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Presentazione di disegni di legge

GAZZERA, ministro della guerra. Domando 
di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facoltà.
GAZZERA, ministro della guerra. Ilo l’onore 

di presentare al Senato il seguente disegno
di legge, già approA\Tto dall’altro ramo del

2524

2549

Parlamento:
Avanzamento degli ufficiali in cong<;do 

del Regio esercito (524).
PRESIDENTE. Do atto all’onorevole mi­

nistro della guerra della presentazione di qiie-
sto disegno di legge che seguirà il corso sta-

La seduta è aperta alle ore 16.

SCALORI, segretario, dà lettura del processo 
verbale della seduta precedente che è appro­
vato.

Congedi.

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i 
senatori: Badaloni per giorni 15; Brezzi per 
giorni 3; Chersi per giorni 10; Pagliano per 
O'giorni 6; Poggi Tito per giorni 8; Roland! Ricci 
per giorni 6; Tamassia per giorni ISj A^alerio per 

bilito dal regolamento.
Il Presidente della Camera dei deputati ha 

trasmesso in data odierna i seguenti disi'gni 
di legge:

Conversione in legge del Regio (hicrcto-
n. 139, conttaientelegge 28 febbraio 1930 1

proroga del privilegio speciale dei le mtu’ci <; 
derrate di proprietà dcigli enti di consumo 
(520); •

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 1° maggio 1930, n. 486, recante proroga 
del termine per la costituzione della ordinaria 
amministrazione della provincia di Roma (521 );

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 3 aprile 1930, n. 375, recanti) autorizza-

m.{icussioni, f. 332 Tipografia del Sonato
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zione al comune di Fiume a modificare i rego­
lamenti per le pensioni del suo personale, 
nonché i regolamenti e le piante organiche del 
personale stesso (519).

Il ministro delle finanze ha trasmesso in 
data odierna il seguente disegno di legge: 

Cessione di terreno demaniale in Eoma 
nelle località Farnesina e Macchia IMadama 
all’Opera Nazionale Balilla (522).

Il ministro delle corporazioni ha trasmesso 
in data odierna il seguente disegno di legge;

Estensione della disciplina giuridica dei 
contratti collettivi di lavoro ai rapporti di 
mezzadria ed affini e di piccola affittanza (523).

Dicliiaro aperta la votazione. 
Ee urne rimangono aperte.

Discussione del disegno di legge: « Stato di pre
, visione della spesa del Ministero delle comuni­

cazioni per l’esercizio finanziario dal 1° luglio 
1930 al 30 giugno 1931 » (N. 459).

Presentazione di relazioni.

PEESIDENTE. Invito i senatori Di Donato, 
Cornaggia e Vanzo a jMesentare delle relazioni.

DI DONATO. Ho l’onore di presentare al 
Senato la relazione sul disegno di legge:

Approvazione della Convenzione 30 gen­
naio 1930 per l’esercizio delle Eegie Grotte 
termali demaniali di Santa Cesarla in Terra 
d’Otranto (499).

COENAGGIA. Ho l’onore di presentare al 
Senato la relazione sul disegno di legge:

Insegnamento religioso negli Istituti medi 
di istruzione classica, scientifica, magistrale, 
tecnica ed artistica (506).

VANZO. Ho l’onore di presentare al Se­
nato le relazioni sui seguenti disegni di legge:

Sistemazione della strada di accesso al 
Vittoriale (479);

.5.50bb'
Conservazione del grado di aspirante fino al 
anno di età per alcune categorie di inili-

tari (507);
Eichiamo temporaneo in servizio degli 

uilìciali in congedo a domanda o di autorità 
(513).

PEESIDENTE. L’ordine del giorno reca 
la discussione del disegno di legge: « Stato di 
previsione della spesa del Ministero delle co­
municazioni per l’esercizio finanziario dal lu­
glio 1930 al 30 giugno 1931».

Prego il senatore segretario Scalori di darne 
lettura.

SCALOEI, segretario, legge lo stampato N. 459.
PEESIDENTE. È aperta la discussione ge­

nerale su questo disegno di legge. Ha facoltà 
di parlare il senatore Celesia.

CELESTA DI VEGLIASCO. Onorevoli Col­
leghi, il bilancio della marina mercantile, che 
fa parte del bilancio delle comunicazioni, ha 
avuto quest’anno una larga e profonda discus­
sione, più larga e più profonda di quella che 
non solesse avvenire negli anni passati. Le due 
relazioni parlamentari, l’una dell’on. Bianchini 
alla Camera e l’altra dell’on. De Vito al Se­
nato, hanno esaminato tutte le questioni rela­
tive alla marina mercantile, e specialmente 
la relazione del collega De Vito è ricca di dati sta­
tistici che pongono in evidenza tali questioni. 
Voi mi direte che allora vien meno la necessità 
di parlare: può darsi, ma d’altra parte mi è 
sembrato che fosse doveroso riguardo a una 
attività nazionale così importante che anche 

. qui qualcheduno, sia pur modestamente, di­

PEESIDENTE. Do atto ai senatori Di
Donato, Cornaggia, e Vanzo della presentazione 
di queste relazioni che saranno stampate e 
distribuite.

Votazione a scrutinio segreto.

PEESIDENTE. L’ordine del giorno reca la 
votazione dei disegni di legge nella seduta 

, di ieri rinviati allo scrutinio segreto.

cesse qualche cosa a proposito della marina 
mercantile.

