace, onorevole Sottosegretario!

VISCHIA, Sottosegretario di Stato per la
pubblica istruzione. No, no! Questo discorso non
mi piace! (Proteste dalla sinistra).

PRESIDENTE. Onorevole Sottosegretario,
faccia silenzio!

VISCHIA, Sottosegretario di Stato per la
pubbdlica istruzione. Se mi domandano se questo
discorso mi piace o meno, debbo pur dire che
non mi piace! (Proteste dalla sinistra).

MANCINL. Si tratta della dignita del Senato!

PRESIDENTE. Onorevole Mancini, ho gia
richiamato 'onorevole Sottosegretario. Del re-
sto, il senatore Vischia ha fatto un’affermazione
di carattere personale, che non impegna il Go-
verno.

Segue un’interrogazione dei senatori Raja,
Macrelli, Mazzoni e Bocconi, al Ministro della
pubblica istruzione, cosi formulata: « per sa-
pere se non ritenga doveroso — di fronte al
pericolo di dispersione, che corre il patrimonio
artistico esistente nella casa in Roma del poeta
” Trilussa ” — di accogliere il voto unanime de-
gli italiani promuovendo le opportune provvi-
denze legislative per conservare al culto degli
italiani tale prezioso patrimonio e per onorare
la memoria del grande Poeta.

Chiede altresi — onde evitare I’accanimento
degli eredi, che tentano di assicurarsi questo
patrimonio — che siano presi da parte del Mi-



Atti Parlamentar:

1948-51 - DLXXXV SEDUTA

— 22886 —
DISCUSSIONI

Senato della Repubblica

20 FEBBRAIO 1951

nistero della pubblica istruzione dei provvedi-
menti urgenti al fine di custodire e garantire il
predetto patrimonio » (1560).

Ha facolta di parlare 1'onorevole Vischia,
Sottosegretario di Stato per la pubblica istru-
zione.

VISCHIA, Sottosegretario di Stato per la
pubblica istruzione. Allo scopo di evitare la ma-
nomissione o la dispersione degli oggetti e del-
le memorie appartenenti al poeta Trilussa, ri-
maste nella sua casa in via Maria Adelaide in
Roma, il tribunale di Roma ha nominato un
curatore giudiziario, nella persona dell’avvoca-
to Loreto Parenti. Inoltre, come é noto, il co-
mune di Roma ha manifestato il proposito di
trasferire integralmente lo studio del poeta nel
costituendo Museo di Roma a palazzo Braschi.
Dal canto suo il Ministero della pubblica istru-
zione, allo scopo di assicurare la conservazione
e 'integrita dello studio di Trilussa con la sup-
pellettile, i manoscritti, le memorie, i cimeli,
gli oggetti d’arte che in esso si conservano, ha
emanato un provvedimento col quale esso viene
dichiarato di importante interesse per il suo
riferimento con la storia della letteratura e
della cultura e viene quindi sottoposto a tutte
le disposizioni di tutela di cui alla legge 1° giu-
gno 1939, n. 1089.

PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare il se-
natore Raja per dichiarare se é soddisfatto.

RAJA. Prendo atto con viva soddisfazione
delle dichiarazioni dell’onorevole Sottosegreta-
rio, onorevole Vischia, e sono molto lieto che
gia I’Autoritd giudiziaria sia intervenuta per
cautelare il patrimonio artistico del poeta Tri-
lussa e che il Ministero della pubblica istruzione
abbia gia posto il predetto patrimonio sotto la
protezione della legge dichiarandolo di interes-
se nazionale.

Ho i miei dubbi pero su quella che & la co-
municazione che fa ’onorevole Vischia sui pro-
positi del comune di Roma. Io mi auguro che
questi propositi possano essere realizzati e che
questo patrimonio possa essere conservato alla
ammirazione del popolo italiano, e non sem-
plicemente delle classi intellettuali italiane,
principalmente conservato al popolo di Roma
che ha trovato in Trilussa ’espressione pitl viva
dell’anima popolare romana.

Quindi io avrei preferito, ed & un invito che
insisto nel fare al Governo, che proprio la casa

di Trilussa fosse stata dichiarata monumento
nazionale.

Voce dal centro. & una esagerazione!

RAJA. Non mi sembra una esagerazione per-
ché se in Italia da un trentennio a questa parte
vi & stato un grande poeta, questi & solamente
Trilussa.

Potra essere una mia predilezione, ma io
rivolgo egualmente al Governo linvito che
nella casa di Trilussa sia conservato tutto il
prezioso patrimonio che ricorda il Poeta e le
sue poesie. In quella casa ci sono — adopero
un’espressione che pud sembrare retorica —
tutti i fantasmi della poesia viva e palpitante
di Trilussa stesso. Confido percio nell’opera del
Ministro della pubblica istruzione.

PRESIDENTE. Segue l’interrogazione dei
senatori Elia, Carelli, Gelmetti, Ciccolungo e
Tartufoli al Ministro dei trasporti: « per cono-
scere se, superando le lentezze burocratiche che
ancora ostacolano il completamento dei tronchi
ferroviari Fabriano-Urbino e Pesaro-Urbino,
non ritenga necessario disporre la immediata
prosecuzione dei lavori a suo tempo iniziati;
cosl da rendere meno difficile la. ripresa econo-
mica della importante zona agricola e montana
della provinecia di Pesaro, il cui centro & Urbi-
no, cittd che anche per la particolare tradizio-
ne culturale e per le opere d’arte di cui é ricca,
merita di avere un facile e rapido collegamento
con le principali arterie della rete ferroviaria
regionale, facilitando nel contempo il movimen-
to turistico della zona » (1568).

Ha facolta di parlare il senatore Battista,
Sottosegretario di Stato per i trasporti.

BATTISTA, Sottosegretario di Stato per 1
trasporti. Le interrogazioni al Ministro dei tra-
sporti riguardanti la ricostruzione di ferrovie
disastrate dalla guerra, si susseguono, purtrop-
po, con ritmo accelerato. Purtroppo, dico, per-
ché sono costretto ogni volta a rispondere agli
onorevoli interroganti che i fondi per la rico-
struzione di quelle linee sono esauriti e che quin-
di non abbiamo la possibilitda di completa-
re le linee stesse. La stessa cosa, come ho
detto ad altri colleghi per altre linee ferrovia-
rie anche interessanti e importanti, sono, con
mio grande dispiacere, costretto a dire al sena-
tore Elia.

Anche le linee Fabriano-Urbino e Pesaro-
Urbino, pur essendo comprese nel programma,
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della ricostruzione, potranno essere eseguite sol-
tanto quando saranno integrati con nuovi fondi
quelli ormai esausti che furono a suo tempo
assegnati per la ricostruzione delle ferrovie di-
strutte dalla guerra.

PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare il se-
natore Elia per dichiarare se & soddisfatto.

ELIA. Non posso naturalmente dichiararmi
soddisfatto delle spiegazioni date dall’onorevo-
le Sottosegretario per i trasporti. Ricordo che,
discutendosi il bilancio dei trasporti, il Sena-
to approvo un ordine del giorno presentato dal
senatore Carrara e firmato anche da me col
quale il Ministero dei trasporti era stato impe-
gnato per la ricostruzione di quelle linee che
hanno un’importanza fondamentale, quali sono
quelle indicate nella mia interrogazione, per il ri-
sorgimento di una plaga della provincia di Pe-
saro-Urbino. Si tratta di una zona assai marto-
riata nella guerra recente, perché passando nel
suo territorio la linea gotica ha subito gra-
vissime distruzioni. Putroppo da allora non
si & fatto nulla ed ancora oggi si dice che non
si pud fare nulla. Io insisto perché almeno, se
non la ricostruzione integrale dei due allaccia-
menti, si faccia il prolungamento della li-
nea Pesaro-Fossombrone-Fermignano fino ad
Urbino. I lavori sono stati gid quasi tutti com-
pletati; i manufatti eseguiti; non manca altro
che mettere qualche tratto di rotaia con una
spesa che non pud essere certamente eccessiva.
Anche questo completamento parziale portereb-
be gia un grande beneficio alla cittd di Urbino.
Questa citta ha, come ho accennato, tradizioni
culturali notevolissime; ha una sua universita,
un istituto di magistero, una scuola per I'illu-
strazione del libro; & una cittd che nei suoi mo-
numenti e, soprattutto nel magnifico Palazzo
Ducale, nella reggia feltresca, possiede I'espres-
sione piu elevata e completa dell’arte del Rina-
scimento che si avvicina nel suo spirito al-
I'arte antica e pura della Grecia; questa cittd
meriterebbe di avere un collegamento con le
principali linee, che rendesse possibile Paccesso
di quanti amano le cose d’arte, degli studiosi e
degli artisti. (Approvazioni).

Inoltre questa cittd & anche centro agricolo
di grande importanza : vi sono una trentina di
Comuni dell’alto Montefeltro che gravitano ver-
so Urbino e verso la vallata del Metauro. Vi &
anche la piccola cittd di Fermignano che é ricca

di industrie molto notevoli. Tutto questo richie-
de un collegamento rapido ed efficace con le
altre linee ferroviarie. Non si obietti il fatto
che vi sono in esercizio linee automobilistiche.

Alla mia interrogazione si ¢ unito anche ’ami-
co Gelmetti, che non € marchigiano, ma che é sta-
to costretto molte volte a fare il viaggio da Pesa-
ro ad Urbino con i torpedoni e sa che cosa vuol
dire un viaggio su di un autobus affollato di
gente, su strade non asfaltate, polverose, sbhal-
lottati da tutte le parti. In sostanza 'accesso
alla citta di Urbino diventa qualche cosa di dif-
ficile, di penoso, e allontana I’afflusso che si do-
vrebbe avere verso una cittd che, per tanti lati
€ cosi importante. Per questo io prego e insisto
affinche, almeno quel particolare congiungimen-
to della linea fra Fermignano, Fossombrone e
Fano venga compiuto. Credo di non chiedere
molto per la regione marchigiana, ma di do-
mandare una cosa che si impone veramente per
lo sviluppo economico, agricolo e turistico di
quella plaga.

CAPPELLINI. Presenteremo un ordine del
giorno che impegnerd il Governo a costruire
questa linea: vedremo che cosa rispondera la
maggioranza, tanto pilt che un ordine del giorno
di questo tipo fu gia respinto! (Commenti).

Rinvio dello svolgimento di interpellanza

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca lo
svolgimento di un’interpellanza del senatore
Musolino al Ministro del lavoro e della previ-
denza sociale sull’incompatibilitd fra la carica
di segretario provinciale del Partito democra-
tico cristiano e quella di segretario provinciale
dell'Ufficio di collocamento (276).

In seguito ad accordo intervenuto fra 1’ono-
revole presentatore ed il Governo, lo svolgimen-
to di questa interpellanza ¢ rinviato.

Seguito della discussione del disegno di legge:
« Provvedimenti per Pesercizio e per il po-
tenziamento di ferrovie e di altre linee di tra-
sporto concesse all’industria privata » (1065).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca il
seguito della discussione del disegno di legge :
« Provvedimenti per I'esercizio e per il poten-
ziamento di ferrovie e di altre linee di trasporto
concesse all’industria privata ».
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Informo che, oltre quelli gia svolti, sono stati
presentati altri due ordini del giorno. Il pri-
mo, del senatore Tommasini, & cosi formulato :

« Il Senato, nell’approvare la legge: ” Prov-
vedimenti per 'esercizio e per il potenziamento
di ferrovie e di altre linee di trasporto concesse
all’industria privata ”,

fa voti che il Ministero dei trasporti (Ispet-
torato generale della motorizzazione civile e dei
trasporti in concessione), per quanto riflette
Papprovvigionamento del materiale mobile, Tac-
cia in modo che siano, per quanto possibile,
adottati tipi unificati come stabilito dal decreto
legislativo 12 aprile 1948, n. 487 ».

Il secondo, dei senatori Berlinguer, Cavalle-
ra, Lussu e Giua é del seguente tenore:

« Il Senato afferma che la creazione di nuove
linee automobilistiche, pure indispensabili ed
urgenti per I'incremento del traffico in Sarde-
gna, non deve determinare la soppressionc né
la sospensione di alcuna linea o tratto dell’at-
tuale rete ferroviaria essenziale per le comu-
nicazioni isolane ».

Non essendo presenti i firmatari, s’intende
che essi rinunciano allo svolgimento degli ordi-
ni del giorno.

Ha facolta di parlare il relatore, senatore
Corbellini.

CORBELLINI, relatore. Onorevole Presiden-
te, onorevoli colleghi, il mio intervento sara
breve. Esso si limitera soltanto a chiarire o a
dare degli elementi che si riferiscono alla rela-
zione che ho preparato, per incarico della
7> Commissione, sul progetto di legge in esa-
me; nonché a quelli relativi agli emendamenti
che la Commissione stessa ha proposto al testo
governativo.

L’intervento piu vivace, e direi anche, piu
complesso, che si € avuto nella attuale discus-
sione, & stato quello del senatore Ferrari, il qua-
le ha fatto una disamina completa della legge.
Egli ha espresso il desiderio, per la parte che
mi riguarda ed anche per quella che riguarda
il Governo, che gli fossero forniti dei chiari-
menti e date delle precise risposte a dei que-
siti che ha indicato esplicitamente.

Mi dispiace che il senatore Ferrari non sia
venuto ad ascoltarmi perché trattenuto a casa

lievemente indisposto. Egli mi ha fatto molto
cortesemente sapere che, rincrescendogli della
forzata assenza, avrebbe piacere che io fornissi
ugualmente gli schiarimenti alle sue osserva-
zioni. Cid che ben volentieri mi accingo a fare.

Le critiche del senatore Ferrari al progetto
di legge in esame mi danno lo spunto per la
risposta anche alle domande ed alle osserva-
zioni che mi hanno fatto altri colleghi, in quan-
to molte di esse possono in certo qual modo in-
quadrarsi con quello che ha richiesto il sena-
tore Ferrari. Cosi potro essere anche piu rapi-
do e piu succinto.

La legge in esame & apparsa al senatore Man-
cini non soddisfacente nella forma, nella strut-
tura e, perfino, egli ha detto, anche nella orto-
grafia.

Se mai, onorevole Mancini, potremmo correg-
gerla in sede di discussione degli articoli, av-
valendoci degli illuminati suggerimenti che lei
stesso vorra compiacersi di dare.

A me pero, che sono un uomo pratico e rea-
lizzatore, basta che essa sia chiara per chi la
deve applicare e che diventi strumento agile
e sollecito di ricostruzione di quanto ormai da
troppo tempo attende.

Tutto il resto, secondo il mo modesto avvi-
S0, non & che argomento marginale di polemica;
0, Per essere un poco piu severi, di sistematica
opposizione, che in questo caso non é certamen-
te costruttiva.

Piuttosto, per quanto forbito mi sia apparso,
nella forma, il discorso del senatore Mancini,
mi & sembrato invece poco chiaro nella so-
stanza : specialmente quando ha parlato di gran-
di costruzioni di nuovi impianti idroelettrici
che aumenteranno la produzione, e quindi fa-
ranno diminuire gli attuali prezzi dell’energia
richiesta dal consumo. Affermazione questa che,
presa nella sua lettera, specialmente perché
fatta da un autorevole collega che & stato an-
che Ministro dei lavori pubblici, a me sembra
che debba giudicarsi per lo meno un poco az-
zardata. '

Siccome pero 'argomento non entra che per
inciso nella materia che dobbiamo discutere, mi
limito soltanto a questo cenno fugace di
una evidente inesattezza.

Vediamo quindi di entrare subito nel merito
della legge.
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Si & detto da molti oratori, specialmente della
opposizione, che vi & un poco di confusione e
di sovrapposizione tra le leggi in vigore nel par-
ticolare settore che noi discutiamo dei trasporti
pubblici in concessione.

Veramente dichiaro subito che non vedo
questa confusione e questa interferenza tra
le singole leggi che abbiamo di volta in
volta approvato; anzi potrei dirvi che ho
una convinzione del tutto contraria: perche
ritrovo in questo sistema di leggi una sicura
linea di condotta del Governo secondo direttive
precise. Esse rappresentano un programma or-
ganico di provvedimenti che & veramente note-
vole, sia per la sua importanza politica come
per la sua portata economica.

Vediamo dunque di intendereci.

Le leggi che abbiamo discusso in questo scor-
cio di legislatura e che riguardano i trasporti
pubblici in concessione, sono di tre tipi.

Al primo tipo appartengono le leggi che ri-
guardano la ricostruzione dei pubblici servizi
di trasporto concessi all’industria privata dan-
neggiati dalla guerra.

L’ultima legge di questo tipo che abbiamo
approvato I'11 gennaio 1951 in sede deliberante
della nostra Commissione legislativa (la 7* Com-
missione lavori pubblici, trasporti, marina mer-
cantile e telecomunicazioni) ha il titolo: « Rico-
struzione dei pubblici servizi di trasporto con-
cessi all’industria privata e alla aziende mu-
nicipalizzate » (n. 1392).

Essa completa le due leggi originarie; la
prima del 14 settembre 1947, che é la legge
Einaudi fondamentale della ricostruzione del-
le ferrovie dello Stato e concesse; e la seconda
del 14 giugno 1949 che riguarda le sole fer-
rovie concesse.

In base all’ultima legge del gennaio passato
abbiamo stanziato sedici miliardi per la rico-
struzione delle linee in concessione distrutte o
danneggiate dalla guerra, ripartiti in quattro
esercizi finanziari, iniziando da questo in corso,
1950-51, per quattro miliardi in ogni esercizio.
Occorre rilevare che questi ultimi sedici mi-
liardi completeranno tutte le ricostruzioni per
danni di guerra nel particolare settore che ci
riguarda; il che significa che almeno per esso
il problema dei danni di guerra deve conside-
rarsi come una partita definitivamente chiusa.

Mi sembra che questo sia un risultato molto
importante. Voglio cogliere 'occasione di ricol-
legarlo a quanto poc’anzi ha detto il nostro
egregio rappresentante del Governo, il Sotto-
segretario senatore Battista in sede di risposta
alle interrogazioni.

Egli ha dichiarato di essere spiacente di non
potere, per mancanza di fondi, provvedere al
completamento di tratti di linea ferroviaria
della rete principale di Stato che ancora sono
interrotti perche distrutti dalla guerra.

Il problema dunque della ricostruzione dei
danni di guerra che rappresenta una par-
tita chiusa per le ferrovie concesse, & ancora
aperta per quelle esercitate dallo Stato.

Soltanto per le prime con altri tre anni di la-
voro verranno ultimate tutte le ricostruzioni.
Per le seconde che richiedono una mole di fi-
nanziamenti molto maggiori, nulla sappiamo
ancora di preciso.

Il secondo tipo di leggi, che abbiamo votato
in questa legislatura costituisce tutto il si-
stema che riguarda la costruzione di nuovi
tronchi di ferrovie, eseguita a cura diretta dello
Stato. Si tratta quindi, in questo caso, di fer-
rovie di proprietd demaniale, che vengono date
in concessione a dei privati o vengono esercita-
te direttamente dallo Stato.

Queste leggi costituiscono un complesso che
puo a qualcuno sembrare eterogeneo e fram-
mentario per il fatto che esse prevedono lo
stanziamento dei fondi in parte assegnati al
Ministero dei lavori pubblici che ha la sua Di-
rezione generale delle costruzioni ferroviarie,
ed in parte invece al Ministero dei trasporti,
Ispettorato della motorizzazione civile e dei
trasporti in concessione, che costruisce anche
ferrovie per conto proprio. Si tratta comun-
que di leggi speciali che autorizzano i finan-
ziamenti necessari alle costruzioni dei nuovi
tronchi a spese complete dello Stato.

Queste leggi sono numerose : non staro a ri-
cordarle, tanto piu che sarebbe facile ritro-
varle.

Posso dirvi che in atto, nell’esercizio 1950-51,
sono stati stanziati nuovi fondi per il completa-
mento della metropolitang di Roma, per la
Circumflegrea, per la Barletta-Bari, per I’Al-
cantara-Randazzo a scartamento normale che
sary esercitata dalle Ferrovie dello Stato, per
la Camigliatello-San Giovanni in Fiore, per la
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Roma-Lido, per la Roma-Nord, per la Umber-
tide-San Sepolcro ; ultimamente abbiamo appro-
vato anche lo stanziamento di fondi per la Tren-
to-Male.

In aggiunta ai 16 miliardi stanziati per
danni di guerra, in atto abbiamo a disposi-
zione per le costruzioni di nuovi tronchi una ci-
fra che si aggira sui miliardi 9,6 per il Mi-
nistero dei trasporti e di poco pitl di un miliardo
per il Ministero dei lavori pubblici. Un totale
dunque di circa 11 miliardi.

Il terzo tipo di leggi €& completamente di-
verso da quelli che abbiamo ricordato. Esso &
infatti costituito da questa unica legge che stia-
mo discutendo che si riferisce all’ammoderna-
mento delle ferrovie in regime di concessione.
La legge in esame comprende, in tutto o in
piccola parte, anche le linee che hanno avuto
danni di guerra gia ricostruite. Perché il dan-
no di guerra viene risarcito dalle leggi del pri-
mo tipo; ma se le distruzioni erano relative
a materiale o a dispositivi tecnicamente sor-
passati e questi erano suscettibili di ammoder-
namento, saranno opportunamente sostituiti per
essere migliorati.

Inoltre i pubblici servizi soltanto in parte
danneggiati dalla guerra potranno, per la ri-
manente parte, avvantaggiarsi delle facilitazio-
ni previste dalla presente legge.

L’amico senatore Bosco, che é stato perora-
tore della ricostruzione della linea che gli sta
particolarmente a cuore, cioé della Napoli-San-
ta Maria-Piedimonte d’Alife, potra vedere esau-
dito il suo voto proprio in virtu dei due tipi
particolari di finanziamento ricordati. Per una
parte la linea sara ricostruita in base ai finan-
ziamenti relativi alla ricostruzione dei danni di
guerra per le distruzioni subite; e per la rima-
nente parte non danneggiata, coi finanziamentj
previsti dalla presente legge sull’ammoderna-
mento. I due tratti di linea — e me ne appello
al Governo — saranno finanziati dunque se-
condo le due leggi, in relazione rispettivamente
ai danni di guerra e alle esigenze di ammoder-
namento.

Questo criterio ha molte altre possibilitd di
applicazione sulle quali non mi sembra neces-
sario insistere.

In definitiva abbiamo dunque a disposizione
16 miliardi per danni di guerra, con i quali si
effettueranno i risarcimenti per tutte le fer-

rovie danneggiate dalla guerra, ed 11 miliardi
per nuove costruzioni.

Con questa legge poi il finanziamento totale
fra Stato e privati raggiungera circa 23 mi-
liardi.

Pertanto coi tre tipi di provvedimenti si
avra in totale una disponibilita di circa 50 mi-
liardi.

Come vedete, si tratta di un piano organico
di lavori logicamente coordinati e divisi nelle
rispettive posizioni giuridiche, tecniche ed eco-
nomiche. Esso é sufficiente a mettere finalmente
un poco di ordine e di modernita in questo set-
tore, cosi importante, dei trasporti terrestri.

C’¢ una sola questione insoluta; e qui mi ri-
volgo al senatore Mancini che ne ha fatto og-
getto di un suo intervento.

Quel complesso di leggi che ho definito del
secondo tipo e che si riferiscono alle nuove co-
struzioni di carattere demaniale, e che oggi
autorizza finanziamenti per 11 miliardi circa
tra Lavori pubblici e Trasporti, & sufficiente a
completare razionalmente ed in modo organi-
co la rete delle ferrovie concesse?

Evidentemente no. Esso dovra dunque essere
completato con altre leggi speciali; ma avremo
il tempo di intervenire in altra sede, quando
si discutera del bilancio dei Trasporti e dei La-
vori pubblici.

Allora rileveremo concordemente che le
somme stanziate per nuove costruzioni sono
insufficienti e potremo dire al Governo: com-
pletiamo la rete ancora monca delle calabro-
lucane; ultimiamo le linee della Sicilia; am-
pliamo quelle della Sardegna. Ma dovremo far
cio a suo tempo, non trattarne oggi.

Parliamo dunque del nostro disegno di legge
che ha il titolo:

« Provvedimenti per l'esercizio e per il po-
tenziamento delle ferrovie e di altre linee di
trasporto in regime di concessione ».

L’onorevole Rizzo rilevera che ho letto il ti-
tolo correggendo il testo originario secondo il
suo emendamento, che di conseguenza & da me,
fin da questo momento, gid accettato.

L’onorevole Ferrari ha detto che, leggendo la
relazione da me compilata, ha avuto I'impres-
sione che io abbia ritrovato, con la bacchetta
magica, una legge miracolosa che fara risor-
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gere a nuova vita le ferrovie concesse; men-
tre i dirigenti delle vecchie societa, in virtu di
questo miracolo, potranno dormire i loro sonni
tranquilli sulle comode poltrone degli uffici, a
spese di Pantalone.

Rispondo all’onorevole Ferrari che le cose non
stanno esattamente cosi. La realty & assai di-
versa e, secondo me, molto piti semplice e rea-
listica.

Credo percio che sara bene che dica subito
qualche parola per chiarire P'attuale situazione
delle ferrovie concesse.

L’ingegnere Ferrari, nel fare i suoi rilievi
ha lealmente dichiarato che essi avevano ca-
rattere prevalentemente politico, non tecnico.
E allora, poiché sotto il profilo puramente
politico penso che non potremmo andare d’ac-
cordo, per quella naturale incompatibilitd di
principi che ci divide, parliamone un poco con
linguaggio prevalentemente tecnico, che mi
sforzero di rendere il pili semplice possibile.
Se esso non risultera adorno del bello stile, che
ho sempre ammirato, dell’amico Mancini, cer-
chero almeno di renderlo piu chiaro possibile.

MANCINI. Ma i discorsi, anche se rivolti
a tecnici, debbono essere sempre chiari perché
debbono essere compresi da tutti!

CORBELLINI, relatore. Quando si parla di
sistemi di trazione elettrica, di frequenza di
alimentazione di motori, di tipi di trazione a
combustione, di annualitd per il loro finanzia-
mento, ecc., & difficile che ¢i comprendano sem-
pre e completamente anche coloro che non sono
tecnici, in tutti i particolari che siamo costretti
di esaminare.

Dobbiamo potenziare, come dice la legge, le
linee di trasporto in concessione. Quindi & im-
plicito (qui & I'importante, il punto fermo) che
la legge dovra essere operante soltanto quando
le trasformazioni tecniche che verranno finan-
ziate in parte col contributo dello Stato (per-
ché Yaltra parte sard finanziata dalle aziende
costruttrici) porteranno un effettivo migliora-
mento al pubblico servizio che si esamina.

Sarebbe veramente curioso, per non dire al-
tro, che si spendessero dei capitali (non impor-
ta da chi forniti) per peggiorare i servizi at-
tuali anziché migliorarli. Penso che ¢id non
possa né debba succedere.

I’amico Genco mi ha detto che sono otti-
mista in questo mio modo di pensare. Potra

anche essere vero. Bisogna perd che ’onorevole
Genco convenga con me che si puo essere otti-
mista fino al punto di richiedere che si spen-
dano bene i soldi a disposizione, per migliorare,
non per peggiorare i servizi o per renderli
meno efficienti. Fino a questo punto ritengo
che possiamo essere d’accordo.

Una siffatta osservazione preliminare, di na-
tura soltanto tecnica, mi sembra cosi evidente
e tale da tranquillizzare tutti gli onorevoli col-
leghi che hanno temuto da questa legge dei
danni o delle menomazioni alle comunicazioni
esistenti nelle loro regioni; quali il senatore
Mastino, il senatore Oggiano e il senatore
Azara.

I servizi di trasporto pubblico in concessione
potranno dunque venire trasformati, od am-
modernati, soltanto quando da cid derivi un
vantaggio tecnico ed economico alle aziende, ed
un miglioramento di servizi pubblici per la
collettivitd, mai nel caso contrario: possiamo
dunque essere tranquilli su questo punto.

Vediamo come.

Vorrei che i signori contradittori convenis-
sero subito con me che la legge che discutiamo
€ una legge che si riferisce a particolari azien-
de di ferrovie concesse che sono anche da con-
siderarsi come vere e proprie aziende indu-
striali.

Bisogna cominciare a stabilire che anche
una azienda di trasporto & un’azienda indu-
striale che subisce fatalmente tutte le conse-
guenze dei perfezionamenti o degli invecchia-
menti dei mezzi strumentali e delle attrezza-
ture di cui dispone. Se noi partiamo da questa
definizione e affermiamo che una azienda di
trasporto ¢ una azienda industriale, dovrem-
mo giungere alla conclusione che questa azien-
da avra da sostenere delle spese che possono
ridursi migliorando i mezzi di produzione di
cui essa dispone.

Altrettanto dicasi per la parte delle entrate.

Trattiamo dunque brevemente delle spese di
esercizio di quelle particolari aziende industriali
che sono costituite dai pubblici servizi di tra-
sporto in regime di concessione.

Debbo dire subito che queste aziende indu-
striali oggi sono in condizioni tali per cui lo
Stato, per mantenerle in esercizio, assume a suo
carico la complessiva spesa di 7.656 milioni

[
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al’anno (stanziati nell’esercizio in corso) per
mettere il loro bilancio in pareggio contabile.

Ed allora poniamoci subito questa domanda :
le imprese di trasporto con impianti vecchi
ed organizzazione costosa e superata, perché
create decine e decine di anni or sono, sono
oggi suscettibili di realizzare miglioramenti
tecnici ed economici atti a diminuire le loro
spese di esercizio?

Se la risposta & affermativa — come in ef-
fetto risulta — allora dobbiamo trarre la im-
mediata conseguenza che i miglioramenti tec-
nici sono una necessita assoluta da attuare al
piu presto, non solo per diminuire le spese ed
aumentare eventualmente anche gli introiti, ma
soprattutto per offrire dei servizi pubblici che
siano all’altezza del progresso moderno e non
concepiti secondo i criteri di epoche ormai tec-
nicamente superate.

Ne ho fatto cenno nella relazione; ma sic-
come ho notato che nella discussione su questo
argomento vi sono stati alcuni dubbi al riguar-
do, permettetemi che insista ancora ulterior-
mente con delle esemplificazioni che, nella rela-
zione al progetto di legge, non ho fatto, essen-
domi in essa limitato a trattare il problema
soltantlo dal punto di vista generale.

Mi spiace di non veder qui presente I’ono-
revole Gasparotto perche vorrei fargli questa
domanda: E mai possibile che, in pieno anno
1951, quando nel prossimo aprile si aprira la
Fiera di Milano coi suoi grandi impianti e con
i suoi modernissimi padiglioni della meccanica
da cui si elevera un inno alle realizzazioni della
tecnica in generale, e a quella dei trasporti in
particolare; quando in essi ammireremo tutti i
pilt moderni tipi di autogiri, di aerei con motori
a reazione, di automobili e automotrici con le
piu perfette innovazioni; e vedremo i nuovi si-
stemi di conversione e trasformazione dell’ener-
gia usata per la trazione terrestre; ¢ mai pos-
sibile, dico, che, a poche centinaia di metri dalla
Fiera, si debba assistere ancora, tutte le sere,
come ho assistito io ieri sera, all’ansimare della
vecchia « gamba di legno » che limita la circola-
zione tramviaria quando, cigolando e trascinan-
do dietro le vecchie vetture di mezzo secolo fa,
esce dal cortile di palazzo di corso Vercelli,
tutto luminoso e ricco di negozi e di vita inten-
sa, per portare gli operai infreddoliti e stanchi,
rannicchiati dentro quelle carrozzelle, fino alle

loro lontane case di Magenta? Ho visto locomo-
tive costruite anche 60 anni fa ; la caldaia di una
di esse porta ancora la targa dell’anno della
sua costruzione che é nientemeno 11 1888.

CAPPELLINI. Non é con questa legge che le
sostituirete.

CORBELLINI, relatore. Basterebbe sosti-
tuire quelle vecchie locomotive con un qualcosa
che fosse molto piu semplice, meno costoso e
piu veloce, come un locomotore elettrico che
pesasse la metd, avesse una velocitda doppia,
pur costando lo stesso; e che invece di consu-
mare carbone consumasse dell’energia ad un
costo che & di circa la meta.

E possibile questa riduzione delle spese di
trazione? E concepibile che il trasporto da Mi-
lano a Magenta dei treni operai possa farsi con
una spesa minore dell’attuale?

Non sara necessario in questo caso un
grande ammodernamento; ma, invece di ave-
re dei treni con una velocitd media di di-
ciotto chilometri all’ora, si potranno raggiun-
gere facilmente delle velocitd per lo meno dop-
pie, impiegando cosi metd del tempo attuale
e spendendo la meta per il consumo dell’ener-
gia. Questo contrasto retrospettivo che si nota
alle porte della Fiera di Milano, potrebbe cosi
finalmente cessare a vantaggio della azienda
di trasporti e della collettivita.

Potrei seguitare a lungo su questo tono. Mi
limito solo ad accennare ad altni due casi ca-
ratteristici.

Guardiamo ad esempio la situazione di
Roma.

Che cosa me pensiamo, e che cosa ne pen-
sate anche voi tutti, onorevoli colleghi, del ser-
vizio tramviario dei Castelli romani, che si
spinge fino a Velletri, il quale, invece di favo-
rire e stimolare I'affermarsi di una cittd resi-
denziale, prossima alla capitale, posta sulle sa-
lubri colline albane, sembra che voglia impe-
dirla con l’insufficienza del servizio e con la sua
esasperante lentezza? Non saranno certo que-
ste mie parole a convincere della necessita di
un vrgente, profondo e radicale ammoderma-
mento del servizio autoferrotramviario extra-
urbano di Roma.

Ricordate che in esso sono in esercizio ancora
le vetture che vidi per la prima volta nel 1905,
quando ero ragazzo. Esse fin da allora forma-
vano oggetto delle satire di noi giovani stu-
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denti, per la loro csasperante lentezza. Che
cosa aspettiamo a rimodernare questo decre-
pito sistema tramviario romano?

Vediamo un poco anche la Sardegna. Gli
onorevoli Mastino, Oggiano e 'amico Azara
che non vedo presente, ne hanno parlaio con
molto calore.

Sono perfettamente d’accordoe con loro.

Se essi sostassero brevemente, come ho so-
stato io, nella rimessa delle locomotive di Ma-
comer della ferrovia Nuoro-Macomer, riceve-
rebbero la netta impressione di essere piombati
nel piu arcaico ottocento della meccanica ferro-
viaria proprio dei beati tempi dello Stephenson.

Si usano ancora i cavalletli 2 mano per solle-
vare le locomotive e le carrozze da riparare ; non
vi e la saldatura autogena dei pit moderni siste-
mi; non vi & nessun utensile elettrico (trapano o
martello o scalpello); le vetture hanno le ruote
diverse uma dall’altra. Se bisogna cambiare
una ruota occorre ordinarla sul continente per-
ché le scorte sono da tempo esaurite; aspettare
mesi e mesi, perché il piroscafo, dopo che es-
sa sara costruita appositamente, la porti al-
I’isola.