La discussione si è svolta alla Camera dei 
deputati or sono pochi giorni e ora la ripren­
diamo qui. La discussione alla Camera si è 
chiusa con la constatazione fatta dall’ono­
revole ministro Ciano, che ha messo in evidenza 
le ragioni economiche per le quali la marina 
mercantile italiana non può soltanto essere 
una attività racchiusa nel Mediterraneo, come 
era una volta, ma deve necessariamente svilup­
parsi anche sugli oceani. Egli ha detto preci­
samente (permettetemi che io riporti le sue 
parole, per prendere da esse lo spunto ad al-
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cune considerazioni): «Nei secoli scorsi quando
«
«
«
«

l’agricoltura e l’artigianato erano le fonti
della vita dei popoli, l’Italia bastava a se 
stessa, oggi il febbrile sviluppo della civiltà 
industriale ha rimpicciolito il nostro Mediter-

« ranco e, chiuso in esso, il nostro popolo sof- 
« focherebbe se non lo soccorresse la via ocea- 
« nica.

« È da questa via. come ha accennato dianzi 
« l’on. Bianchini, che giungono in grande massa 
« combustibili, viveri, materie prime: è su di

Le colonie italiane dell’America sono ele­
menti indispensabili del progresso americano.

Hanno insieme alle loro innumerevoli virtù 
taluni difetti d’indole specialmente interna. Le 
loro deficienze esercitano però talvolta effetti 
largamente, inconsapevolmente benefici. La loro 
frequente tendenza di facile assimilazione e 
di apparente parziale distacco dei figli degli 
emigrati dalla Madre Patria le rende preziosi 
strumenti di inafferrabile penetrazione ita­
lica. Il sentimento italiano sopravvive anche

« essa che si incanalano le correnti maggiori a molte naturalizzazioni straniere ? supera le
« delle nostre esportazioni. -

« Il Mediterraneo (sarò più esatto di lei, 
« on. Bianchini) il Mediterraneo non partecipa

generazioni e si risveglia ai solenni richiami 
della storia. ,

« che pel 14 per cento al movimento del nostro 
« commercio nlarittimo estero: 1’86 per cento 
« è traffico extramediterraneo.

L’Italia imperiale ritroverà 
oggi in veste straniera.

molti italiani

« Nessun grande popolo, nè in Europa nè 
« fuori, fatta eccezione dell’inglese e del giap-
« ponese, deve come l’italiano chiedere alle
« comunicazioni oceaniche l’alimento della pro- 
« pria vita.

« In tali condizioni incauto, anzi somma-
« mente colpevole, sarebbe quel Governo che 
« non ispirasse la propria azione al raflorza- 
« mento della marina mercantile, alla sicurezza 
«delle vie marittime. Non sarà certamente 
« incauto e nemmeno colpevole il Governo 
« Fascista ».

Alle ragioni economiche cosi chiaramente

Ora la marina mercantile italiana sa sfrut­
tare il vantaggio di queste vdrtù e di queste 
deficienze. La rete di linee libere, c di talune 
sovvenzionate, è tale oggi che lega i porti ita­
liani del Tirreno e dell’Adriatico con moltis­
sime Nazioni dell’America.

Potranno novelli prepotenti imperialismi cer­
care di sopraffarci: leggi proibitive ostacole­
ranno ancora l’immigrazione e l’esportazione 
nostra, e leggi protezioniste creeranno esotiche
e artificiose flotte mercantili.

Ma quella larghissima corrispondenza di
interessi di sentimenti di affetti che c così

espresse dall’onorevole ministro si potrebbero
aggiungere quelle che pure l’onorevole mi-
nistro conosce assai bene e che ha avuto 
modo di esprimere in altri casi, le ragioni ideali 
e nazionali.

All’Italia spetta, come ha insegnato Mazzini, 
il compito di una universale diffusione dei

saldamente creata tra il popolo italiano e le 
fiorenti repubbliche americane non potrà es­
sere giammai distrutta, e non potrà quindi 
essere smarrito e tanto meno distrutto lo stru­
mento principale di tale corrispondenza, e cioè 
il traffico transatlantico italiano.

Tale a irrandi linee l’essenza della marina

principi di civiltà, di giustizia. Popolo espan­
sivo così nell’ordine del pensiero. come in
quello della produzione, dei commerci. del
lavoro, noi abbiamo l’ufficio di agevolare il
lavoro e le comunicazioni tra i popoli più civili

mercantile italiana.
Prendo le mosse da questi elevati e giusti 

concetti per lanciarmi ad una breve riviste, 
delle forze marittime mercantili del mondo, che 
non mi pare sia stata fatta sinora da alcuno in 
Italia, almeno in modo riassuntivo ed orga­
nico.

È evidente infatti che, se il nostro’l’aese d(;ve
e quelli meno avanzati nella civiltà.

Tale missione abbiamo, da un secolo a questa
oggi lottare principalmente sugli oceani, 
ha bisogno di conoscere il valore e la portata

(isso

parte, specialmente compiuto nelle terre del
continente americano, dove presso tutte le

dei suoi concorrenti.
Il compito cui mi accingo è assai difficile e

maggiori Nazioni , abbiamo saputo creare tante 
Italie che sono nel campo delle attività umane 
altrettante immagini della Madre Patria.

supera le possibilità di un privato, fosse pure
più di me competente a studioso.

Gli Stati pongono nei problemi-della marma
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mercantile pressoché la stessa cura che nelle 
attività militari, di non svelare cioè i loro 
fini ed i loro segreti.

Ma la verità trapela per sintomi.
Ed io mi propongo di raccogliere alcuni di 

questi sintomi.
Il dopo guerra ha scatenato la più sfrenata 

concorrenza sul mare.
I popoli vincitori, quelli vinti, le nazionalità 

novellamente sorte a dignità di stato si sono 
volte al mare con una intensità di passione 
e di mezzi quasi sempre superiore alla loro 
efficienza economica e con intenti che superano 
di molto la portata di fini economici e com­
merciali.

L’ammiraglio svizzero di antica memoria 
ha cessato di essere una semplice figura retorica.

Gli Stati Uniti d’America tengono il record 
dello slancio, starei per dire del fanatismo 
marittimo.