Tutto questo non ¢ spesa e ingentissima?
Se si avesse una unificazione intesa nel sen-
s0 piu moderno, dei pezzi di ricambio del
materiale fisso e mobile e inoltre si potesse
realizzare una officina riparazione del mate-
riale rotabile in Sardegna modernamente At
trezzata ed efficiente, non diminuirebbero forse
tutti questi sperperi di energia e di denaro?
E certo che si sostengono spese enormu per il
semplice fatto che un asse di una vecchia lo-
comotiva, deve essere costruito con modelli
nuovi perché la scorta di essi e esaurita.
Uofficina costruttrice riceve l'ordine malvo-
tentieri ¢ revca d1 esimersi dall’accettarlo. e noi
bisogna farne il trasporto in Sardegna con i
piroscafo e mtanto la locomotiva aspetia mesi
¢ mesi sollevata sui cavalletti che la tengono
sospesa entro I'officina in attesa di poter venire
comple tata.

Bisogna ricordare c¢ ripetere che non esi-
slonno officine di grande riparezione del ma-
teriele rotabile ferrotramviario in Sardegna.

Tutt:1 gli anni in estate un ferry-boat par-
te da Messina, si porta a Civitavecchia e poi
compie il traghetto fra Civitavecchia e la Sar-

degna per scambiare il materiale vecch.o con
quello nuovo.

E cosi occorre una nave per questo scopo.

Le riparazioni nel continente costeranno
presso a poco quello che costerebbero in Sar-
degna; ma attualmente bisogna aspettare
I'estate, quando i ferry-boat sono piu disponi-
bili per sostituire o ricevere il materiale vo-
tabile necessario. Intamnto quello avariato st
accumula nell’isola e aspetta. La deficienza d:
€880 per assolvere i servizi normali diviene in
tale modo sempre piu acuta.

Si pud evitare tutto questo facendo qualcosa
di pilu concreto e di pil economico? A me sem-
bra di si.

MASTINO. Nessun parlamentare sardo ha
detto di no.

CORBELLINI, relatore. Siamo perfetta-
mente d’accordo. Se faccio presenti queste con-
dizioni & per confermare che le possibilitd di
ammodernamento non sono realizzabili con
una bacchetta magica, come ha detto il sona-
tore Ferrari: sono invece dei problemi tecnici
positivi e concretamente precisati, 1 quall, me-
diante una concezione unitaria, possono dare
delle vere sorprese per la diminuzione de. costi
d’esercizio Jelle ferrovie concesse.

Se dicessimo ai laboriosi ferrovier: sa-di di
metlers: a fare, per esempio, tutie le lavora-
«ioni di riparazione delle caldaie delle loro
vecchie locomotive in serie e con sistemi unifi-
cati di materiale ed attrezzature, forse ad essi
sembrerebbe di sognare, abituati ancora come
snno a lavorare con mezzi e sistemi di oltre
cinquantanni or somo.

Vedete dunque come si pone il problema nella
sua chiara e semplice concretezza.

Infiniti altri di questi esempi potre: citarvi-
di fronte ad essi vi confesso che anch’io in un
primo tempo sono rimasto pensoso e ne ho vo-
luto parlare con tecnici specializzati italiani
ed anche stranieri con i quali sonc spesso in
contatto. Anche essi hanno mostrato di condi-
videre la mia perplessita specialmente sulla
valutazione della importanza dello sviluppo che
potrebbe assumere questo problema dell’ammo-
dernamento delle nostre .mprese di pubblici
trasporti 1n concessione.

Poniamo dunque la questione in questi termi-
ni: lo Stato spende oggi cirea 7.500 milioni al-
P’anno su questo capitolo per mantenere in ser-
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vizio organismi dispendiosi percheé tecnica-
mente sorpassati. Cominciamo a ridurre que-
sta spesa, iniziando una piccola parte di la-
voro per ottenere dei miglioramenti tecnici alle
aziende di trasporto in concessione. (Inieriu-
zione del senatore Cappellini).

La somma di 7.500 milioni ¢ notevole; la ho
confrontata con un’altra somma che lo Stato
paga per sovvenzioni di servizi pubblici di
grande importanza. E questa la sovvenzione
prevista nel bialancio della Marina mercantiie
che viene concessa alle linee di navigazione di
preminente interesse nazionale.

Pensate all’importanza dei servizi marittimi
mternazionali che portano la nostra bandiera
in tutte le parti del mondo; mettetelh in con-
fronto con la miseria dei servizi secondari di
trasporto terrestre nazionali. Eppure la Ma-
rina sovvenzionata ha dei sussidi complessivi
dallo Stato che sono la meta e forse meno di
guelli che sono i sussidi pagati dallo Stato per
1 trasporti ierrestii in concessione.

Il confronto vi dice subito che non c’e¢ corri-
spondenza fra oneri e corrispettivo che vien
dato a questi ultimi a vantaggio della collet-
tivita.

Ho esaminato anche P'altro capitolo del bi-
lancio; e cioé quello degli introiti dei servizi
pubblici in concessione.

Se in una azienda industriale e facile pre-
vedere che gli ammodernamenti porteranno
delle riduzioni nelle spese che possono valutarsi
in modo sufficientemente esatto anche in forma
preventiva, non altrettanto invece puo dirsi nel-
la previsione di aumento degli introiti.

Qui il problema si presenta in forma piu
sottile e delicata, percheé bisogna valutare Vin-
cidenza degli ammodernamenti sugli introiti
del traffico di queste linee che sono direttamen-
te influenzati da un complesso variabile di fat-
tori economici, non soltanto dipendenti dal ser-
vizio di trasporto vero e proprio, ma anche e
soprattutto da cause estranee, dall’economia ge-
nerale e dalla concorrenza.

Esiste in effetto una differenza istituzionale
tra i servizi pubblici e i servizi privati di tra-
sporto.

I trasporti pubblici hanno 'obbligo d. ese-
guire il servizio nei limiti definiti dalla con-
venzione: debbono rispettare l'eguaglianza di
trattamento degli utenti, la fissazione di tariffe

e la loro notorieta, la imposizione di un orario
minimo entro i limiti dei propri mezzi a di-
sposizione. Altro obbligo dei pubblici servizi
¢ quello di non poter rifiutare all'utente o al
mittente il servizio di trasporto fino al massi-
mo volume consentito dalle sue possibilita
tecniche, se non in caso di forza maggiore o i
impossikilita palese e riconosciuta.

La libera concorrenza di trasporti autustra-
dali, generalmente per le merci, non ha questi
vincoli, perché puo agire con completa snellezza
ed indipendenza, sia nella scelta dell’utente,
che nei tipi di trasporto, negli orari che piu le
aggradano; facendo pagare per i trasporti stes-
»1 un prezzo che pud essere variabile caso per
caso e che risulti piu conveniente al vettore, e
che viene accettato dal mittente soltanto quan-
do questo prezzo & inferiore al prezzo praticato
dai servizi pubbliei.

Le due condizioni di esercizio sono tra loro
molto diverse; per cui fare delle previsioni di
spostamento o variazioni di traffico in questa
situazione di fatto non ancora coordinata in
italia, come sarebbe invece necessario ed ur-
gente, diviene moilto difficile. & opportuno quin-
di essere molto prudenti.

Ed allora & assai piu probatorio riferirsi
a qualche caso concreto di consuntivo di azien-
de che hanno gia realizzato degli ammoderna-
menti.

Vi sono gia dei dati che possono venire presi
di base per la mia valutazione approssimata dei
presumibili aumenti di introito che sono possi-
bili con gli ammodernamenti.

Mi limito a citarvi un solo esempio: quello
delle ferrovie vicentine.

Le ferrovie vicentine avevano anche loro del-
le vecchie macchine a vapore, come le « gam-
be di legno » del tram da Magenta a Milano
che ho ricordato poc’anzi.

Sulla linea Bassano-Vicenza esse sono state
sostituite con moderne automotrici. Si & otte-
nuto cosi un aumento di corse, una maggiore
affluenza di viaggiatori, una piu elevata velo-
cita.

In definitiva, mentre da un lato si sono ri-
dotte le spese per viaggiatore chilometro in mo-
do apprezzabile, dall’altro il numero dei viag-
giatori trasportati € invece raddoppiato. La so-
stituzione di un vecchio servizio a vapore sulla
stessa linea con un servizio di moderne auto-
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motrici nelle ferrovie vicentine mentre ha rad-
doppiato gli introiti, ha anche influito sulla ri-
duzione delle spese d’esercizio.

Il successo e stato tale per cui si & subito
pensato di ampliare il provvedimento; cio che
Tu attuato quando ero ancora Ministro dei tra-
sporti.

Fu migliorata la linea anche nel tratto
da Vicenza a Noventa. Nel basso vicentino fu
cosi sostituita la decrepita trazione a vapore
con delle moderne e veloci automotrici. 11 suc-
cesso e stato ancora maggiore perché su que-
sta linea Vintroito si & quasi triplicato; ma
quel che ¢ pih importante ¢ la constatazione
che tale aumento di traffico non & stato otte-
nuto a detrimento delle linee automobilistiche
esistenti; esso e stato invece un vero e proprio
incremento di traffico che ha sviluppato e fa-
cilitato i trasporti tra la campagna, Yaltopiano
e il capoluogo della provincia.

Sono stati anche migliorati i trasporti da Lo-
nigo-Citta a Vicenza, che prima si effettuavano
esclusivamente mediante un servizio automobili-
stico lungo ie strade provinciali e nazionali, isti-
tuendo un servizio di automotrici rapide che da
Lonigo vengono immesse nella linea princi-
pale di Stato dove possono raggiungere e su-
perare la velocita di cento chilometri orari. Cio
ha creato immediatamente un nuovo traflico.

Circa quattrocento persone al giorno, che
evidentemente prima non ne avevano conve-
nienza, oggi che trovano un servizio rapido e
confortevole e che richiede poco tempo, si muo-
vono piu facilmente. Questo ¢ un miglioramento
di carattere generale che ha portato anche un
aumento negli introiti alla societd ferroviar:a.

Inoltre se le ferrovie vicentine attueranno,
come mi auguro, il completamento della linea
Bassano-Thiene con la costruzione del ponte
sull’Astico, si potra realizzare anche la pede-
montana che da quasi mezzo secolo costituisce
Paspirazione di quelle laboriose popolazioni.
Alllora gli scambi commerciali e turistici fra le
fiorenti cittadine dell’altopiano di Asiago au-
menteranno ancora e la rete ferroviaria della
regione risulterd piu organica e redditizia.

Bisogma, rilevare che nel caso particolare de!
completamento di una pedemontana sotto I'al-
tipiano di Asiagoe, ai vantaggi economici e so-
ciali si aggiunge anche quello del completa-
mento dei trasporti che sono una necessita ur-

|

gente per rendere sempre piu efficienti i mezzi
di difesa dei nostri confini.

Occorreva provvedere subito, perché non era
piu possibile attendere ulteriormente.

Anche io ho sentito il dovere di prendere
ia mia modesta parte di responsabilita di tec-
nico e di studioso. Ho voluto percio vedere chia-
ro nella complessa materia.

Nella mia qualitd attuale di direttore del-
Plstituto dei trasporti del Politecnico d Mi-
lano, che nella Universita finalmente attua il
coordinamento tecnico ed economico degh stu-
a1 sui diversi tipi di trasporto, ho convocato
presso di me i costruttori di materiale ferro-
viario, filoviario e automobilistico, ed 1 tecnici
csercenti 1 pubblici esercizi di trasporto im
concessione.

He pregato . numerosi costruttori, che mon
sono solo italiani, di venire a dirci che cosa
si & costruito di nuovo in questi ultimi dieci
anni in materia di miglioramenti tecnici dei
servizi, in modo da ottenere. non solo una mi-
nore spesa, ma anche un vero vantaggio per la
collettivitd con un deciso miglioramento dei
servizi.

Mi sono poi rivolic agli esercenti ed ho chie-
cto lore di dire di che cosa avessero bisogno,
quali sono i mezzi e le attrezzature di cui man-
cassero e li ho incitati1 a ricercare quello che
potesse essere offerto dalla tecnica di questi ul-
tim: dieci o quindici anni, e che polesse util-
mente essere da loro applicato.

In questo ultitno scorcio di tempo non sem-
pre abbiamo seguito tutti i progressi della tec-
nica perché preoccupati dalle necessita imme-
diate da risolvere, che sono sorte durante e dopo
la guerra, ed assillati dall’ansia di una rico-
struzione che urgeva e che doveva attuarsi a
qualunque costo e subito.

Oggi siamo piu tranquill ed abbiamo 11 tempo
ai approfondire il problema con tutta serenita

Su guesto importante tema ho gia avuto un
certo numero di memorie e di studi, che mi
convincono sempre piu della necessita e del-
Purgenza dei provvedimenti economici che stia-
mo per attuare.

Non vi cito lelenco delle memorie che mi
sonc state gia annunciate perché entreremmo
in un campo troppo tecnico e specializzato.
Hsse pongono e chiariscono determinati pro-
blemi che sono molto importanti.
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Tecnici di altissimo valore mettono in luce ia
possibilita di ammodernamento ed unificazione
dei tipi di materiale, della elettrificazione e della
sistemazione organica di alcune delle premi-
nenti aziende di trasporti dell’Italia insulare
e¢ meridionale.

Intendo di riferirmi, ad esempio, aila rete
complementare sarda ed alle reti delie calabro-
lucane. Si prospettano progetti concreti e molto
precisi di miglioramento delle caratteristiche
di marcia, dei servizi, degli accessori, dei metodi
di riparazione ecc.; si prospettano possibilita
di impiego nella trazione elettrica della cor-
rente monofase con il ricupero di energia nel-
le discese, con elevato rendimento dei motori
e spese ridotte di manutenzione.

Ogg¢i finalmente la frequenza normale delia
energia eletirica per uso industriale entra nella
trazione ferroviaria, e pud pertanto venire di-
rettamente utilizzata, ad esempio, sulle calabro-
Iucane, diventando cosi contemporaneamente
anche il mezzo di alimentazione di energia elet-
trica di paesi che non possono sostenere la spesa
di costruirsi una propria linea eletirica lunga
molf: chilometri, per ottenere i pochi Kw di cui
possono avere bisogno per le pit imperiose ne-
cessita civili, anche se limitate alla sola luce.

A questo proposito mi ricordo 'espressione
di commozione che si notava sul volto dei po-
ver: contadini di alcune zone in cui noi abbiz-
mo potuto portare, con la semplice trasforma-
zione dell’energia elettrica delle terrovie dalia
sottostazione di Omignano, la luce e la forza
motrice, in paesi che non avreobero potuto otte-
nerla altrimenti.

I’amico senatore Focaccia, presente quel
giorno alla commovente cerimonia campestre,
ha visto quali possibilitd tecniche ed econo-
miche ci possono venire offerte dall’unificazione
delle linee di trasmissione dell’energia elettrica,
ed ingsieme dalla possibilita di consumo pro-
miscuo per la trazione elettrica e la alimentazio-
ne per usi civili delle zone che sono attraversate
dalla linea ferroviaria elettrificata.

Dopo aver fatto questo esame ho potuto com-
pilare il prospetto del bilancio economico del-
Pammodernamento che ho riportato nella rela-
zione al disegno di legge. Esso non pud avere
valore ufficiale, per quanto i risultati da me
riassunti siano stati accettati in tutto o in parte
dai tecnici del Ministero dei trasporti.

Tale prospetto potrd venire modificato in
qualche suo particolare perché esso & di puro
orientamento. Ma qualunque variazione volessi-
mo apportarvi, dopo ponderato esame, esso ci la-
scera sempre tranquilli sulla possibilita di rea-
lizzazione degli ammodernamenti che vogliamo
ottenere con questo provvedimento legislativo.
I1 senatore Borromeo ha elencato dei dati tec-
nici cosi caratteristici ed cloquenti sui costi
di esercizio delle ferrovie e ferrotramvie in
concessione che debbono essere da voi tutti te~
nuti presenti per la loro grande importanza.
Io non ho nulla da aggiungere alle considera-
zioni cosl eloquenti dell’oratore.

In sostanza il nostro disegno di legge di-
spone che lo Stato seguiti a spendere la cifra
che ora deve pagare per 1 servizi di trasporto
pubblico in concessione. Meglio, come ho preci-
sato nella mia relazione, se potra diminuire la
cifra impegnata annualmente a tale scopo. Ma
di tale cifra una parte bisognerd renderla di-
sponibile per fare degli ammodernamenti che
sono necessari per migliorare i servizi.

Questo soltanto & il miracolo che si deve
tendere dalla famosa bacchetta magica del
natore Ferrari.

Mi avete detto che sono stato ottimista nelle
mie previsioni Del resto mi sembra che sia
meglio essere ottimista, pur di realizzare qual-
cosa di conerelo che essere pessimista e per la
paura di non assumere nessin rischio non fare
niente e vivere in pace.

Proviamo in ogni modo a peggiorare le mie
previsioni; rinunciamo, ad esempio, all’econo-
mia che il Tesoro dovrebbe fare in base agli
ammodernamenti e che ¢ stata da me prevista
di tremila milioni all’anno circa. Ma se anche
facciamo ¢id, il problema non si sposta, per-
ché lo Stato paghera sempre e soltanto quello
che paga oggi; in pilt avremo pero il migiiora-
mento dei servizi nelle linee concesse.

Il Tesoro attualmente spende a fondo per-
duto 7.656 milioni all’anno. Ad ammodernamen-
to ultimato dovrebbe in questa ipotesi estrema
spendere ancora la stessa somma, perd divisa
in due parti. La somma di 6.456 milioni ancora
a fondo perduto; e la seconda di 1.200 mtlioni
per le annualitd dei finanziamenti accordati.

utto dunque si limiterebbe a ridurre del
16 per cento l'attuale spesa a fondo perduto
che &, e rimarra a carico del Tesoro.

at-
sSe-
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Mi sembra che, dopo quello che vi ko letto,
tale previsione dovra essere sicuramente su-
perata.

Un problema di questo genere, se posto nella
nuova maniera, non € dunque cosl lontano dalla
realta come qui si e ritenuto; cido che aimnstra
che 10 non sono poi cosi ottimista, come tu mi
ritieni, caro senatore Genco. (Interruzione del
senatore Genco).

Circa la struttura del provvedimento, un pri-
mo argomento ha interessato molti oratori.

Abbiamo voluto precisare, con un emeniu-
mento discusse in Commissione, che se una
Iines di pubblici trasporii in concessione do-
vesse risultare anti-economica, la sua chiusura
all’esercizio dovrebbe venire autorizzata per
legge.

Ricordo che nel testo proposto dal Go-
vernc questa precisazione non e previste Ag-
giungendola in sede di emendamento. venivs
subito a porsi il seguente quesito, che ritengo
strettamente connesso con 'emendamnto stes-
s0, per quanto non esplicitamente detto nel di-
segno di legge: se il Parlamento, per ipotesi,
nega la chiusura all’esercizio di una linea anti-
economica (percheé riconosce che i servizi pub-
blici che dovranno sostituirla, non costituiscono
un miglioramento o perché essi debbono per
ragioni ancora piu vaste di natura sociale o po-
litica, mantenersi in servizio), con yuali mezzi
economici la linea stessa dovrd venire sussi-
diata per essere ancora esercitata? (Inlerru-
zione del senatore Rizzo).

Permetta, onorevole Rizzo : qui e la questione
sottile che ho voluto chiarire; giudicherete poi
se ho fatto bene o male.

Dove, dunque, si attingeranno i fondi per
mantenere i servizi in questione nella loro ef-
ficienza attuale?

Alcuni colleghi, forse vedendo il problema
pit dal punto di vista politico che non da quello
strettamente tecnico, mi avevano suggerito di
nen entrare in questo argomento, lasciando il
Parlamento a decidere anche in questo campo.
Doveva essere cioée il Parlamento, con la sua
sovranita, ad indicare su quali fondi di bilan-
cio dello Stato si sarebbe dovuto attingere, caso
per caso, per pagare il prezzo dell’antieconomi-
citd, come prescrive la Costituzione all’arti-
colo 81, ormai arcinoto.

Venivano in questo modo a costituirsi an-
cora dei nuovi sussidi integrativi dei bilanci

di esercizio per le linee antieconomiche; ma
era necessario trovarli in una fonte di bilan-
cio estranea alla fonte attuale.

Allora, poiché l'istituto dei sussidio integra-
tivo e gia esistente e per esso si spende in que-
sto esercizio la non indifferente somma di cin-
que miliardi all’anno, possiamo formialmente,
se non letteralmente, convertirlo in una sovven-
zione di esercizio stabilizzata, oppure conser-
varlo come sussidio integrativo.

Vedra il Parlamento che cosa vorra fare
quando dovra decidere sul mantenimento delle
Iinee antieconomiche che dovranno venire fi-
nanziate con mezzi straordinari. Ma quello che
& importante é che il Parlamento non avra in
questo caso alcuna preoccupazione economica
per mantenere in servizio una linea ricomosciu-
ta antieconomica, perche i fondi necessari sono
gia attualmente stanziati in bilancio. Essi ogg!
sono distribuiti su tutti i servizi concessi, com-
presi dunque quelli che eventualmente doves-
sero risultare antieconomici; percio la soppres-
sione dei sussidi integrativi avverra per i ser-
vizi economici e ammodernati; non per i rima-
nent: antieconomici. Ed & per questo chs ho la-
sciato mnel prospetto della relazione Iistituto
del sussidio integrativo.

Con cid credo di avere risposto alla domanda
esplicita che mi ha fatto il senatore Ferrari.
So e penso, ed il Ministro me ne potra dare
conferma, che probabilmente questo sussidio in-
tegrativo entrera a fare parte della sovvenzione
ordinaria anche per le linee antieconomiche che
dovranno esercitarsi; quindi abolizione di esso
costituira soltanto una partita di giro. E certo
tuttavia che noi potremo attingere le somme
necessarie dagli stanziamenti gi& in atto oggi
esistenti.

Questo mi sembra molto importante e tale da
eliminare le perplessitd di molti nostri colle-
ghi che si sono preoccupati della sorte riser-
bata, dopo l'applicazione di questa legge, alle
particolari linee dichiarate antieconomiche.

Su questo argomento. non credo di dover
aggiungere altro.

In conclusione, dunque, la antieconomicita
di una linea che sard mantenuta in esercizio
potrd venire sovvenzionata con le attuali di-
sponibilitd di bilancio, senza che queste siano
aumentate.

Anche in assenza del senatore Panetti, forse
non sara male che dedichi pochi minuti a chia-
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rire un dubbio che egli ha affacciato e che po-
trebbe far rimanere perplessi coloro che non
hanno approfondito la particolare materia dei
bilanci delle aziende di pubblico trasporto in
concessione.

Egli ci ha riferito, con dei commenti molto
interessanti, pubblicati periodicamente in quel
grosso volume che vedo ora melle mani del se-
natore Genco, alcuni valori di coefficienti di
esercizio delle ferrovie in concessione.

Ma i numeri indici che egli ¢i ha indicato nel
suo intervento, non sono tutti tra loro omoge-
nei per una ragione che diro; e cio spiega al-
cune delle anomalie tecniche che egli ha avuto
occasione di rilevare con la sua chiarezza di
scienziato e di ricercatore.

In generale, nell’economia dei servizi di tra-
sporti pubblici in regime di concessione, & con-
suetudine considerare due tipi di coefficienti di
esercizip; mentre il senatore Panetti ha par-
lato sempre di un unico coefficiente di esercizio
non facendo la necessaria distinzione.

Chiamiamo il primo coefficiente normale di
esercizio; il secondo, almeno scolasticamente,
viene definito invece coefficiente di puro eser-
cizio o coefficiente di esercizio a garanzia di in-
teresse.

11 coefficiente normale contempla tutte le
spese inerenti all’esercizio e quindi anche le
spese degli interessi del capitale impiegato
per la costruzione delle aziende e che deve ve-
nire ammortizzato entro il periodo della con-
cessione.

11 servizio di ammortamento del capitale di
impianto viene considerato come spesa di eser-
cizio anche in altre imprese esercitate in re-
gime di concessione pubblica, nelle quali il con-
cessionario costruisce a sue spese gli impianti
che poi deve cedere gratuitamente allo Stato
alla fine della concessiome.

Vi cito il caso analogo a questo che é relativo
al’ammortamento degli impianti elettrici il qua-
le entra nei bilanci economici di gestione delle
rispettive aziende.

Se il coefficiente normale di esercizio, in que-
sti casi, & inferiore all’unita; cioé se, come di-
ceva il senatore Panetti, tale coefficiente mette
in evidenza e consente la misura di un utile del-
Pazienda. Si puo attpare anche in questo caso,
e qualche volta é stata attuata anche da moi, la
clausola della compartecipazione agli utili.

Cio fu fatto ad esempio con la convenzione
del 1885 per la concessione delle linee ferrovia-
rie della rete principale dello Stato.

Le aziende private concessionarie possono
dare in questo caso una compartecipazione dei
propri utili allo Stato.

Il coefficiente normale di esercizio espresso
dal quoziente tra le spese complessive d’eser-
cizio e gli introiti normali del traffico contempla
dunque il computo degli interessi del patrimonio
impiegato per la costruzione.

I1 coefficiente di puro esercizio invece — di
cui ho detto — viene determinato tenendo conto
soltanto delle spese di esercizio, senza considera-
re quelle dell’interesse del patrimonio impiegato
dall’azienda. Le convenzioni di questo tipo si
chiamano a garanzia di interesse.

E dunque evidente che, se con lelettrifica-
zione di una ferrovia il patrimonio aumenta, lo
Stato, che ne diviene proprietario al termine
della concessione, provvede al pagamento dei
corrispondenti interessi del patrimonio impie-
gato dall’azienda per eseguire i mecessari la-
vori; e quindi il contributo complessivo con-
cesso per gli impianti aumenta. Cio é stato giu-
stamente rilevato dal professor Panetti quan-
do ha detto che, elettrificando le linee, il con-
tributo dello Stato al concessionario & passato
nell’anteguerra da 15 a 17 mila lire all’anno per

chilometro di linea esercitata. Ma se da una
parte aumenta il contributo dello Stato per gli
impianti fissi, & evidente che I’operazione finan-

' ziaria sara conveniente quando ad un aumento

del contributo chilometrico corrisponde una di-
minuzione del coefficiente di puro esercizio.

In simili casi la anomalia rilevata dal sena-
tore Panetti scompare e la elettrificazione della
ferrovia ritrova la sua giustificazione, non sol-
tanto in linea tecnica, ma anche in linea eco-
nomica.

I1 senatore Panetti ha anche fatto un’osser-
vazione di carattere di fondo quando ha detto
che forse era il caso di ridurre le annualita de!
contributo dello Stato da 35 a 25.

Qui dovrei rilevare che l'ammortamento in
35 anni delle somme impiegate per i lavori e
un’operazione finanziaria; anzi il collega Pa-
netti ha detto addirittura contabile, aritme-
tica. I mezzi tecnici ammodernati si consu-
mano generalmente in periodi che, nella mag-
gioranza dei casi, nulla hanno a che vedere
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con 'ammortamento del capitale inizialmente
impiegato. Nei bilanci ordinari & prevista que-
sta naturale condizione di rinnovo degli im-
pianti e dei materiali; difatti I'articolo 5 regola
esplicitamente la materia.

Si tratta dunque di fare gravare su 35 eser-
cizi la spesa; ma si @ previsto anche, per 'ar-
ticolo 8, che le annualitd debbono essere non
superiori a 35 anni. Quindi possono essere an-
che inferiori. Ma, ancora di piu: si € stabiiito
che quando vi fossero dispomibilita nella som-
ma stanziata in bilancio, perché le economie
sui contributi risultano superiori alle previ-
sioni fatte, si pud provvedere direttamente an-
che al pagamento totale di qualche finanzia-
mento accordato, non pil in annualita, ma in
capitale fresco. Quindi la legge consente di
concedere la annualitd da un numero massimo
di 35 a zero.

Vi & tutta la gamma delle possibilita di am-
mortamento, che sara pitt o meno rapido a se-
conda che loperazione finanziaria sara pit o
menc riuscita rispetto a quello che non fosse
stato nelle prudenziali previsioni originarie.

BN

Quindi non e questione di stabilire varia-
zioni intermedie, perché da un massimo di 35
annualitd a un minimo di zero annualita, la
realtd concreta ci dira di volta in volta quale
sara il numero effettivo che potremo realizzare
in gueste condizioni. Ed esso sara certamente
il minore possibile.

Infine, una domanda precisa mi ha fatto i
senatore Ferrari che desiderava conoscere il
perché della soppressione, che fu proposta dalla
Commissione, del coefficiente massimo di ri-
valutazione delle sovvenzioni di esercizio a 50
volte rispetto all’anteguerra.

Nel testo del Governo si era precisato questo
moltiplicatore come valore massimo da aon
superare.

La questione fu esaminata anche in sede
di Commissione finanze e tesoro; e si sta-
bili di sopprimere il moltiplicatore in pri-
mo luogo perché si & ritenuto che non sia op-
portuno precisare per legge un termine di ri-
valutazione a 50 volte che potrebbe venire in-
vocato come elemento di definizione, in sede
legislativa, della svalutazione attuale della lira.
Poi, perché il coefficiente di rivalutazione deve
essere proprio 50 e non, ad esempio, 49, 51
0 557

|
|
|
l

Non abbiamo né possiamo avere in que-
sta materia, degli elementi fissi; ed anzi, non
desideriamo fissarli con una proporzionalita
rigidamente indicata per legge. Tanto & vero
che mnel prospetto della relazione piu volte ri-
cordato, si porta la sovvenzione ordinaria di
esercizio del 1938-1939 da 50 milioni a 1.500
milioni; e cioé essa viene moltiplicata per 30.
Per non proseguire in una discussione molto
lunga che potrebbe annoiare, rilevo solo che se
facciamo la somma di tutte le sovvenzioni o
sussidi indicati nel prospetto che & risultato
dal mio studio generale, non ufficiale, ma abba-
stanza concreto, risulta che dai 95,5 milioni del
1938-1939 si sale a 3.380 milioni, con un rap-
porto di 35 volte.

Vedete, quindi, che per un tipo di spese
il moltiplicatore & 30, per un altro che le com-
prende, sale a 35. I1 fatto di fissare un moltipli-
catore unico per le sovvenzioni di esercizio non
& dunque desiderabile. Si tratta di valutazioni
non rigidamente determinabili; e quindi, pud
darsi il caso che qualche condizione eccezionale
possa intervenire per determinare un molti-
plicatore diverso, superiore a quello della sva-
lutazione della lira. Potrebbero verificarsi, per
esempio, delle modificazioni profonde nelle con-
dizioni di traffico nella zona di influenza del
servizio pubblico che & stato concesso all’eser-
cizio; potrebbero sorgere linee parzialmente
o totalmente concorrenti; potrebbe esserci la
confluenza di traffici con altri servizi.

Questi fenomeni possono fare aumentare o
diminuire profondamente le condizioni origina-
rie di traffico e quindi modificare il rapporto
di moltiplicazione.

Tutto cid, in conclusione, deve indurre a la-
sciare liberi i tecnici responsabili di fare una
perizia esattamente conforme a quanto pre-
scritto dall’articolo 6 del testo del disegno di
legge, qualunque, poi, possa risultare il coeffi-
ciente di moltiplicazione; se le previsioni sono
fatte con oculatezza, evidentemente, questo
coefficiente deve essere quel giusto coefficiente
che possa rimunerare esattamente tutte le
aziende per farle tornare in condizione di bi-
lancio economicamente assestato.

Onorevoli colleghi, ho risposto alle osserva-
zioni pill importanti che sono state fatte al la-
voro della Commissione ed in particolare alla
relazione del disegno di legge. Tutte le altre
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osservazioni degli onorevoli oratori interve-
nuti in questa discussione, saranno, penso,
chiaramente dliustrate dal rappresentante del
Governo. Quindi, non indugio ulteriormente,
perché non vorrei soffermarmi nel campo che
non & piu di stretta competenza del legislatore,
ma pil precisamente del potere esecutive che
dovra applicare la legge.

Le linee generali del provvedimento che stia-
mo esaminando hanno la loro concretizzazione
dagli articoli che vedremo tra breve. Sono con-
vinto che esso rappresenta il completamento
del programma gid da tempo iniziato per un
primo coordinamento ricostruttivo — ed in
questo sono d’accordo con il senatore Rizzo —
delle aziende di pubblico trasporte in conces-
sione. Coordinamento che ha assunto il triplice
aspetto giuridico, tecnico ed economico e che
si inserisce sul completamento della ricostru-
zione e sulla possibilitd delle nuove costru-
zioni demaniali di ferrovie, che discuteremo in
sede di bilancio dei singoli Minister:.

Possiamo oggi dire che questa legge mette un
concreto e preciso punto fermo nel campo del-
P’assestamento delle ferrovie secondarie in re-
gime di concessioni.

Permettetemi, onorevoli colleghi, che chiuda
con una semplice osservazione che deve costi-
tuire anche un invito al Governo.

Prego il rappresentante del Ministero de:
trasporti di fare in modo che i tecnici che han-
no una vresponsabilitd diretta nella applica-
zione di questa legge, possano rapidamente
scegliere i mezzi di ammodernamento piu ido-
nei a raggiungere le economie che noi auspi-
chiamo.

I tecnici del Ministero dei trasporti hanno
tutta la competenza per poter fare veramente
con coscienza questo lavoro che é tanto impor-
tante.

Infine, dopo aver constatato che con questa
legge possiamo dire di aver messo ordine
ed assestamento tecnico ed economico nelle
ferrovie concesse ai privati, e dopo i brevi ac-
cenni che ha fatto poc’anzi in sede di interro-
gazione 'onorevole rappresentante del Gover-
no, mentre c¢i possiamo compiacere di avere
portato a termine questo programma di note-
vole importanza, qui nel Senato della Repub-
blica, dovremmo pregare il Governo perché
quanto prima ci porti all’esame quell’altro

programma di ammodernamento e potenzia-
mento delle ferrovie principali dello Stato,
che da tempo attendiamo. Poiché se & vero che
Porgamizzazione tecnica di un servizio a carat-
tere essenzialmente industriale porta una di-
minuzione di spese, questo vale anche e soprat-
tutto per la grande azienda delle Ferrovie dello
Stato.

Se & vero che noi dobbiamo diminuire gii
oneri dello Stato per i servizi pubblici di tra-
sporto in concessione é anche vero che una mi-
gliore organizzazione tecnica della grande rete
dello Stato pud portare ancora non soltanto delle
forti economie all’erario, ma realizzare anche
servizi sempre pit moderni e sempre piu eco-
nomici, come credo che tutti di noi unanime-
mente auspichiamo. (Applaust e congratula-
=1001).

Annunzio di domande di autorizzazione
a procedere in giudizio.

PRESIDENTE. lnformo che 1l Minisiro di
grazia e giustizia ha invialo due domande di
autorizzazione a procedere in giudizio, rispet-
tivamente contro il senatore Pucci, per il reato
di qiffusione di scritti senza autorizzazione (ar-
ticoli 113 e 17 del testo unico delle leggi d1
pubblica sicurezza, approvatlo con regio decreto
18 giugno 1931, n. 773) (CXLI), e contro il se-
natore Page, per il reato di diffamazione a mez-
%0 della stampa (articolo 595, primo e secondo
comma, del Codice penale ed articolo 13 della
legge 3 febbraio 1948, n. 47) (CXLII).