Vorrei qui saper ripetere cosi bene, come ieri 
diceva il senatore Marozzi a proposito dell’agri­
coltura, ciò che occorrerebbe dire per questa
Nazione in rapporto alle attività della marina

nord Atlantico c del Pacifico e sono state 
istituite al fine di raccogliere i prodotti del­
l’interno del Paese, fatti affluire per le vie più 
brevi e meno costose ai loro sbocchi naturali 
oceanici.

Il costo dei servizi maneggiati dallo « Shipping 
Board » ammontò nel 1924 a 41 milioni di ster­
line, nel 1925 a 30 milioni, nel 1926 a 19 mi­
lioni, nel 1927 e 1928 a 16 milioni, nel 1929 
a 14 milioni, nel 1930 a 9 milioni, nel 1931 si 
prevede a 6 milioni.

Tale spesa decresce e tende a scomparire 
perchè i servizi passano a private compagnie 
ma si accresce per contro la spesa delle sov­
venzioni postali e delle costruzioni marittime.

Dunque dal 1924 ad oggi lo « Shipping Board» 
ha speso per soli fini di manutenzione naviglio 
e navigazione la cifra per noi colossale di 
129 milioni di sterline (oltre 100 miliardi di 
lire). Alla quale spesa è da aggiungere quella 
delle sovvenzioni f)agate per le linee postali e 
quella dei prestiti a basso prezzo per costru­
zioni navali.

Il Chairman dello « Shipping Board » passa
ma mi limiterò a darvi qualche appunto che 
mi consentirete di leggere per essere più pre­
ciso.

Gli Stati Uniti tengono il record del traffico 
marittimo e stanno dimostrando un vero e 
proprio fanatismo in questo campo. Si direbbe 
che quel grande popolo, dopo aver sistemato la 
propria terra, ha rivolto lo sguardo e la volontà 
al mare, che vuole dominare con le sue navi. 
E questo pensiero marittimo è stato solenne­
mente affermato da taluno degli uomini più 
rappresentativi del Parlamento nord-americano

poi ad affermare che l’Amministrazione si

in diverse circostanze.
In una pubblica relazione in data 9 "en-

naio il sig. O’Coniior Chairman dello « Shipping 
Board» (grandissima autorità marittima degli 
stati Uniti) afferma che egli trovò nel 1921 una

propone di- migliorare i servizi di navigazione 
in rapporto al commercio americano, e che tutti 
i contratti postali prevedono miglioramenti, 
e la maggior parte impone la costruzione di 
nuove e più veloci navi.

Al quale proposito è avvenuto che la Camera 
dei rappresentanti nel gennaio 1930 ha stan­
ziato la somma di 28 milioni di sterline per 
i trasporti marittimi postali (leggi sovvenzioni 
marittime) durante l’anno 1930 e cioè più di 
due miliardi di lire italiane.

Le linee prima approvate dallo « Shipping 
Board » ed accettate dal ministro delle poste 
sarebbero 13:

New York-Southampton; New York-

disorganizzata massa di navigazione ameri-
eana, ora riorganizzata.

Sono stati in massima stabiliti 38 grandi 
servizi di linee (portare oggi a 11) che il Chair- 
nian pudicamente afferma riguardare soltanto 
il commercio americano, mentre nessuno di
essi tenderebbe a sviluppare affari tra porti
esteri e gli Stati Uniti.

Tali linee riconoscono la grandissima impor­
tanza dei porti del Golfo del sud Atlantico, del

Amburgo; New York-Plymouth; New York- 
A^alparaiso; Tacom-Valparaiso; S. Francisco- 
Puerto Colombia; Baltimora-Amburgo; New 
York-Porto Limon; New Orleans-Porto Co­
lombia; S. Francisco-Porto Arnuelles; New 
York-Porto Columbia; New York-Bahia Bian­
ca; New York-Spagna e Portogallo.

Queste 13 linee costeranno una somma annua 
di sovvenzione pari a sterline 7 milioni cento-
settantatre mila trecento quarantaquattro 
richiederanno la costruzione di 22 navi.

e



Parlo.7ìient(j.ri — 2527 — Senato del Regno

LEGISLATURA XXVni — 1» SESSIONE 1929-30 — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 22 MAGGIO 1930

Il costo delle navi sarà sostenuto dallo Stato 
a mezzo di prestiti a bassissimo interesse.

Tra queste navi, ma con compensi e prestiti 
a parte, vi saranno due superliners di 55,000 
tonnellate ognuno, della velocità di nodi orari 
28 e mezzo, “che compiranno la traversata del- 
l’Atlantico in 5 giorni. Saranno animati da 
potenti turbine ad alta pressione, muniti di 
quattro eliche e capaci di 2600 passeggeri.

Saranno armati di catapulte per lancio aero­
plani e costeranno circa 30 milioni di sterline

Est Sud America e daf Golfo aS’ovest Medi­
terraneo, una linea per l’Oriente, due per

l’uno.
Affermano i dirigenti che « ogni sforzo è

« stato fatto per lo sviluppo delle finali ca- 
« ratteristiche di queste navi per modo'che 
«esse abbiano valore di navi ausiliarie.se- 
« condo la legge ».

Il Leviathan riceve ora 650 mila sterline 
per. trasportare la posta da New York a Sou­
thampton.

Quando i nuovi superliners saranno in eser­
cizio riceveranno 3,637,000 sterline per traspor­
tare la posta dal nord Atlantico.

l’ovest Africa, una quarta per Manila e per altri 
porti delle Filippine.

Per quanto riguarda la marina da carico 
sono in corso progetti di legge per assicurare 
sussidi di esercizio e prestiti di favore per la 
costruzione di cargo-boats.

Il Presidente del Consiglio nazionale dei 
costruttori americani constata che nel 1911 
solamente 5 navi di bandiera americana erano 
impegnate nel commercio del sud-America, 
il quale ammontava in totale a 350 milioni 
di sterline.