Queste domande saranno trasmesse alla se-
conda Commissione permanente (Giustizia e au-
torizzazioni a procedere).

Ripresa della discussions.

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare il se-
natore Battista, Sottosegretario di Stato per i
trasporti.

BATTISTA, Sottosegretario di Stato per 1
trasporti. Onorevoli colleghi, innanzi tutto in-
tendo ringraziare il relatore, senatore Corbel-
lini, della sua dotta relazione, e la 7* Commis-
sione del Senato che in numerose sedute ha vo-
luto con tanta competenza revisionare il pre-
sente disegno di legge e, direi, con vero amore
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vi ha apportato emendamenti concordati in mas-
sima parte con il Governo stesso, realizzando
cosl una utile collaborazione tra Commissione
e Governo, collaborazione che sarebbe sempre
auspicabile.

E la legge a dire il vero meritava questo at-
tento esame; la legge lo meritava poiche, come
giustamente hanno detto i senatori Rizzo e Fer-
rari, &€ una legge di notevole importanza. E im-
portante perché finalmente con essa si & affron-
tato in pieno il problema delle ferrovie, delle
tramvie e filovie extra urbane, e delle funivie
in regime di concessione, che se mon hanno la
importanza della rete fondamentale dello Sta-
to, esercitata dallo Stato stesso, sono di questa
una necessaria integrazione, servendo correnti
di traffico, soprattutto viaggiatori, specialmen-
te nelle regioni nelle quali la scarsezza di strade
ordinarie rende difficile e scomodo il trasferi-
mento delle popolazioni interessate.

I1 senatore Ferrari — il quale non & presente
nell’Aula per ragioni di salute, e al quale sento
il bisogno di inviare il mio augurio di pronta
guarigione, pregando i suoi colleghi di farglielo
pervenire — nel suo importante discorso, dal
punto di vista dell’opposizione che egli rappre-
sentava in quel momento, ha parlato di nume-
rose leggi emanate nel campo delle ferrovie
concesse, numerose leggi nelle quali, a dire del
senatore Ferrari, egli stesso, per quanto ex Mi-
nistro dei trasporti, e percid specialmente com-
petente in questo ramo, non si raccapezza piu.
Se debbo confessare quale & la mia idea in pro-
posito debbo dire che nel detto campo delle fer-
rovie in concessione una sola legge fondamen-
tale & stata emanata finora; le legge fonda-
mentale & quella del 14 aprile 1949, n. 410, che
appunto affronto in pieno il problema della ri-
costruzione delle ferrovie distrutte o danneg-
giate dagli eventi bellici. Con tale legge infatti
vennero a coordinarsi disposizioni precedenti
emesse d'urgenza, consentendo cosi di dare, a
questa materia della ricostruzione delle ferro-
vie distrutte per ragioni di guerra, una legisla-
zione organica. Difatti, & proprio in base a que-
sta legge che sono state finora ricostruite le fer-
rovie.

11 collega, senatore Corbellini vi ha esposto
delle cifre : io vi ripeto, perche & bene si sappia,
quello che si & fatto in questo campo. Sono stati
stanziati, fino al 1950, 12 miliardi e 863 milioni;

dei quali sono stati impegnati, a seguito di ap-
provazione di regolari progetti, milioni 8.751.
Pertanto, sono ancora disponibili, 4 miliardi e
292 milioni, ai quali vanno a sommarsi i 16 mi-
liardi che ultimamente il Senato, in sede di
Commissione deliberante, ha stanziato per il
completamento della ricostruzione delle ferro-
vie in regime di concessione. Si tratta comples-
sivamente di una mole di circa 29 miliardi, de-
stinati alla ricostruzione delle ferrovie, filovie,
tramvie extraurbane, funivie, ecc. ai quali, se
si aggiungono le quote a carico dei concessio-
nari, in ragione del 50 per cento del costo del
materiale mobile, si raggiunge una cifra superio-
re ai ventinove miliardi di spesa, cifra che é sta-
ta ritenuta, in seguito agli studi eseguiti e ai pro-
getti approvati, perfettamente soddisfacente e
idonea a completare 'opera della ricostruzione.
Quindi, i problemi di questo settore ormai pos-
siamo considerarli, dal punto di vista legislati-
vo, completamente risolti. Di piu, all’articolo 4
della detta legge 410, non essendo sempre tec-
nicamente opportuno seguire nella ricostruzio-
ne la vecchia traccia della ferrovia preesi-
stente, & previsto che, sentito il Consiglio su-
periore dei lavori pubblici ed il Consiglio di
Stato, si possono apportare tutte quelle modifiche
necessarie affinche la linea ricostruita risponda
effettivamente alle esigenze attuali della tecnica
ferroviaria e ai bisogni delle popolazion: inte-
ressate. Pertanto noi possiamo dire che vi sono
in Italia un grande numero di ferrovie, tram-
vie extraurbane, filovie, ecc. in regime di con-
cessione che hanno beneficiato o beneficieranno
della legge 410, le quali non solo sono state rico-
struite o verranno ricostruite, ma in base al ci-
tato articolo 4 hanno subito o subiranno quegli
ammodernamenti necessari per far si che esse
rispondano meglio al loro scopo.

Affrontato il problema della ricostruzione in
conseguenza dei danni di guerra — e a questo
proposito permettete che ricordi che la legge 410
fu benemerita opera del senatore Corbellini al-
lora Ministro dei trasporti — bisognava affron-
tare quello degli ammodernamenti delle ferrovie
concesse. Anche in questo campo l’onorevole
Ferrari ha ancora rilevato che vi sono una quan-
titd enorme di leggi: & vero, ma esse non hanno
fatto altro che anticipare il provvedimento in
esame. Esse sono tutte leggi speciali, e il senato-
re Corbellini ne ha citate un certo numero : quel-
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la per la Bari-Barletta, quella per le calabro-lu-
cane, quella per la Trento-Malé e cosi via, che
hanno avuto un particolare finanziamento tut-
t’ora in corso di erogazione.

In conclusione non si tratta dunque di con-
fusione legislativa!

Una legge fondamentale & quella per la rico-
struzione in seguito ai danni di guerra, e un’al-
tra del pari fondamentale € questa ora in esame
per 'ammodernamento delle ferrovie concesse
all’industria privata, la quale ha dei precedenti
in provvedimenti che hanno affrontato alcuni
singoli casi particolarmente urgenti.

L’attuale provvedimento era necessario, per-
che le ferrovie in concessione sono in genere
vecchie, risalendo esse a cinquanta, sessanta,
settanta anni fa, e, per un complesso di vicen-
de, i loro materiali fissi e mobili sono notevol-
mente disastrati. Si aggiunga che a queste vec-
chie ferrovie, vecchie per la loro concezione
tecnica e per il loro materiale mobile, si & as-
sociato un altro mezzo di concorrenza: le au-
tolinee. & evidente che queste ultime dovevano
prendere il sopravvento, perche, di fronte alle
antiquate locomotive, i nuovi mezzi cosi bril-
lanti dovevano senz’altro affermarsi. Le fer-
rovie hanno visto cosi disertato il traffico viag-
giatori e merci, e si & verificata una concor-
renza, che non possiamo perd dire sleale. & evi-
dente che non possiamo fermare la marcia del
progresso né far si che per sorreggere il traf-
fico di ferrovie antiquate si chiuda la possibilita
di dare la concessione alle autolinee che meglio
rispondono alle esigenze del pubblico. B una
concorrenza onesta, basata sulla ricerca di mi-
gliorare i sistemi di comunicazione, in maniera
tale che le popolazioni, laddove & possibile, pos-
sano beneficiare dei moderni sistemi della tecni-
ca dei trasporti. Percid il problema & questo:
cercare di rammodernare le ferrovie concesse
affinche possano rispondere agli stessi requi-
siti delle autolinee; quindi dotare dette fer-
rovie di mezzi pit moderni, piti rapidi, piut co-
modi orientando verso questo mezzo, che in-
dubbiamente & un mezzo ancora efficiente, il
pubblico che lo ha disertato in seguito al suo
invecchiamento.

Ora le societa concessionarie evidentemente
si trovano in cattive condizioni finanziarie: il
traffico ¢ diminuito e le tariffe viaggiatori sono
aumentate appena nel rapporto di uno a trenta.

Le spese invece sono aumentate per lo meno nel
rapporto di uno a cinquanta ed anche di uno
a sessanta. Quindi i sussidi integrativi di
esercizio che oggi lo Stato assegna a queste
ferrovie in concessione sono appena sufficienti a
pagare il personale. Difatti nei tre anni dal
1947 al 1950 vi fu un disavanzo totale di eser-
cizio accertato in milioni 16.054; sono stati
erogati per sussidi integrativi di esercizio
13.668 milioni ; restando scoperte le societa con-
cessionarie per 2.386 milioni. Come vedete, non
e stato coperto completamente il disavanzo di
esercizio accertato dagli uffici competenti del
Ministero. Ci si é tenuti al disotto e si & quin-
di dato esclusivamente I'indispensabile per poter
corrispondere lo stipendio agli agenti ed assi-
curare l'esercizio delle linee.

Quindi lo scopo del presente disegno di leg-
ge & duplice: da una parte rivalutare le sov-
venzioni di esercizio che sono ancora quelle di
anteguerra, molte delle quali addirittura di cin-
quanta o sessanta anni fa, e poi corrispondere
dei contributi affinché queste linee in conces-
sione vengano rammodernate e possano quindi
meglio rispondere ai bisogni delle popolazioni
interessate. Ecco lo spirito con cui & stata stu-
diata e presentata questa legge!

Veniamo ora all’articolo 1 che ne defini-
sce soprattutto lo scopo piu importante. Nel-
Particolo 1 viene affermato il concetto della
economicita, al fine di determinare la perma-
nenza o meno di una linea ferroviaria, e le pro-
poste relative dovranno venire fatte dalla Com-
missione all’uopo delegata, che é la stessa isti-
tuita con la legge n. 410, il cui parere sara
poi sottoposto all’esame e all’approvazione
del Ministro. Ora, su questa parola « eco-
nomicita » molti colleghi si sono soffermati con
preoccupazione ed hanno pensato che nella leg-
ge il concetto di economicitd fosse un con-
cetto puramente contabile che desse soltan-
to valore alle partite del dare e dell’avere. Ma
probabilmente i colleghi non hanno fatto abba-
stanza attenzione che, appunto nel definire la
economicita di una linea, si sono voluti stabilire
anche gli altri fattori da tenere presenti e so-
pratutto il fattore sociale, che ¢ di importanza
sostanziale. Ma comunque vi sono alcuni col-
leghi che, pur con questa chiarificazione che,
nel disegno di legge presentato dal Governo &
stata introdotta nell’articolo 1 proposto dalla
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Commissione, si sono spaventati, ed in parti-
colare i colleghi della Sardegna. Essi, con
parole appassionate, hanno parlato della loro
terra come della regione pill dimenticata
della Repubblica italiana. Ora, io devo in-
nanzi tutto dire ai colleghi sardi e partico-
larmente al senatore Oggiano, il quale é stato
il pit drammatico nella sua esposizione, che
non & poi vero che la Sardegna sia una regione
trascurata dal Governo, perche, ad esempio, nel
settore delle ferrovie dello Stato, che non han-
no avuto grossi e massicci bombardamenti,
né quindi gravi distruzioni, sono stati ese-
guiti importanti lavori. Infatti sono stati
spesi, per riparazioni di danni di guerra, 410
milioni, e questo era logico perché si trat-
tava di danni di guerra che andavano subito
riparati. Ma sono stati spesi anche altri 650
milioni per lavori di ammodernamento delle
strade ferrate delle ferrovie dello Stato in Sar-
degna, e se si tien conto che la rete statale sarda
non & molto estesa, tale somma & tutt’altro che
indifferente. Inoltre 986 rotabili furono ripara-
ti o sostituiti con materiale nuovo inviato dal
Continente, si da riportare il parco mobile qua-
si alla stessa situazione anteguerra; quindi io
credo che onestamente si possa affermare che
la Sardegna non & stata dimenticata dalla Am-
ministrazione ferroviaria. Inoltre nel program-
ma dei lavori stradali previsti dalla Cassa del
Mezzogiorno per la Sardegna vi & la sistema-
zione di 1.115 chilometri di strade, per un com-
lesso di 5.8350 milioni e la costruzione di nuove
arterie per circa 400 chilometri, con un impor-
to di circa 4.000 milioni. In totale quindi dalla
Cassa del Mezzogiorno sono stati stanziati
9.350 milioni per la sistemazione e la costru-
zione di nuove strade.

MASTINO. Il senatore Oggiano si riferiva
alle strade esistenti: la Sardegna in fatto di
strade viene buona penultima, prima della Ba-
gilicata.

BATTISTA, Sottosegretario di Stato per i
trasporti. In ogni modo il Governo, senatore
Mastino, sta provvedendo non a parole, ma a
fatti, poiché i fondi della Cassa del Mezzogior-
no gid materialmente stanmo venendo tradotti
in opere, e giornalmente vengono appaltati
lavori di trasformazione fondiaria, di co-
struzione di acquedotti, di fognature, di opere
di irrigazione, il che dimostra che effettiva-

mente non saranno milioni e miliardi sulla car-
ta, ma milioni e miliardi che il Governo sta
spendendo. E certamente 'incuria di altri tem-
pi, di altri governi, non esclusi quelli pre-
cedenti allo stesso regime fascista, che si sono
susseguiti in Italia dal 1870 in poi, non potra
essere addebitata all’attuale Governo che sta
cercando con tutti i mezzi di venire incontro
alle esigenze della Sardegna e dei sardi, esi-
genze che interessano anche noi continentali,
vivissimi estimatori del popolo sardo. Quando
percido il senatore Oggiano — che disgrazia-
tamente non vedo presente — parla criticando
lo stanziamento di cifre che egli, probabilmente
per un lapsus linguae, ha indicato in migliaia
di miliardi, stanziati per la rettifica della Roma-
Napoli, che egli non ritiene indispensabile;
debbo dirgli che le comunicazioni fra Roma
e Napoli hanno una tale importanza che i
700 milioni, necessari per i lavori di rettifica
della via Appia, non costituiscono una cifra
elevatissima. Per la Sardegna, come vedete nel
campo stradale, si sta facendo qualche cosa di
sostanziale.

11 senatore Oggiano ha concluso il suo discor-
so esclamando che questa legge & la affossatrice
delle ferrovie secondarie e la stessa espressione
ha usato Pamico senatore Mancini, dicendo che
con questa legge si affossano addirittura tutte
le speranze e tutte le aspirazioni dei popoli me-
ridionali...

MANCINI. Ci vuole la nazionalizzazione!

BATTISTA, Sottosegretario di Stato per %
trasporti. Onorevole Mancini, le risponderd an-
che per la nazionalizzazione; ma la nazionaliz-
zazione non ¢ il toccasana!

Ora io posso dire ai senatori Azara, Oggia-
no, Menghi, Mastino, Mancini ed altri che la
legge non ha scopi cosi delittuosi. Evidente-
mente se vi sono dei rami secchi occorre sop-
primerli, ma in ogni caso con una legge vo-
tata dal Parlamento. Pertanto questa & I'in-
novazione piu profonda che la Commissio-
ne ha apportato al testo di legge governa-
tivo e questa innovazione viene accettata dal
Governo il quale ha troppa stima del Parla-
mento e non intende sottrarsi al controllo, al
consiglio, alle osservazioni di esso. I1 Governo
ha la massima, fiducia del Parlamento e se doma-
ni dovra discutere una legge di soppressione di
una linea ferroviaria, non si basera su ragioni
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campanilistiche o elettoralistiche, ma su dati tec-
nici e di traffico, guardando anche all’interesse
generale dell’economia della regione in cui que-
sta linea corre e all’interesse dell’economia ge-
nerale della Nazione.

E poiche il senatore Oggiano si preoccupava
di una certa contiraddizione fra I'affermazione
dell’articolo 1 e quella dell’articolo 6, laddove ap-
punto la Commissione ha stabilito che occorre
una legge per la soppressione delle linee, il
Governo non ha alcuna difficoltd ad accettare
I’emendamento Rizzo che propone lo spostamen-
to dall’articolo 6 all’articolo 1 di detto concetto.

Cadono cosi le preoccupazioni di molti colle-
ghi, da alcuni espresse, ma da altri non espres-
se, che il Ministero dei trasporti abbia una spe-
cie di mania distruttiva di ferrovie.

Ma guardiamo anche in faccia la realtd. Si
e parlato, da alcuni oratori, delle ferrovie con
lo stesso senso sentimentale e affettivo col qua-
le si parlava delle ferrovie cinquant’anni fa.
Passato ¢, onorevoli colleghi, il tempo in cui
la ferrovia era 'ultimo e piu importante pro-
dotto del progresso e della civiltd; passato & il
tempo in cui il buon papa portava la domenica
i propri figlioli a vedere passare il treno. Tutti
noi ricordiamo, ed io, che credo di non esse-
re tra i vecchi, ricordo ’emozione che prova-
vo da bambino vedendo la ferrovia. Appro-
fittava cosi dell’occasione il buon papa, unen-
do T'utile al dilettevole, per istruire i suoi ram-
polli sulle magnifiche conquiste della scienza.
I bambini allora guardavano passare con com-
mozione il « ruggente mostro d’acciaio »! Ma
ora i bambini non si commuovono piu a tale
spettacolo, e nessun poeta moderno farebbe piu
una ode esaltando tale mezzo di locomozione
come la realizzazione piu travolgente del pro-
gresso. Oggi i nostri figli hanno si ancora fre-
miti di emozione, ma per nuovi mezzi pitt mo-
derni, pitt veloci, piti brillanti.