Nel 1928 vi erano invece 89 navi di ban-
diera americana impegnate in quel commercio 1

Inoltre il « Post Office » annuncia di aver
stanziato, sul totale delle somme stabilite per 
sovvenzioni postali,altri tredici milioni di ster­
line per l’anno 1930 distribuiti a numerose 
Compagnie di navigazione.

In aggiunta a questi dichiara che il Governo 
ha accordato un aumento di sussidi di oltre 
sei milioni di sterline alla «Export Steamship 
Company ». Lo stesso ufficio dichiara che per 
istituire tre viaggi al mese da New York,

ed il volume degli affari sorpassava duemila 
milioni di dollari.

Prima della guerra (dice lo stesso Presidente) 
non vi erano navi di bandiera americana 
che corressero fra i porti americani e l’Africa.

Oggi ve ne sono 20 ed il volume di quel 
commercio è cresciuto da 50 a 200 milioni di 
sterline.

Egli conclude che stanziando 3,750,000 ster­
line si provvederanno le navi necessarie c si 
darà lavoro per un anno a 2000 operai negli
Stati Uniti.

E conclude: « I prestiti per costruzioni a

Odessa, Novorossik e Batum a cominciare
dal 1935 e 1936 occorrerà una maggior spesa 
di oltre 3 milioni di sterline.

Così l’aumento del servizio New York-Pireo- 
Salonicco-Costantinopoli-Costanza costerà circa 
un milione e mezzo di sterline e la Compagnia 
esercente costruirà per tali linee 5 e forse 
7 piroscafi nuovi.

Nello scorso mese di aprile sono stati aggiu-

« basso prezzo non sono sufficienti a coprire 
« la differenza di costo tra costruzioni ameri- 
« cane e quelle straniere, così che è necessario 
« un aiuto addizionale per le costruzioni dei 
« cargo-boats ».

In un discorso tenuto il 23 aprile alla teuza 
conferenza della Marina mercantile in Wasliing-
ton il Presidente dello « Shipping Board «
ha riconfermato il più vasto programma m(;r- 
cantile navale che la storia ricordi, esj)rimen- 
dosi testualmente così:

«
« Il futuro vedrà lo « Shipping 

intento ad assistere con ogni sforzo
Bojird » 

eli arma-
dicati quattro nuovi servizi: Francisco- « tori, americani, a ridurre i costi delh; op(;ra-
^Manila, Golfo-Ovest Africa, S. Francisco-Joko-'ì
hania, Kobe-Shangai-Tsing Tao, S. Francisco- 
Shangai-Hong Hong-Saigon-Sud Cina.

Inoltre sono state istituit e largamente sus-
sidiate le linee; S. Francisco-Puerto Armellas
Nuova Orleans-Puerto Columbia, Nuova York- 
Porto Limon, S. Francisco Valparaiso, Tacoma 
Valparaiso: speciali lineo Nuova Orleans-Costa

« zioni 1 ad assistere i costruttori americani
« 
«
« 
«
«

per ridurre i costi di costruziom;.. 11 pro­
blema del nostro traffico, che è principalmente
di spingere i caricatori americani a valersi
di navi americane, sarà grandemente semplifi­
cato quando le nostre Compagnie di navi-

«gazione saranno in grado di offrire i loro 
« servigi a prezzo pari alle concorrenti.
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« Sarà corapito dello «Shipping Board» risol- 
« vere questo ed altri problemi del traffico, 
a
((

di esaminare casi di indebite concorrenze.
di sviluppare la nostra navigazione e le leggi

« di sicurezza di investigare sui metodi di
«.finanziamenti ed assicurazioni marittime e 
« di compiere molti altri doveri che incombono 
« allo « Shipping Board », tra cui quelli di pro- 
«
((

«
«

«
«

te^frere il lavoro dei cantieri e la Marina 
mercantile americana.

« In questi momenti le condizioni della Marina 
mercantile del mondo dànno luogo a consi­
derevoli preoccupazioni.

« I noli sono discesi al più basso livello mai 
toccato: molte navi sono in disarmo, ma noi 
guardiamo al futuro con fiducia.

« Le difficoltà presenti sembrano piccole di 
« fronte a quelle passate. Colla vostra colla- 
« borazione lo « Shipping Board » farà ogni suo 
a sforzo per portare la Marina mercantile ame­
« ricana pari alle vostre fondate speranze».

I dati su esposti bastano a dare la, certezza 
di un colossale imperialismo marittimo ame­
ricano in corso d’attuazione in tutto il mondo, 
a base di una indefinita serie di miliardi pro­
fusi sugli oceani che contribuisce notevolmente 
a creare la pietosa situazione attuale della 
marina mercantile mondiale.

Ma se il nord America è alla testa, le altre 
maggiori e minori Nazioni la seguono per la 
stessa via.

Ognuno vuole una più grande marina mer­
cantile.

L’Inghilterra che deteneva e detiene tut­
tora il primato marittimo, si sente minacciata 
più degli altri e reagisce e, benché non abbia 
ufficialmente rinunciato al suo antico liberi­
smo, pensa però a difendersi.

Ed invero i guadagni degli altri vanno anzi­
tutto a suo diretto scapito e la sua difesa é 
ben naturale.

Nell’industria delle costruzioni navali, che 
costituisce una delle maggiori glorie britanniche
e uno dei cespiti più profìcui dell’economia
di quel Paese, l’Inghilterra si é difesa coll’ap­
plicazione del Trade Facilities Act, che é tut­
tora in AÙgore e che fortissime correnti di opi­
nione vogliono rafforzato e migliorato.

Coll’applicazione di questa legge é assicu­
rata una forte protezione di stato alle costru­
zioni navali die si eseguono sui cantieri inglesi 

per commessa di armatori inglesi e di armatori 
stranieri.

Il Governo inglese, benché nascostamente, 
incoraggia potentemente le sue maggiori com­
pagnie.

Ne è un sintomo sicuro l’odierno litigio tra 
il Nord America e la Gunard Line, la quale 
sfidò tutti i- fulmini dell’esasperato nazionali­
smo americano assegnando i suoi due grandi 
j)ii'()Sca('uJ/c?GY.'ùue/e e Carmanis al ricco traf­
fico di passeggeri tra New York e Cuba: tanto 
che alla Camera americana il deputato White 
Chairman del Comitato della marina mercan­
tile, insorgendo violentemente contro questa 
pretesa invadenza inglese, invocò dal Governo 
rappresaglie da esercitarsi a proposito delle 
tariffe differenziali concesse alle merci britan­
niche, che giungono attraverso il Canadà, e 
propose di applicare la income-tax alle linee 
straniere che intervengono nel commercio 
americano.

Inoltre sta maturando in Inghilterra, e già 
in parte si applica, la tendenza di riservare 
alla bandiera britannica ed a quella dei
Dominions il traffico tra la Madre Patria 
i Dominions e le Colonie: il che significherebbe 
il monopolio di una metà del mondo.

La Germania, la quale ha intensamente lavo­
rato portando la sua fiotta mercantile ad oltre 
quattro milioni di tonnellate, realizza nuovi 
accrescimenti ed intensifica i suoi servizi nel 
1930.

Ha istituito un nuovo servizio quindicinale 
tra Amburgo ed i porti dell’Africa del Sud, 
ed altri servizi coi porti ovest africani.

Il Nord German Lloyd ha stabilito nuove 
linee con Nuova York e servizi di trasporto 
carichi con Filadelfia, Baltimora, Norfolk, 
New Fort e Savanna: sono migliorati i ser­
vizi Coll’Estremo Oriente.

Secondo autorevoli statistiche il nuovo ton­
nellaggio completato nei Cantieri germanici 
durante il 1929 ammonta a tonnellate 358,478 
la più alta cifra raggiunta dal 1923;

La Marina mercantile francese, che dal 1921 
al 1928 era rimasta stazionaria, ha avuto 
nel 1929 un notcAmle incremento.

Da un precedente tonnellaggio di 3,380,444 
é salita a 3,399,558 tonnellate nel novembre 
1929. Nell’anno in corso molti piroscafi sono 
stati varati e specialmente il 15 aprile scorso
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venne impostato a S. Kazaire il grande super- 
liner « Atlantique » di 39,000 tonnellate con 
velocità di 23 nodi all’ora, che sarà destinato 

' alla linea del sud America.
In seguito ad inchieste, che hanno accertato 

l’inferiorità dei cantieri francesi in confronto 
con quelli inglesi per quanto ha tratto al costo 
delle costruzioni, è in corso un disegno di legge 
per la concessione di un premio di costruzione 
da parte dello Stato che porti i cantieri fran­
cesi alla pari di quelli inglesi.

Sono pure in corso provvedimenti di sovven­
zione di navigazione.

Così anche la Francia va attuando il suo pro­
gramma di imperialismo marittimo.

E via via potrei continuare a citarvi l’esempio 
di altri popoli vincitori e di altri popoli vinti, 
delle grandi e piccole Nazioni, le quali compiono 
tutti i loro sforzi e mettono tutto il loro entu­
siasmo per creare una marina mercantile con 
gli aiuti dello stato. E così questa industria 
che era una volta, direi quasi, il titolo nobi­
liare delle Nazioni più antiche e più forti, sta 
diventando l’attributo di quasi tutti ipopoli 
anche di quelli che hanno pochissime o niente 
coste. L’antica figura dell’ammiraglio svizzero 
cessa di esse una figura retorica. E forse ve­
dremo le bandiere ungherese e svizzera valersi 
dei nostri porti.

CIANO, ministro delle comunicazioni. Quella 
ungherese può vederla fin d’ora.

CELESIA. C’è già tanto'meglio. Io non 
lo sapevo, o meglio, non lo sapevo in una forma 
così precisa come è stato affermato dall’ono­
revole ministro.

Da tutto questo complesso di dati noi pos­
siamo trarre qualche constatazione; la prima 
è che l’attività della marina mercantile sta 
perdendo in tutto il mondo il suo carattere 
d’industria libera, per diventare industria 
di stato. Laddove i popoli. più forti e più 
marinari esercitano ancora questa industria 
anche sotto la forma libera vediamo che l’at­
tività libera va diminuendo, anzi possiamo 
dire che detta industria libera va subendo 
delle perdite. Ben può dirsi che la marina mer­
cantile sta per divenire una quarta arma e 
come tale trattata nei rapporti della difesa 
militare degli stati. E solo cosi si spiega la 
contraddizione che mentre da una parte 
decrescono giornalmente i noli, mentre si ve-

dono diminuire le possibilità di guadagno ?
anzi si affermano in tutto il mondo le perdite 
nell’esercizio della marina mercantile, d’altra 
parte il tonnellaggio mondiale cresce conti­
nuamente.

Gli ultimi dati a cui mi riferisco sono quelli 
della diligentissima relazioni} del collega De 
Vito, e quelli del chiaro e lucido discorso del­
l’onorevole ministro pronunciato innanzi alla 
Camera dei deputati. Dai quali dati risulta 
che l’indice attuale dei noli delle navi da ca­
rico è il 77 % dei noli che si corrispondevano 
avanti guerra, -mentre le spese di esercizio 
sono aumentate almeno del 30 %.