Il senatore Buizza ha parlato della lotta tra
la strada e la rotaia, ed ha concluso che la vit-
toria definitiva arriderd alla strada. Non entre
evidentemente nel merito; troppo lungo sareb-
be il discorso, difficile prevedere I’avvenire. Cer-
to & che tale problema assilla tutte le Nazioni,
e studi profondi, seppure non ancora conclusi-
vi, sono stati condotti da eminenti economisti
e tecnici di tutto il mondo. Pertanto, senza fare
previsioni sull’avvenire, limitandoci alla sola

semplice constatazione della situazione attua-
le, possiamo asserire senza tema di smentita
che 1 trasporti automobilistici, specialmente per
percorsi entro un raggio limitato, danno al pub-
blico, in molti casi, maggiore comodita dei tra-
sporti su rotaia. Infatti gli autobus da circa
6.700 nel 1939 sono passati a circa 10.000 nel
1950, con un aumento di circa il 50 per cento.

Evidentemente cio presuppone I’esistenza del-
le strade, e questa & la ragione principale per
cui oggi non possiamo parlare ancora di sop-
pressione di linee in concessione. Laddove non
esistono le strade o 1a dove le strade non sono
ancora in uno stato tale di transitabilitad da
consentire la rapida percorrenza di questi mez-
zi pit moderni, ¢ evidente che le ferrovie in
concessione debbono ancora esistere, debbono
ancora agire. Ed & per questa ragione che ho
il piacere ancora una volta di assicurare i col-
leghi senatori meridionali che il problema della
soppressione delle loro linee & ancora lontano,
poicheé la rete stradale del Mezzogiorno d’Italia
e delle isole non & ancora né sufficiente né molto
efficiente.

Ripeto quindi che affidandoci volentieri al
senso di responsabilitd del Parlamento siamo
sicuri che quando una legge di soppressione
di una linea ferroviaria venisse qui alla vostra
approvazione, essa verrebbe esaminata con se-
renita ed obiettivita, valutando anche dal pun-
di vista tecnico ed economico le ragioni obiet-
bietive per la conservazione o meno della linea
e trascurando e accantonando, se qualcuno an-
cora ne avesse, ogni ragione sentimentale o elet-
toralistica.

Una volta che si sia deciso il mantenimento
di una linea, é la Commissione interministe-
riale prevista nell’articolo 1 che dovra esami-
nare i progetti e dare disposizioni e consigli
per quanto riguarda il suo ammodernamento.

E veniamo proprio al problema dell’ammoder-
namento, che & quello sul quale si sono appun-
tate le critiche e le osservazioni della maggior
parte degli onorevoli senatori. L’onorevole
Corbellini ha ricordato, e la ricordo anch’io,
una frase del senatore Ferrari, ripresa anche
dal senatore Mancini. Il senatore Ferrari ha
parlato di legge che dovrebbe agire come una
bacchetta magica. E una parola di grande ef-
fetto sul pubblico. In modo particolare il se-

natore Ferrari ha impostato tutto il suo di-
3
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scorso ironizzando molto su questa parola,
proiettandola un po’ sui vari capitoli del suo
intervento. Ebbene, onorevoli colleghi, questa
legge non ha alcun valore di bacchetta magica.
Non & neanche una legge miracolosa, poiche
non & nelle facolta del Governo, purtroppo, né
di saper adoperare la bacchetta magica, ne,
tanto meno, di saper fare miracoli, ma ritengo
che, se anche qui, al mio posto, ci fosse quaiche
collega dell’opposizione, anch’egli non sarebbe
capace né di fare agire le bacchette magiche,
né tanto meno di fare dei miracoli, poiche fare
miracoli non & nelle possibilita umane.

MANCINI. Avremmo fatto la nazionalizza-
zione.

BATTISTA, Sottosegretario di Stato per @
trasport.. L’onorevole Mancini — e natural-
mente mi aspettavo l'interruzione — afferma
che si sarebbe tatta la nazionalizzazione. Avro
occasione di parlarne in seguito. Comunque,
quella & appunto la vostra bacchetta magica.
Voi pensate che, una volta che si nazionaliz-
zassero le ferrovie, istantaneamente e automa-
ticamente tutte le ferrovie funzionerebbero nel
migliore dei modi, ad una velocitd sorpren-
dente ed i1 viaggiatori giocondamente monte-
rebbero di cor-a sui treni. Basta quella parola,
« nazionalizzazivne », perché ogni problema,
secondo voi, si risolva. Non esageriamo!
(Commenti, proleste dalla sinistra). Comun-
que, avremo occasione di parlare della vostra
bacchetta magica : ognuno ha la sua!

Siccome non intendiamo fare miracoli, rispon-
do subito a quei colleghi che hanno parlato di
nuove costruzioni ferroviarie. Diro all’onorevole
Musolino che la costruzione del raccordo Gioia
Tauro-Cinquefunti e Mammola-Gioiosa Jonica
non pud essere prevista nel presente provve-
dimento che é diretto al potenziamento e am-
modernamento di ferrovie e di altre linee di tra-
sporto gia in esercizio concesse all’industria pri-
vata, non alla costruzione di nuovi tronchi fer-
roviari. Se verrd riconosciuta la necessita di
questo raccordo, esso dovra essere concretato
con apposito disegno di legge il quale stanzi
i fondi necessari.

Cosi pure rispondo all’onorevole Bosco che
sono lieto di dichiarare che, per quanto la rico-
struzione della Capua-Piedimonte d’Alife non
rientri in questo disegno di legge, dato che si
tratterebbe di ricostruzione per danni di guer-

ra, tuttavia, in occasione dell’approvazione della
legge dei 16 miliardi per la ricostruzione delle
ferrovie distrutte dalla guerra, sono stati pre-
visti anche i fondi occorrenti per il tronco
Santa Maria Capua Vetere-Piedimonte d’Alife
il cui progetto € quasi ultimato e la cui pra-
tica con il Ministero del tesoro, per far suben-
trare nella concessione il vecchio concessiona-
rio alla gestione commissariale, ¢ in corso di
completamento. Rientra invece nell’ammoder-
namento il primo tronco della ferrovia esi-
stente Napoli-Santa Maria Capua Vetere.

Al senatore Menghi dico la stessa cosa; que-
sta legge prevede 'ammodernamento delle co-
municazioni della S.T.EF.E.R. con Romaj. Tutti
riconosciamo che una cittd come Roma & im-
pedita nel suo espandersi, dalla deficienza del-
le sue comunicazioni extra-urbane. L’abitato
si potrebbe estendere di piu e molti di coloro
che oggi lavorano in cittd e sono costretti ad
abitarvi, potrebbero agevolmente risiedere
fuori Roma in zone piu salubri se le comu-
nicazioni fossero piti rapide e moderne. In que-
sto provvedimento si dovra anche pensare al
miglioramento di tali comunicazioni.

Sono invece spiacente di dover dire al sena-
tore De Gasperis che la Roccasecca-Avezzano e
I'Isernia-Cajanello non sono previste in questo
disegno di legge, dato che esse fanno parte
della rete delle T'errovie dello Stato. Non si
preoccupi perd l'onorevole De Gasperis: non &
che la ricostruzione di quei due tronchi di fer-
rovia sia in rapporto con gli stanziamenti del
presente provvedimento : sono due cose diverse,
vna cosa e il bilancio delle Ferrovie dello Stato
e altra cosa e quello del Ministero dei tra-
sporti. Quindi praticamente con questo stan-
ziamento non € che si tolgano denari alle Fer-
rovie dello Stato, poiché sono due gestioni in-
dipendenti 'una dall’altra. Come ho avuto oc-
casione di rispondere in diverse interrogazioni
e come ho avuto occasione, putroppo, di rispon-
dere anche questa sera all’amico senatore Elia,
la. ricostruzione di tronchi ferroviari delle Fer-
rovie dello Stato e oggetto di un altro capitolo
del bilancio, oggi esaurito, che noi pero ci augu-
riamo venga quanto prima incrementato onde
poter completare la detta ricostruzione.

Quindi la bacchetta magica del senatore Fer-
rari pud esercitare la sua utile funzione sol-
tanto nelle linee gia in esercizio e la puo eser-
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citare nella seguente maniera: innanzi tutto,
come ho gid accennato prima, nella rivaluta-
zione della sovvenzione ordinaria di esercizio.
La sovvenzione, come voi sapete, fu determi-
nata quando venne approvata la convenzione
che regolava i rapporti tra societd concessiona-
rie e Stato. In quella occasione le societd hanno
dovuto presentare un piano finanziario dal
quale risultassero i prevedibili prodotti del traf-
fico, e le presumibili spese per mantenere in
esercizio la linea. Se ne dedusse, in moltissimi
casi, un bilancio passivo; malgrado cio lo Stato
riconoscendo che quelle linee ferroviarie erano
utili e necessarie per servire interessi delle
popolazioni, onde renderne possibile 'esercizio
fiss0, nel disciplinare di concessione, una sov-
venzione ordinaria di esercizio, da non confon-
dersi con la sovvenzione per la costruzione, che
& un’altra cosa. Sono passati trenta, cinquan-
ta, sessanta anni, la sovvenzione é& rimasta
sempre la stessa ed allora oggi si ravvisa
la necessitd di sistemare questa partita. Di-
fatti, non essendo stata rivalutata la sovven-
zione ordinaria di esercizio per assicurare la
gestione di queste ferrovie onde servire le po-
polazioni interessate, si sono dati i sussidi in-
tegrativi di esercizio.

Se vi & una cosa veramente deplorevole nella
attuale amministrazione dei trasporti, sono i
sussidi integrativi di esercizio: rappresentano
un disordine per il bilancio dello Stato, mentre
non costituiscono nessuna tranquillita per le
stesse aziende concessionarie. & uno di quei
provvedimenti presi in momenti di emergenza,
ovverosia quando non si sapeva ancora fino a che
punto si sarebbe svalutata la lira, e quindi fino a
che punto era necessario adeguare le sovvenzio-
ni ordinarie di esercizio. Ma & un provvedimen-
to di carattere provvisorio da eliminare, stabi-
lizzando I’attuale sovvenzione incerta e fluttuan-
te onde potere impostare nel bilancio dello Stato
una cifra fissa ed invariabile che dia anche un
senso di tranquillitd alle societd concessionarie
le quali attualmente devono aspettare di mese in
mese quella specie di elemosina che la Com-
missione da loro, sotto forma di sussidi inte-
grativi, ogni volta che si raduna.

Io vi assicuro che I’attuale meccanismo & piut-
tosto penoso, numerosi funzionari del Ministero
sono costretti a girare I'Ttalia per esaminare i li-
bri contabili delle societd concessionarie, fare

controlli sul traffico, sulle spese, ecc., e, dopo
avere eseguito un’indagine laboriosa, tornare
a Roma ed elaborare i dati raccolti. Ogni venti
giorni, si riunisce la Commissione prevista
dalla legge 14 giugno 1949, n. 410, e che ho
P’onore di presiedere, e non si parla altro che
di distribuire milioni per sopperire alle imme-
diate esigenze di queste societd, poiché altri-
menti arrivano telegrammi da parte del perso-
nale e da parte delle societa stesse, che minaccia-
no di sospendere I'esercizio. E tutto un’insieme
di agitazioni che rendono precario, incerto, e, di-
rei, anche non decoroso questo servizio che &
un servizio di pubblica utilita. Ecco perché il
presente disegno di legge dispone che venga
fatto di nuovo il piano finanziario, che venga
fatto di nuovo un bilancio preventivo per man-
tenere in esercizio la linea, e, in base a questo
bilancio preventivo, determinare la nuova sov-
venzione ordinaria che deve essere assegnata
alle societd concessionarie, onde pareggiare il
disavanzo preesistente. La Commissione, d’ac-
cordo col Governo, ha eliminato il massimo di
rivalutazione che il Governo stesso aveva fis-
sato nel suo primo testo, nel rapporto di uno a
cinquanta. L’ha tolto perché alcuni parlamen-
tari avevano fatto presente che la rivalutazione
massima di uno a cinquanta potrd non essere
sufficiente a risanare il bilancio di alcune linee
che peraltro sono di grande utilitd, specialmen-
te nelle regioni meridionali.

Avendo tolto il plafond di uno a cinquanta :
la nuova sovvenzione di esercizio sard stabi-
lita in base a cid che risulterad dal bilancio pre-
ventivo che le societd concessionarie presente-
ranno e che il Ministero, attraverso i propri
organi di controllo, esaminerd ed approvera,
assegnando cosi alle societd la sovvenzione pre-
suntivamente necessaria per mantenere um
esercizio decoroso della linea.

1 stato perd anche detto : questo & un bilancio
presuntivo, e pud quindi non corrispondere alla
realtd futura. & per questo che nell’articolo 8 &
prevista una revisione triennale. Nel corso del
primo triennio pud darsi benissimo che i calcoli
fatti presuntivamente non rispondano alla real-
ta e pertanto, a seguito delle indagini eseguite
dagli uffici del Ministero, se risulterd che il
detto bilancio non era esatto, in difetto o in ec-
cesso, si procedera alla revisione della sovven-
zione.
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Dopo di che il disegno di legge si arresta
e dice: basta, ormai io vi ho adeguato le
sovvenzioni ordinarie di esercizio, voi mi ave-
te detto cido di cui avevate bisogno per po-
ter vivere, io dopo i necessari controlli ve
I’ho concesso. Adesso non potete pretendere
alcuna sovvenzione straordinaria di esercizio.
Rimane pertanto chiarito in maniera inequi-
vocabile il fondamento della legge, che, una
volta stabilite le sovvenzioni di cui all’arti-
colo 2, ed i contributi di cui all’articolo 3, non
si corrispondera piu alcun comtributo integra-
tivo di esercizio, altrimenti noi verremmo a
perpetuare all’infinito la situazione caotica in
cui oggi ci troviamo. Unica cosa che posso
accettare, e che accetterdo € ’emendamento del
senatore Rizzo.

I1 senatore Rizzo propone una ulteriore revi-
sione dopo il secondo triennio: ebbene, cid pud
essere prudente, poiche la mostra situazione
monetaria non € ancora perfettamente stabi-
lizzata e, soprattutto, occorrera un congruo
numero di amni perché i provvedimenti per
ammodernamento abbiano la loro efficacia al
fine del consolidamento esatto del bilancio del-
le ferrovie concesse. Saranno quindi sei anmi
divisi in due trienni; dopo & presumibile che
le provvidenze di cui all’articolo 8 per I'ammo-
dernamento degli impianti avranno avuto il
loro benefico effetto, ed & probabile che si otter-
ranno dati piu sicuri delle correnti di traffico
di nuovo orientate verso le linee rammoder-
nate onde potere, con sicurezza, fissare 'am-
montare della sovvenzione ordinaria di eser-
cizio e non parlare pitt di sovvenzioni stracr-
dinarie.

Onorevoli colleghi, mi & stato domandato per-
che il senatore Corbellini, nella sua relazione, ha
esposto in wna tabellina che 1.000 milioni do-
vessero essere previsti per corresponsione di
sovvenzioni straordinarie di esercizio. La ra-
gione c’¢ e lo stesso senatore Corbellini I’ha
spiegata. Nella tabellina egli prevede media-
mente che la rivalutazione delle sovvenzioni
ordinarie di esercizio sia da uno a trenta,
difatti si passa dai 51 milioni attuali ai 1.500
milioni. Non € delto perd che si possa effetti-
vamente raggiungere questa rivalutazione mnel
rapporto da uno a trenta; anzi, quasi certa-
mente la rivalutazione sard di gran lunga su-
periore ed allora, per tenere conto di un even-

tuale maggiore onere imprevisto, si & aggiunta
la previsione di uno stanziamento di un mi-
liardo che potra amdarsi a sommare ai 1.500
milioni, in modo da portare cosi a lire 2 mi-
liardi e 500 milioni la somma per l'adegua-
mento delle sovvenzioni ordinarie di esercizio,
somma che si ritiene sufficiente per la rivalu-
tazione. Credo quindi di avere in tal modo ri-
sposto chiaramente — e ci tenevo — ai sena-
tori Rizzo e Ferrari.

Il senatore Ferrari ha parlato di miracolo
nel rilevare, sempre nella citata tabellina, da
una parte un minore disavanzo della gestione
dovuto alle diminuite spese di esercizio e dal-
Paltra un presumibile aumento di introit1 per
maggiore afflusso di viaggiatori. In questo il
senatore Ferrani trova il miracolo. In realta
non si tratta proprio di un miracolo, perche
praticamente tutti sappiamo, e ne abbiamo
una prova attraverso le linee che sono state
ammodernate, come ha dimostrato il senatore
Corbellini, che & stato sufficiente avere sosti-
tuito alle vecchie ferrovie a vapore le automo-
trici, per ottenere immediatamente una mag-
giore affluenza di viaggiatori; non solo, ma a
seguito dei minori consumi, si & diminuito
anche il costo di esercizio. Ed & proprio
per questa ragione che, investendo man ma-
no le somme previste per 'ammodernamento
delle ferrovie, alle quali lo Stato assegna
contributi come stabilito nella legge, nella mi-
sura del 50 per cento per I’Italia centroset-
tentrionale e del 75 per cento per I'Italia me-
ridionale, verranno sostituiti vecchi mezzi an-
tieconomici, con altri pit economici, dimi-
nuendo le spese di esercizio, e saranno proprio
questi i mezzi pit moderni e piu veloci che
determineranno il soddisfacimento delle popo-
lazioni e, quindi, 'aumento del traffico. Si
avra percio un vantaggio che non & pero istan-
taneo; ‘poiche, di fatto, proprio nella tabella
esposta dal senatore Corbellini, nella sua re-
lazione, viene precisato che i sussidi integra-
tivi di esercizio che nel 1951-1952 si prevedono
ancora in 4.500 milioni, poi scendono a 4.300
milioni nel 1952-1953, a 3.800 milioni nel 1953-
1954, e a 2.800 milioni nel 1954-1955. Quindi,
in questo periodo di anni che va dal 1951 al
1955, nei quali si dovranno eseguire 1 lavori
di ammodernamento, i sussidi integrativi di
esercizio andranno diminuendo in modo che
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alla fine del quinto anno, scompariranno, rima-
nendo esclusivamente le sovvenzioni ordinarie
calcolate nella maniera che sopra abbiamo det-
to. Ormai, dopo cinque anni, questi nuovi mezzi
avranno portato il loro benefico influsso dimi-
nuendo le spese e facendo aumentare le entrate,
secondo le esigenze dei viaggiatori ...