Di fronte a questa constatazione c’è l’accer­
tato aumento delle nuove impostazioni che 
si verifica in tutte le parti del mondo. Questa 
contraddizione si spiega col fatto che inter­
vengono gli stati a favorire la costruzione 
delle nuove navi, anche laddove sembrerebbe 
che di esse non si avesse bisogno. In questa 
condizione di cose vien fatto di domandarci 
quale conseguenza noi dobbiamo trarre nei
rapporti della nostra marina, qual’è il compito 
nostro, se la politica seguita fin qui è stata
realmente degna di approvazione, 
quale altra • via dobbiamo seguire.

oppure

' Credano gli onorevoli colleglli che ciò che 
è stato fatto dal Governo fascista risponde 
ai nostri bisogni ed all’avvenire nostro. Di
fronte a questa immensa battaglia, che si com­
batte a colpi di miliardi, che altri, non dico 
sperperano (che sarebbe eccessivo), ma pro­
fondono negli oceani, vien fatto di domandarci 
se noi abbiamo i mezzi e le possibilità di con­
tinuare a combattere questa grandi} battaglia. 
E rispondo che questi mezzi, nei limiti della 
nostra potenzialità, dobbiamo e possiamo tro­
vare. E bene ha fatto il Governo fascista a 
mantenere alto il nome e la dignità d’Italia, 
perchè la marina mercantile è una delh; atti­
vità più tradizionali tra noi. Noi non dobbiamo 
scendere in una impari lotta a base di miliardi 1
ma dobbiamo accettare la battaglia là dove 
le nostre forze vitali lo permettono, (nitro i 
limiti della nostra tradizione, della nostra vo-
lontà, per mantenere le navi italiane al loro
posto nel IMediterraneo e negli oceani.

A questo proposito beni; si è fatto recente­
mente a deliberare la costruzioni; di due nuovi 
grandi e moderni transatlantici....
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CIANO, ministro delle comunicazioni. Li 
hanno ordinati le società !

CELESIA. Io dirò a S. E. il ministro che 
li hanno ordinati le Società ma che bene ha 
fatto il Governo a intervenire soltanto per 
disciplinare gli sforzi c per mantenere tra le 
nostre Cómpagnie quella armonia di intenti
die è o(^ni& giorno più necessaria per affrontare
la concorrenza straniera.

L’intervento dello Stato italiano è pur neces­
sario; io credo che qualche cosa di più bisognerà 
fare e che bisognerà ordinare qualcuna di più 
di queste navi; tutta la difficoltà del problema 
sta nell’equilibrio: occorre fare quel tanto che 
è necessario perchè noi non perdiamo il nostro 
posto, nella ferma fiducia che attraverso 
tanti imperialismi marittimi rimanga il nostro 
santo e doveroso imperialismo, che mira sol­
tanto a mantenere il nome d’Italia in tutti 
i mari e in tutte le parti del mondo! {Applausi).

Posso dire a questo proposito,’ dopo av^er 
fatto un rapidissimo cenno di ciò che fanno 
gli altri Stati, che l’Italia, troppo sovente 
oggetto di malignazioni straniere, fa assai 
meno degli altri. Noi spendiamo per le nostre 
lineo di navigazione sovvenzionate una somma 
di circa 220,000,000, che è ben poca cosa se 
voi la paragonate ai miliardi che spende l’Ame­
rica e alle somme fortissime che si accinge a 
spendere la Prancia: vorrete convenire con me 
che la Prancia spenderà nell’anno venturo 
il doppio di quello che spendiamo noi. E questa 
risposta si deve dare a coloro che in ogni parte 
vanno dicendo che noi vogliamo fare troppe 
costruzioni. Questo non risponde alla realtà: 
lo stanziamento è di 220,000,000 di lire per le 
linee di navigazione sovvenzionate, impiegati

del Governo e che per questa via d’equilibrio 
si debba continuare. E infatti neanche a colpi 
di miliardi si riuscirà ad escludere il popolo 
italiano da quelle vie oceaniche dove ha tro­
vato il respiro necessario per raggiungere le 
sue ulteriori finalità.

Vi è un campo, onorevole ministro delle 
comunicazioni, nel quale io credo che qualche 
cosa di più si potrebbe fare ed è il campo della 
cosi detta marina da carico. Qualche cosa
si è fatto. Vi è la legge del 1929, se non erro 7

la quale stabilisce un sussidio di costruzione 
per i « cargo boats » che superino la velocità 
di 14 nodi orari. Ma io richiamo tutta l’atten­
zione di S. E. Ciano e degli onorevoli colleghi 
sopra le condizioni attuali della marina da ca­
rico italiana. Badiamo bene, dei 3,200,000 
tonnellate circa che costituiscono il nostro 
attuale tonnellaggio 2,300,000 appartengono 
a questa marina da carico della quale fanno 
parte talune navi nuove meglio attrezzate, 
di maggiore efficienza e di minor costo di eser­
cizio, ma di cui fanno anche parte navi al­
quanto antiquate che in linea astratta sarebbe
desiderabile potessero venir eliminate. Però
ricordiamo bene quale è la natura di questo 
esercizio: vicino alle grandi compagnie che 
fanno onore al nome italiano abbiamo una 
serie di minori organizzazioni, di armatori e 
di armamenti quasi famigliar! che con mezzi 
discreti mantengono l’esercizio delle loro navi 
anche in queste difficili condizioni di traffico 
c di noli, delle quali io vi ho parlato e che sono
state accennate anche dall’onorevole niini-

in

stro delle comunicazioni. Costóro si trovano 
in condizioni estremamente difficili: vi è ef­
fettivamente una crisi in corso che si manifesta

parte nei necessari allacciamenti colle
Isole, e di non oltre 50,000,000 di lire per aiuti
alle costruzioni navali: tali stanziamenti

con un disarmo 
Italia a quello eh

parziale, forse inferiore in
avviene in altri paesi del

sono
in modo assoluto €> in modo relativo inferiori 
alle somme che tutti gli altri Stati marinari
stanno spendendo o si preparano a spendere

mondo, ma che .pure esiste. Noi dobbiamo 
desiderare e volere che questa marina da carico 
mantenga la sua efficienza e possa a poco a

sul mare. Quindi per quanto riguarda l’inter­
vento ed il necessario aiuto che lo Stato ita-

poco trasformarsi e migliorarsi 7 ma oggi nel

liano dà in
libere ma alle

questo campo non alle Compagnie

momento più acuto della crisi sarebbe male 
che si diminuisse la sua efficienza e sarebbe

sovvenzionate, cd anche quello
lo stesso errore che noi commetteremmo. se

che eventualmente desse perchè si creassero
questi grandi « liners » che pure sono neces­
sari per noi anche se altri paesi ne creano
ogg 1 io credo che saggia sia stata la politica

un bel mattino il ministro dei lavori pubblici 
volesse sostituire alle antiche carrette, trasci­
nate dai somari, degli ottimi camions ed auto­
mobili. Ciò non sarebbe possibile in un paese 
ad economia ristretta come il nostro. La tra-
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s/ormazione dovrà avvenire, ma deve avvenire 
nel tempo, e finche questa trasformazione non 
è avvenuta è necessario ed occorre che noi
diamo a questa benemerita marini.(AJ da carico

Occorre oggi salvare c poscia sviluppare que­
sta nostra marina, che ha una così bella tradi­
zione e così gran parte nella storia della patria

che ha sofferto tanto, che ha
1

egregiamente
assistito il Paese durante la guerra, quel tanto 
di ossigeno necessario per superare questa 
grave crisi.

Onorevoli senatori, la grandezza della ma­
rina italiana si è sempre manifestata nei mo­
menti di maggiore crisi, di maggior pericolo, 
di maggior dolore. Noi tutti possiamo leggere 
infatti nella antica relazione del 1881 di Paolo 
Boselli, scritta nel momento in cui la marina 
italiana sembrava stesse per morire in se­
guito al passaggio dalla vela al vapore, quali 
fossero le nostre disperate condizioni. Basta­
rono pochi aiuti, bastarono pochi sussidi dello
Stato per far sì che questa marina vivesse1
che a poco a poco si trasformasse e che diven­
tasse poi grande e gloriosa e sapesse dare tutti 
quei risultati e quei fastigi che abbiamo po­
tuto constatare nel passato cinquantennio.

Il momento è diffìcilissimo: dobbiamo ri­
volgere lo sguardo ed il pensiero a quelli che 
sono i carrettieri, a quelle che sono le carrette 
del mare, perchè possano continuare i loro 
traffici in concorrenza con tutte le marine 
mondiali ed anche con quelle di Stati minori 
come la Grecia e la Jugoslavia, che pagano i 
loro marinai meno di noi e che hanno meno 
spese di esercizio: dobbiamo far si che la 
nostra marina da carico possa resistere ed 
avviarsi verso migliore avvenire. Quale sono 
i mezzi adatti ? Chi sta al Governo può co­
noscerli, può averli, pensarli ed applicarli 
meglio di me. Io credo, onorevoli colleghi, 
onorevole ministro Ciano, che il primo mezzo 
sia quello di far si che in questo momento 
non si accrescano i carichi di alcun genere 
a questa parte della nostra marina mercan­
tile che realmente soffre e dolora. Facciamo
in modo che intervenga lo Stato, il Ministero
gli

7

organi dell’autorità, a garantire quel mi­
nimum di sicurezza e di ordine che è necessa­
rio. ma si lasci poi libertà e larghezza di
azione agli esercenti; non si ecceda in prescri-
zioni che si convertono sempre in maggiori
speso, memori ancora una rmlta dell’esempio
di quel somarello che, troppo caricato, è
caduto in terra senza potersi più rialzare per
l’aggimita di una sola pagliuzza.

Discussioni, f. 333

nostra, ; 
riacquist

affinchè possa vivere oggi e poscia
ve triti a la saa forza e giungere

ll’altezza die noi tutti le auguriamo. Veda
l’onorevole ministro se a questo proposito
possa darsi l’esenzione dalla tassa di ricchezza 
mobile, e la concessione di limitati e provvisori 
premi di navigazione.

Avrei finito, ma se gli onorevoli colleglli 
mi permetteranno, mi intratterrò ancora con 
pochissime parole sul movimento portuario. 
Mi limiterò ad un accenno a Genova grande.

Il porto di Genova è il cuore della marina
italiana. Il movimento italiano marittimo
corre per tutte le nostre coste, da Fiume a 
Trieste, da Trieste a Venezia, da Venezia ad 
Ancona, a Palermo, a Catania, a Napoli, a
Livorno ? a Savona e a tutti gli altri porti
minori; pulsa dappertutto il cuore e la pas­
sione del popolo italiano per il mare. Ma a 
Genova tutto si concentra: Genova non è sol­
tanto il primo porto d’Italia, è anche e deve 
rimanere il primo porto del Mediterraneo.

La ricostituzione del lavoro, della tranquil­
lità, dell’ordine nel porto di Genova e la ri­
presa attiva dei suoi lavori è dovuto soprat­
tutto al Governo fascista. La storia recentis­
sima del porto di Genova è legata a tre nomi: 
a quello del generale Ingianni, che per primo 
portò nel nostro maggior porto un principio 
di ordine e di ricostituzione; a quello dell’ammi­
raglio Cagni, nostro collega, e finalmente a 
quello del marchese Negrotto Cambiaso. Tutti 
e tre, l’uno dopo l’altro, seguitando la linea 
data dall’onorevole ministro delle comunica­
zioni, hanno riattivato e riordinato il lavoro
del porto, hanno proceduto alle grandi opere
di ampliamento portuario che possiamo 
ammirare.

oggi

Onorevoli senatori, voi tatti conoscete Ge­
nova e ci sarete stati; noi abbiain preso la nostra 
montagna, l’abbiamo tagliata a fette come ima 
forma di griviera e l’abbiamo precipitata in 
mare creando un nuovo porto che ci permetter 
di guardare con sicurezza all’avvenire. Questi
lavori sono stati compiliti per l’dhcienza e
la forza del Governo fascista, che ci ha antici-
palo i m(;zzi nec ssari. Abbiamo ricostituito
l’ordine nel lavoro 
con disciplina.