GENCO. E se le previsioni saranno superate
dai fatti?

BATTISTA, Sottosegretario di Stato per
trasporti. Si rivedrd la sovvenzione ordina-
ria di esercizio nel triennio. Ora tutti questi
provvedimenti per 'ammodernamento e per la
rivalutazione delle sovvenzioni debbono essere
studiati e proposti al Ministro dalla Commis-
sione formata secondo la legge 14 giugno 1949,
n. 410. Questa Commissione & stata criticata e
francamente non me ne so spiegare le ragioni.
Essa & formata da un certo numero di funzio-
nari tecnici ed amministrativi del Ministero
dei trasporti, particolarmente competenti in
questo ramo dei servizi in concessione, dai rap-
presentanti del Tesoro e delle Finanze; vi e,
inoltre, una rappresentanza dei sindacati auto-
ferrotramvieri, per la tutela delle classi lavo-
ratrici, vi sono rappresentate anche le societa
concessionarie e le aziende municipalizzate, vi
¢, infine, un tecnico, purtroppo uno solo, esper-
to in problemi ferroviari estraneo all’ammi-
nistrazione. & quindi una Commissione perfet-
tamente idonea e bene dosata, la quale pud ef-
fettivamente svolgere bene, come difatti svol-
ge le sue funzioni nell’ambito molto wvasto
previsto dalla legge m. 410, ed €& quindi in
grado di espletare la sua attivitd anche nel
campo della legge attuale.

Indubbiamente, il lavoro aumentera e diven-
terd notevole, con la approvazione di questa
legge. ® stato presentato, in proposito, un
emendamento, dal senatore Rizzo. I Governo
¢é disposto ad accettarlo poiché il senatore Riz-
zo, mi sembra opportunamente, aumenta il nu-
mero dei tecnici non dipendenti dall’ammini-
strazione dei trasporti. Credo sia questa una
utile innovazione, poiché da tecnici liberi non
vineolati dall’ambiente del Ministero, possano
giungere delle voci fresche, delle voci che non
risentano dei punti di vista, qualche volta pre-
concetti, del Ministero, Ma salvo I’emenda-
mento Rizzo, che il Governo accettera, per il re-
sto non vedo perche si debba criticare la Com-
missione prevista dalla legge.

Molti colleghi, e soprattutto il senatore Fer-
rari ed anche, mi sembra, i senatori Musolino
e Mancini, hanno detto che & necessario un
Consiglio superiore dei trasporti. Siamo d’ac-
cordo: il Consiglio superiore dei trasporti € ne-
cessario, ma € necessario in se stesso, non pro-
prio per P'applicazione di questa legge. La leg-
ge sul Consiglio superiore dei trasporti, come
i colleghi sanno, giace presso la Camera dei
deputati, non ancora approvata, perche effetti-
vamente ’altro ramo del Parlamento incontra
delle difficolta per la sua approvazione. Vi sono
delle interferenze con la legge sul Consiglio
nazionale della economia e del lavoro che & al-
I’esame del Senato, come vi & qualche interfe-
renza con il Consiglio superiore dei lavori pub-
blici. Quindi & un problema veramente grave
che va meditato. In attesa quindi del Consiglio
superiore dei trasporti, sono certo che la citata
Commissione assolvera perfettamente ai suoi
compili, come ha dimostrato di assolverli, at-
traverso ormai due anni di funzionamento, per
tutto quanto riguarda la ricostruzione delle
ferrovie concesse, dove non si sono affrontati
soltanto problemi squisitamente tecnici, ma an-
che problemj di carattere economico e sociale;
infatti nella ricostruzione ferroviaria sono sor-
ti praticamente gli stessi problemi che sorge-
ranno per la soppressione o il mantenimento
di una linea attualmente in esercizio.

Come verranno pagati i contributi per 'am-
modernamento ? Verranno pagati in 35 annua-
lita. I1 senatore Panetti a questo proposito ha
fatto un’osservazione in gran parte giusta.
Egli ha detto: probabilmente questi nuovi
mezzi non dureranno 35 anni, o comunque
al 35° anno saranno gia invecchiati e su-
perali; francamente spiace quando loggetto
per il quale si e fatto un debito non esiste
pilt o comunque non & piu utilizzabile, do-
ver seguitare a pagare le quote per soddisfare
il debito. Praticamente & la stessa cosa che
capita a chi si serve per i propri acquisti del
pagamento rateale; se si compra un oggetto e
questo prima dell’esaurimento del debito si
rompe o si perde, il pagamento delle rate suc-
cessive & doloroso. Un’altra ragione aggiun-
go a quella del senatore Panetti, ed & la dif-
ficoltd di sconto. Sappiamo che lo sconto di
35 annualitd ¢ molto ma molto difficile, ed &
anche difficile per 25. In genere gli Istituti di
credito non fanno sconti di annualitd a cosi



Attt Parlamentar:

— 22909 —

Senato della Repubblies

1948-51 - DLXXXV SEDUTA

DISCUSSIONI

20 FEBBRAIO 1951

lunga scadenza, ma comunque & piu facile per
25 anni che per 35. Quindi il Governo non &
alieno dal ridurre il numero delle annualita,
anzi in base sempre al presente disegno di legge
lo Stato potra riscattare prima del tempo tali
annualitd e sara tanto di guadagnato per lo
Stato stesso.

Non mi trovo d’accordo con il senatore Man-
cini che si € scandalizzato del fatto che lo Sta-
to ¢ disposto persino a pagare in contanti.
Ebbene, onorevole Mancini, se lo Stato avesse
la possibilita di pagare in contanti, sarebbe tan-
to di guadagnato, perché non pagherebbe gli
interessi che & costretto a corrispondere in
ragione del 6,50 per cento. Si ricorre al paga-
mento in annualitd, che € un’operazione molto
poco conveniente per il Tesoro, perché non si
ha la maniera di poter finanziare in contanti
tutte le opere. Accade la stessa cosa al privato
che si rivolge alle banche per farsi dare un pre-
stito soltanto se non ha denari liquidi, mentre
in caso contrario preferisce pagare subito piut-
tosto che corrispondere agli istituti di credito
i forti interessi che essi richiedono ai loro
clienti. .

Giacche sto rispondendo al senatore Mancini,
ricordo un’altra obiezione da lui sollevata. 11
senatore Mancini si & quasi, direi, stracciato le
vesti, ad un certo momento, quando ha detto che
lo Stato, attraverso I’articolo 12, dava facolta
di accendere ipoteche sugli impianti.

MANCINI. Chiedevo soltanto che mi fosse
chiarito ed interpretato il significato dell’arti-
colo 12: se lei vorra spiegarmelo, io accetterd
la sua spiegazione. Comunque, questo era il
significato delle mie parole.

BATTISTA, Sottosegretario di Stato per
trasperti. Lei ha detto che nientemeno lo Sta-
to, ammettendo I'ipoteca, perdeva la garanzia.
Comunque in quel tale articolo 12 tale facolta
¢ limitata, poiche essa & legata alle norme sta-
bilite dalla legge 10 luglio 1947, n. 787. Non si
tratta quindi di una facoltd che senz’altro si
possa concedere, ma di una facolta legata alle
norme a cui ho accennato. Cosa dice la legge
10 luglio 1947? All’articolo 4 tale legge dice:
« Con la fine della concessione cessa in ogni caso
e completamente la garanzia ipotecaria ». Quin-
di, anche quando il Ministero concede I'autoriz-
zazione per la garanzia ipotecaria, questa, quan-
do finisce la concessione, non esiste piu, e per-

tanto tutti gli impianti possono passare sen-
z’altro allo Stato, secondo il disciplinare della
concessione. Vi pud essere il caso che il con-
cessionario sia inadempiente al contratto di mu-
tuo, e in questo caso decade dalla concessione.
In tale situazione, che cosa pud fare lo Stato?
Pud aggiudicare la concessione ad un altro con-
cessionario, in base all’articolo 6, ed il nuovo
concessionario, assumera, in base all’articolo 8
della stessa legge, tutti gli oneri del prece-
dente, e quindi dovra impegnarsi a pagare
le rate di debito che il primo concessionario
doveva corrispondere all’istituto bancario. Qua-
lora poi la concessione non venga aggiudicata
ad un nuovo concessionario, lo Stato esercitera
direttamente la ferrovia, ed in tal caso il mu-
tuante puo rivalersi soltanto sui compensi che lo
Stato dovra corrispondere al concessionario de-
cadente. Percid anche nel caso che, decaduta la
concessione per inadempienza del concessiona-
rio, questa concessione venga passata allo Stato,
I'istituto mutuante si puo valere solo per le som-
me che spettano al concessionario decaduto e
non per quelle che spettano allo Stato. Percio mi
sembra che lo Stato sia sufficientemente tran-
quillo; d’altro canto & anche necessario quel-
Particolo, perché se vogliamo che i lavori si
facciano e che le concessionarie trovino i denari
occorrenti, bisogna che le banche diano loro il
credito; e poiché per avere il credito occorre
dare le garanzie reali, bisogna che su questi
beni possa esercitarsi la garanzia ipotecaria.

Veniamo ora alla nazionalizzazione: noi
non abbiamo nulla in contrario, né una posi-
zione preconcetta contro la nazionalizzazione;
tanto & vero che & scaduta la concessione del-
la linea ferroviaria Santhia-Biella e si & di-
sposti a passarla nella rete dello Stato; cosi
pure per quanto riguarda la Monza-Molte-
no. Riteniamo perd che non & con la naziona-
lizzazione che si risolve il problema delle fer-
rovie concesse, poiché se esaminiamo i dati
di costo delle ferrovie concesse, se leggia-
mo attentamente quanto I’onorevole Borromeo
in un pregevole intervento ha esposto al Senato,
vediamo che non & con il passaggio delle fer-
rovie concesse alla rete statale che si realizze-
ranno enormi vantaggi. L’onorevole Borromeo
ha detto, ed io lo ripeto, che, paragonando le
ferrovie dello Stato a grande traffico in con-
fronto con quelle secondarie, anche a traffico
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notevole, quindi escludendo quelle disertate dai
viaggiatori, quelle disastratissime ed altre di
poca importanza, abbiamo per le ferrovie dello
Stato un costo di lire 7,05 per viaggiatore chi-
lometro e per le ferrovie concesse di lire 3,57;
mentre per la rete meno importante dello Sta-
to paragonata a quella meno importante delle
secondarie, abbiamo lire 8,64 per lo Stato e
lire 6,07 per le ferrovie concesse. Il disavanzo
risulta di lire 3,24 per viaggiatore chilometro
nel primo caso e di lire 6,04 nel secondo per le
ferrovie dello Stato; mentre per le concesse é
lire 0,95 nel primo caso, e lire 2,70 nel secondo
caso. Il passaggio dunque allo Stato non porte-
rebbe un vantaggio all’economia nazionale e non
diminuirebbe il disavanzo. Si dice pero che vi
sarebbe un migliore funzionamento.

Voi sapete che vi sono delle ferrovie seconda-
rie che vanno benissimo e disimpegnano un ser-
vizio come le ferrovie dello Stato. Noi ricono-
sciamo e tengo a dichiararlo, il magnifico
sforzo ricostruttivo delle ferrovie dello Stato.
Tengo a dichiarare che il funzionamento della
rete statale italiana & un funzionamento buono,
ma debbo anche dire — e questo va ad onore an-
che di coloro che si interessano di questi mezzi
di comunicazione nel campo delle ferrovie con-
cesse — che tanto per citarne alcune, la Nord
di Milano, la Circumvesuviana, la Siena-Buon-
convento (ultimamente ricostruita con automo-
trici), la Brescia-Edolo (in cui sono stati sosti-
tuiti i vecchi sistemi con automotrici) e molte
altre ancora disimpegnano il servizio altret-
tanto bene. Quindi percio non & un proble-
ma urgente, né noi risolveremmo niente ora
con la statalizzazione; dovremmo pagare molti
quattrini per il riscatto, non ridurremmo ’one-
re per I’Erario dello Stato e non faremmo un
servizio migliore di quello che attraverso ’am-
modernamento potremo realizzare con questa
legge. Ed allora le somme che si dovrebbero
dare per il riscatto ai concessionari i quali, vi
diro, sarebbero anche lieti di avere un bel nu-
mero di milioni piuttosto che delle gravi preoc-
cupazioni per mandare avanti delle ferrovie
deficitarie, & preferibile spenderle proprio per
Pammodernamento. Ha detto il senatore Panetti
che sono circa 25 miliardi che si possono spen-
dere con questa legge. Il conto & esatto: 25 mi-
liardi non sono molti, ma se si tiene conto delle
cifre spese per le riparazioni ai danni di guer-

»

ra che hanno anche realizzato 'ammoderna-
mento delle linee concesse, non sono poi nem-
meno pochi. Questi 25 miliardi spendiamoli per
Pammodernamento, spendiamoli onde poter ve-
der correre su queste vecchie linee in conces-
sione delle moderne automotrici, spendiamoli
per realizzare dei sistemi.pitt moderni di tra-
zione, e dei sistemi piu economici di esercizio,
spendiamoli appunto per il loro miglioramento
e per la loro efficienza. E votiamo tranquilla-
mente questa legge che, pur senza fare dei mi-
racoli, permettera alla nostra Nazione di mi-
gliorare le sue comunicazioni.

Questa legge ha un suo preciso scopo: mi-
gliorare le comunicazioni! £ un’altra pietra
che noi aggiungiamo a molte altre che sono state
messe in quest’opera di ricostruzione naziona-
le. Come rappresentante del Governo sono lieto
d’averla presentata qui alla vostra approvazio-
ne e prego il Senato di volerla accogliere bene-
volmente. (Vivissimi applausi dal centro e dalla
destra e molte congratulazions).

(La seduta, sospesa alle ore 19, é ripresa alle
ore 19,20).

Sull’ordine dei lavori.

LUSSU. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

LUSSU. Mi permetto di far rilevare ancora
una volta al Senato, e sono credo cinque o sei
volte che lo faccio, la questione della presenza
del Governo alle sedute della nostra Assemblea.
Debbo notare con soddisfazione che, in questo
momento, al banco del Governo, siede I’onore-
vole Ministro dell’interno che rappresenta il
Governo, ma, debbo anche rilevare che, durante
questa discussione importante, per molte regioni
d’Italia direi estremamente importante, il Go-
verno & stato sempre assente poiché ’onorevole
Ministro competente ha fatto solo qualche rapi-
dissima e fugace apparizione, per poi sparire
con eguale rapidita. Io credo che il Senato com-
metterebbe un errore politico se accettasse, co-
me tradizione ormaij introdotta e consolidata,
che si discutano questioni e leggi importanti
in assenza del Governo, in assenza cioé del Mi-
nistro competente o comunque di un membro
del Governo. Se questa abitudine diventasse
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tradizione, non vi sarebbe, io credo, nessuno
tra di noi, di destra o di sinistra, che non si ac-
corgerebbe della gravita del sistema, perché Ia
stessa autoritd del Senato verrebbe a decadere
e credo che tutti noi, rappresentanti del Gover-
no compresi, lo stesso Presidente del Consiglio,
abbiano interesse che in questa situazione, che
non & delle pit normali e delle piti tranquille,
non decadano I'autoritd, il prestigio, I'impor-
tanza del Parlamento.

Io pregherei il rappresentante del Governo
qui presente di far valere, presso il Presidente
del Consiglio, questa mia preoccupazione.

Nel discorso testé pronunciato dall’onore-
vole Sottosegretario che io ho ascoltato con
I'interesse che meritava (perché qui non si trat-
ta di fare appunti personali verso un collega;
sarebbe poco corretto e niente affatto cordiale;
noi siamo tutti obbligati a un rispetto reciproco
ed intanto abbiamo diritto ad essere rispettati
in quanto rispettiamo gli altri, quindi non c’¢
nessuna questione di carattere personale che
tocchi il Sottosegretario) nel suo discorso, dico,
egli ha terminato parlando a nome del Governo.

Ora mi permetto di ricordare al nostro Pre-
sidente, prima che agli altri senatori, che il ti-
tolo terzo della Costituzione della Repubblica
parla del Governo nei seguenti termini, all’ar-
ticolo 92: « Il Governo della Repubblica ¢ com-
posto del Presidente del Consiglio e dei Mini-
stri, che costituiscono insieme il Consiglio dei
ministri ». Cioé¢ il Governo della Repubblica,
secondg la Costituzione, significa i Ministri,
che collegialmente sono il Consiglio, presieduto
dal Presidente del Consiglio. Questo & il Go-
verno. E solamente questo istituto che esiste
come Governo. E invalsa P'abitudine, da lunga
data, ancora prima del fascismo, che i Sottose-
gretari possano alla Camera e al Senato par-
lare e rispondere a nome del Governo; ma il
Governo € una cosa e i Sottosegretari sono una
altra. Il Governo significa esclusivamente Con-
siglio dei ministri, per cui, quando 1’onorevole
Sottosegretario, parlando a conclusione di una
legge cosi importante, parla a nome del Go-
verno, € chiaro che noi ci stupiamo che non
sia presente a convalidare e sostenere questa
sua posizione politica il Ministro competente o
un membro del Governo, tanto pill che egli ha
parlato affermando cose che probabilmente il
Ministro competente avrebbe potuto correg-

gere, come noi abbiamo potuto constatare du-
rante la discussione della legge sulle pensioni
di guerra, allorché I'onorevole Sottosegretario
ha svolto brillantemente la sua azione dal prin-
cipio fino all’'ultimo e tuttavia, nella discussio-
ne conclusiva, il rappresentante del Governo,
competente per materia, 1’onorevole Ministro
del tesoro, prese la parola per esprimere alcuni
correttivi all’impostazione dell’onorevole Sotto-
segretario.

Mi pare che cosi la questione sia chiara-
mente posta nei suoi termini e credo che i col-
leghi mi perdoneranno se ancora una volta insi-
sto su questo problema. Mi rivolgo a tutti, co-
me & naturalmente mio dovere, ma principal-
mente agli antichi colleghi rappresentanti alla
Camera dei deputati: a loro mi rivolgo per
chiedere se si € mai vista una cosa di questo ge-
nere e se non abbiamo il diritto, nell’interesse
del Parlamento, quindi del Senato, e cioé nel-
Pinteresse della Repubblica, a porre il problema
senza questioni personali, ma in puri termini
politici.

PRESIDENTE. Onorevole Lussu, questo
problema fu posto altre volte e fu anche, con
opinione unanime, risoluto. Oggi & questione di
vedere, senza vulnerare il principio, se & op-
portuno sospendere oppure proseguire la di-
scussione senza giungere alla votazione, nella
assenza del Ministro. & un temperamento.
Quanto al principio, non c’é¢ dubbio che quando
si discute un disegno di legge debba essere pre-
sente il Ministro competente. Ma, poiché la di-
scussione e ormai avvenuta, senza che fosse
sollevata la questione, potremmo profittare del-
la presenza dell’altro Ministro presente per
esaurire gli ordini del giorno, che essendo ri-
volti al Governo, lo investono come organo col-
legiale. L’onorevole ministro Scelba, molto cor-
tesemente, mentre non era affalto impegnato in
quest’Aula per problemi che lo riguardassero,
é venuto tuttavia per ovviare all’assenza del
collega dei Trasporti. Ritengo pertanto che per
il momento il Senato possa esaurire la discus-
sione degli ordini del giorno, salvo a rinviare
poi la seduta a domani per quanto riguarda la
votazione cosi degli ordini del giorno che degli
articoli.

Restiamo allora in questa intesa: ferma re-
stando la norma generale della necessitd della
presenza del Ministro competente, che ormai &
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prassi assodata nel Senato.. (Interruzione e
dinieghi del senatore Uberti).

Onorevole Uberti, lei spesso parla a vanvera!
(Commenti, ilarita).

UBERTI. Non si era affatto rimasti intesi
in questo senso!

PRESIDENTE. Onorevole Uberti, il Consi-
glio di Presidenza si & occupato di tale que-
stione con i rappresentanti della Presidenza
della Camera e della Presidenza del Consiglio
dei ministri. Se lei ignora quel che & avvenuto,
la prego di non parlare. Vi € un accordo, ri-
peto, fra Governo, Camera e Senato sui prin-
cipi da seguire per i nostri lavori.

MANCINI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MANCINI. Onorevole Presidente, io chiede-
rei che anche la trattazione degli ordini del
giorno fosse rinviata a domani per le stesse ra-
gioni che lei ha esposto.

CINGOLANTI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CINGOLANT. Onorevole Presidente, ella puo
prendere la decisione che crede: cio rientra
nelle sue prerogative, nella sua autorita. Ri-
spettosi come tutti siamo delle prerogative della
Presidenza del Senato non aggiungeremmo
neppure una parola; perd mi permetto di far
notare, dato che lei si & appellato a noi perché
esprimessimo un parere, che le parole che ha
detto ’onorevole Lussu sono state altre volte
dette anche da questa parte della Camera, for-
se non con quella sottolineatura un po’ rude
che pil che del parlamentare dell’opposizione,
& propria del metodo di scandire le parole ed
i periodi che ha 1l collega Lussu; le abbiamo
dette in altra forma, quale si conviene, del re-
sto, a della gente la quale vede non con pia-
cere, ma con dolore, non valorizzato sufficien-
temente il Senato; ma da questo, a passare
poi a proporre la sospensione dei lavori quando
lo stesso Presidente ha rivolto una parola cor-
tese verso il Ministro dell’interno che rappre-
senta il Governo, che & univoco, poiché le diffe-
renziazioni sono funzionali ...

PRESIDENTE. & proprio sulla decisione
della questione di merito che non volevo en-
trare, percheé in tal caso la soluzione & eviden-
te. Io avevo cercato di risolvere equitativa-
mente il problema concreto. Ma se lei, onore-
vole Cingolani, pone il quesito se a discutere

le leggi occorre la presenza del Ministro com-
petente, io dico che cosi dovrebbe essere e cosi
mnormalmente é&.

Quando si tratta degli articoli, per esempio,
di un progetto di legge che riguarda i Codici,
& chiaro che un Ministro dell’industria non po-
trebbe sostituire il Guardasigilli. Piu che di
rispetto delle norme istituzionali, ¢ questione
di buon senso. Io dunque non volevo porre il
problema, ma, se lo volete porre, poniamolo.
La Presidenza cerca di procedere mel lavoro
speditamente : e molte volte, quando non c’é
chi rileva inconvenienti od omissioni, se puo,
cerca di passare sopra. Ma se rilievi sorgono,
non pud non prendere posizione. Per esempio,
per tornare al caso in esame, dovrei dire che
non ¢’é nemmeno la delega.

CINGOLANI. C’¢ anche una consuetudine,
¢’@ anche qualche precedente, come quello della
discussione sul riordinamento delle Corti di
assise, sul quale si & discusso ampiamente e
nessuno ha sottolineato la inefficienza di quella
discussione per la partecipazione o meno di
Ministri in quel momento. Ora fino a tanto
che il Presidente, valendosi dei suoi giusti po-
teri, dice: facciamo gli ordini del giorno sol-
tanto e domani gli articoli, va bene, perché
egli & giudice della opportunitd di un ordine
di discussione; ma, d’altra parte, andare an-
che oltre e passare anche sugli ordini del
giorno, ebbene, diventa questo un provvedi-
mento che ha un suo particolare sapore e co-
lore, per il quale vogliamo pregare il Presi-
dente di volersi limitare a quella che é stata
la decisione gid presa, di fare cioé questa sera
lo svolgimento degli ordini del giorno e domani
passare alla discussione degli articoli.

CONTI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CONTI. Vorrei osservare che porre questa
sera la questione (intendo dire la questione
posta dall’onorevole Lussu) e risolverla, sareb-
be fuori luogo e fuori tempo.

Io cerco di essere equanime, perché non ap-
partengo ai banchi dell’opposizione a tutti i
costi. Oggi si & proceduto cosi: un Sottosegre-
tario ha assunto la funzione del Ministro. Da
quando abbiamo cominciato i nostri lavori, nel
1948, dopo le elezioni, i Sottosegretari si sono
introdotti, o meglio sono stati introdotti, poi-
ché essi non ne avevano colpa, nelle discus-
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sioni, anche politiche, e in ogni caso, impor-
tanti, sostituendo i Ministri. Tutto questo &
assolutamente irregolare. La Costituzione non
prevede la figura del Sottosegretario; la Co-
stituzione prevede invece e prescrive 'ordina-
mento dei Ministeri, che tuttavia il Governo
non si & deciso a proporre da parte sua. Il Go-
verno, con la sua inerzia, costringera noi a
proporre, in via di iniziativa parlamentare,
questo ordinamento dei Ministeri, con legge
che ne determini il numero, le attribuzioni, la
organizzazione, come & prescritto nell’artico-
lo 95 della Costituzione. Si vedra allora se
Pistituto del Sottosegretario sia costituzional-
mente ammissibile e se lo sia quali debbano
essere le sue funzioni.

A parte tutto questo, io mi chiedo: che vo-
ghamo fare? Vogliamo stasera risolvere in
modo abborracciato la situazione? Vogliamo
uscire di qui senza fare almeno un piccolo
passo avanti, negando che si possa procedere
nella discussione senza il Ministro responsa-
bile? A me pare che la esigenza del collega
Cingolani sia eccessiva. Dopo che ¢ stata posta
la. questione dall’onorevole Lussu, tutto quello
che si puo fare, alle 19,45, & di andare a casa.
Per fortuna sono le 19,45, perche se la que-
stione fosse stata posta alle 16 il problema sa-
rebbe stato diverso: bisognava allora andare a
rilevare i1 Ministro con una macchina e por-
tarlo qui, per farlo funzionare, magari con la
sola presenza fisica. Credo, onorevole FPresi-
dente, che noi dobbiamo agire in questo modo.
Pregiudicare il principio stasera, con la di-
scussione degli ordini del giorno, sarebbe inop-
portuno. Credo quindi che si debba rinviare la
seduta a domani. E domami c¢i dovra essere il
Ministro dei trasporti a rappresentare il Go-
verno, perché questo & il procedimento logico
e legittimo.

Non si puo, tuttavia, chiudere la discus-
sione di questo incidente senza aggiungere
che il Senato deve esigere che la trattazione
del problema dell’ordinamento dei Ministeri
sia proposta al piu presto. I Governo non puo
pitt sfuggire a questo suo obbligo. Che cosa
& questa sua indifferenza e questo disordine?
Noi dobbiamo costruire I'edificio repubblicano,
ma lopera s1 & fermata alla Costituzione. Ci
allontaniamo ogni giorno di piu dalla Costi-
tuzione, la violiamo in molte maniere: si con-

tinua a vivere come si viveva trenta anni or
sono. Non ¢ possibile che si continui cosi. Per-
tanto, e per concludere, mentre io propongo al-
Tesame del Presidente la soluzione momenta-
nea e transitoria da me prospettata, aggiungo
che deve essere prospettato al Governo il suo
dovere di portare all’esame del Parlamento la
legge per 'ordinamento dei Ministeri.
PRESIDENTE. Osservo all’onorevole Conti
che quando si sono discussi alcuni progetti di
legge di secondaria importanza, senza il Mini-
stro competente, vi era tuttavia una lettera del
Presidente del Consiglio al Presidente del Se-
nato, con la quale si delegava il Sottosegreta-
rio a rappresentare il Governo. Ma alla vota-
zione i Ministri hanno assistito quasi sempre.
Comunque, ripeto ancora una volta che io
non volevo porre il problema e mi ero limitato
a suggerire un temperamento per procedere
nel lavoro, anche perché mi sembrava che lo
stesso senatore Lussu fosse dello stesso avviso.
Ma, poiché il problema & stato posto nella sua
interezza, non posso piu ricorrere a tempera-
menti. Ed essendo l'ora tarda, ritengo sia op-
portuno rinviare a domani tutto il seguito del-
la discussione sul disegno di legge in esame.

Annunzio di interrogazioni.

PRESIDENTE. Prego il senatore segreta-
rio di dar lettura delle interrogazioni perve-

nute alla Presidenza.
LEPORE, Segretario :

Al Ministro del lavoro e della previdenza so-
ciale, per conoscere quali provvedimenti intenda
prendere e quali direttive intenda impartire agli
Enti interessati ai lavori della monda e trapian-
to del riso per la stagione 1951 ; riferendosi alla
visita fatta dalla 10° Commissione del Senato
alle provincie risicole e alla relazione presen-
tata dalla Commissione per migliorare le condi-
zioni di vita e di lavoro delle risaiole (1608).

PALUMBO Giuseppina.

Al Presidente del Consiglio dei ministri, per
sapere se il Governo intende presentare al Par-
lamento la legge sulla difesa del paesaggio ita-
liano gid predisposta dal Ministero della pub-
blica istruzione (1609).

GASPAROTTO.
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Al Presidente del Consiglio dei ministri e al
Ministro dell’interno, per conoscere i risultati
definitivi dell’inchiesta sui luttuosi fatti di
Adrano (Catania), di cui é stato oggetto il gior-
no 19 gennaio 1951 Pinterrogazione del sena-
tore Ferrari e per sapere quali provvedimenti
sono stati presi contro i responsabili (1610).

FIORE, SPEZZANO.

Al Ministro del tesoro, per conoscere a che
punto si trova lo studio dei tre disegni di legge
annunciati dal Sottosegretario alle pensioni nel
suo discorso del 24 novembre 1950 al Senato e
concernenti :

a) la estensione delle disposizioni sulle pen-
sioni di guerra ai cittadini italiani vittime di
aggressioni da parte degli slavi — e loro con-
giunti:

b) la disciplina delle pensioni tuttora so-
gpese per gli invalidi alto-atesini rimpatriati;

¢) la estensione delle disposizioni anche
agli ex appartenenti alle formazioni armate
della sedicente repubblica sociale italiana.

Le provvidenze, appunto perché preannun-
ciate non solo dal 24 novembre 1950, ma uffi-
ciosamente o meno autorevolmente da molto
tempo prima, sono attese da quanti versano in
condizioni di assoluto bisogno; e particolar-
mente dai congiunti che non hanno colpa e che
piangono sul sacrificio dei diletti che hanno
pagato con la vita ’adesione pilt 0 meno volon-
taria ad una idea (1611).

ZELIOLI.

Al Presidente del Consiglio dei ministri e ai
Ministri del tesoro e delle finanze, per sapere:
a) se I'Ufficio italiano dei Cambi (U.I.C.), es-
sendo trascorsi ben cinque anni dall’entrata
in vigore del decreto-legge luogotenenziale
17 maggio 1945, n. 331, abbia presentato al
Tesoro dello Stato — nella sua veste di « man-
datario del Tesoro stesso per la graduale defi-
nizione, sistemazione e liquidazione delle ope-
razioni iniziate dal soppresso Istituto nazionale
Cambi con ’estero (I.N.C.E.) — circostanziato,
particolareggiato rendiconto sulla gestione ed
amministrazione dei beni mobiliari ed immobi-
liari del cessato I.N.C.E., del valore di parec-

chi miliardi; b) le recondite ragioni per le qua-
li i seguenti immobili gia dell’I.LN.C.E., invece
di essere amministrati dall’U.I.C., per conto
del Tesoro, o direttamente dallo Stato, furono
o sono tuttora, in parte, gestiti dal servizio beni
stabili della Banca d’Italia: 1) area fabbricabi-
le in Roma, in via Quattro Fontane, di fronte
al cinema intitolato al nome della via; 2) com-
plesso di fabbricati adibiti ad uso di abitazioni
e di negozi tra via delle Botteghe Oscure, via
Caetani, via dei Polacchi e via dei Delfini; ¢)
quali dei detti immobili siano stati alienati e
da chi; d) se la rendita annua degli immobili
non ancora venduti ed il ricavato di quelli ven-
duti siano stati, rendita e ricavato, regolarmen-
te versati nelle casse dello Stato (1612).

GRISOLIA.

PRESIDENTE. Domani seduta pubblica,
alle ore 16, con il seguente ordine del giorno:

I. Seguito della discussione del disegno di
legge:

Provvedimenti per l'esercizio e per il po-
tenziamento di ferrovie ed altre linee di tra-
sporto concesse all’industria privata (1065).

II. Discussione dei seguenti disegni di legge:

1 Norme per la elezione dei Consigli pro-
vinciali (1487) (Approvato dalla, Camera det
deputati).

2. Distinzione dei magistrati secondo le
funzioni. Trattamento economico della Ma-
gistratura nonché dei magistrati del Consi-
glio di Stato, della Corte dei conti, della Giu-
stizia militare e degli Avvocati e Procura-
tori dello Stato (1345-Urgenza).

3. Norme per il riconoscimento dei titoli
di studio conseguiti in Austria o in Germania
da coloro che riacquistano la cittadinanza
italiana ai sensi del decreto legislativo 2 feb-
braio 1948, n. 23, e per I'abilitazione degli
stessi all’esercizio della professione (1168).

4. Soppressione dell’Alto Commissariato
dell’alimentazione e istituzione di una dire-
zione generale dell’alimentazione presso il
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Ministero dell’agricoltura e delle foreste
(908).

5. Ordinamento e attribuzioni del Consi-
glio nazionale dell’economia e del lavoro
(318).

6. Trattamento economico del personale di
ruolo del Ministero degli affari esteri in ser-
vizio all’estero per il periodo 1° settembre
1943-30 aprile 1947 (1002).

II1. Seguito della discussione dei seguenti di-
segni di legge:

1. Deputato FABRIANI ed altri. — Effica-
cia delle norme del decreto legislativo luogo-
tenenziale 20 marzo 1945, n. 212, sugli atti
privati non registrati, di cui al regio decre-
to-legge 27 settembre 1941, n. 1015 (1364)
(Approvato dalla Camera dei deputati).

2. Ratifica, con modificazioni, del decreto
legislativo 7 maggio 1948, n. 1235, sull’ordi-
namento dei Consorzi agrari e della Fede-
razione italiana dei Consorzi agrari (953)
(Approvato dalla Camera dei deputats).

3. MACRELLI ed altri. — Rivendica degli
immobili trasferiti ad organizzazioni fasci-
ste od a privati e gia appartenenti ad azien-
de sociali, cooperative, associazioni politiche
o sindacali, durante il periodo fascista (35).

4. MERLIN Angelina. — Abolizione della
regolamentazione della prostituzione, lotta
contro lo sfruttamento della prostituzione al-
trui e protezione della salute pubblica (63).

La seduta e tolta (ore 19,50).

Dott. CARLO DE ALBERTI
Direttore generale dell’Ufficio Resoconti