7 si lavora tranquillamente.
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È completa la ricostituzione dell’ordine e 
della disciplina. Ma non tutte le questioni 
sono risolte. Altre ve ne sono sulle quali non 
mi soffermo perchè in questa materia più che 
le parole e i discorsi occorrono i fatti compiuti. 

•Mi sia lecito però affermare in modo generico 
che, secondo quanto il nostro onorevole relatore 
ha opportunamente rilevato, vi sono delle 
ragioni spiegabilissimo per cui nell’anno pas-
sato, nel 1929, sia relativament e non in
inodo assoluto diminuito il traffico nel porto di 
Genova. Per quanto questi dati siano oppor­
tunamente citati e rispondano a verità, pure 
d’altra parte noi tutti vogliamo e desideriamo 
- lo desidera il Governo e lo desidera il popolo - 
che il porto di Genova rimanga e sia sempre 
sicuramente per l’avvenire il primo porto del 
Mediterraneo. Caveant consutes ne gìiid Re-

Ha facoltà di parlare il senatore Falcioni 
per svolgere questo ordine del giorno.

FALCIONI. Invoco per brevissimi istanti, 
la benevola attenzione del Senato e del Governo 
su un argomento di qualche rilievo, non solo 
in rapporto al bilancio che si sta discutendo, 
ma anche per considerazioni di indole inter­
nazionale.

Accenno al problema ferroviario del Sem­
pione, delle sue grandi linee di accesso e della 
vasta sua zona di influenza. Che la linea del 
Sempione, nel pensiero e nei propositi delle 
due nazioni più interamente interessate, Ita-
lia e Svizzera'j fosse destinata a sviluppare

spnbliea detrimenti eapiat. Oeeorre che il
porto di Genova rimanga il primo e rimarrà 
il primo se voi, onorevole ministro, conti­
nuerete a dare tutto il vostro affetto, tutta la
vostra passione ì affinchè Genova mantenga

intensamente le relazioni commerciali tra i 
due Paesi, lo si avverte rievocando, nelle pre­
messe e nelle decisioni concordate, l’originario 
Trattato Internazionale del 25 novembre 1895, 
firmato a Berna, ed approvato poi dall’As- 
semblea federale svizzera e dal Parlamento 
italiano. Trattato che decise la comunicazione 
ferroviaria attraverso il traforo del Sempione.

Questa lieta previsione ottenne poi conferma
le grandi tradizioni che sono sue proprie, e
che fanno di lei uno fra i centri più possenti 
dell’attività marittima, commerciale ed indu­
striale del popolo italiano. {Applausi}.

PEESIDENTE. Il senatore Falcioni ha pre­
sentato un ordine del giorno di cui do lettura:

Il Senato,

In seguito all’adempimento, da parte della 
Svizzera c dell’Italia, degli accordi diploma­
tici contemplati nel trattato, stipulato a Berna 
il 25 novembre 1895, per la costruzione e 
l’esercizio della linea ferroviaria traverso il 
Sempione, nonché nelle successive Convenzioni,

Nell’intento di assicurare al problema fer­
roviario del Sempione quell’ulteriore graduale 
sviluppo, che le Alte Parti contraenti si pre-
fissero, stipulando detti accordi internazionali

nelle successive convenzioni sopravvenute;
tant’è che in quella del 16 maggio 1903, con­
chiusa a Eoma, i due Governi reputarono 
persino conveniente istituire una Delegazione 
Internazionale per gli affari del Sempione, 
affidandole l’incarico di sorvegliare lo sviluppo 
del movimento e traffico della ferrovia, me­
diante una moltiplicità di attribuzioni che è 
superfluo qui riassumere.

Molti anni sono passati da allora, ed io che 
ho seguito passo passo lo svolgersi degli im-
mani lavori del Traforo del Sempione dove

invita il Governo

a predisporre le pratiche occorrenti per adot­
tare sulla linea ferroviaria del Sempione, anche 
nel tratto Domodossola-Gallaratc, il doppio 
binario, ed applicare, pure in detto tratto, il

eccelse la mente direttiva di tecnici valenti 
delle due Nazioni, nonché la geniale, direi quasi 
creativa, capacità dei forti lavoratori di nostra 
terra, ne ricordo ancora con senso di orgoglio 
e di commozione non solo i trionfi conquistati, 
ma anche, ahimè ! i sacrifici compiuti.

Oggi quelli che erano gli obblighi contrat­
tuali tra i due Paesi sono stati liinc inde 
adempiuti.

Da pochi giorni la trazione elettrica funziona 
anche nell’ultinio tratto portato dagli accordi
a carico dellTtalia Domodossola Iselle. Ma
non può essere questo, onorevoli senatori, l’ul-

sistema di trazione el?tti“ica. in sostituzione
timo capitolo della gloriosa 
Sempione.

intrapresa del

di quello a vapore, attualmente in funzione. ' Arrestarsi proprio quando si sta per cele-
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brare il 25^ anniversario del grande Traforo ?
vorrebbe dire non comprendere tutta la va­
stità e la continuità del problema che le due 
Nazioni avevano intuito fin dall’inizio, preoc-
cnpandosi poi perchè la grande arteria, me-
diante un razionale programma di vie d’ac­
cesso e di altre opere concomdtanti e succes­
sive, rispondesse effettivamente alle finalità 
che ne avevano determinata, l’ardita conce­
zione.

Eicordiamo. Nel 1913, pochi anni dopo 
l’apertura del traforo del Sempione,. viene inau­
gurata la Ferrovia elettrica delle Alpi Bernesi 
traverso il Lòtschberg, arditissima ed amniira- 
tissima concezione dell’ingegneria ferroviaria, '
che congiunse direttamente il Cantone di

scorrono 145. Con quale utile per il nostro 
Paese è facile arguire.

V’ha di più. La ferrovia Centovallina sur­
ricordata, che congiung ) Domodossola a Lo­
camo, ha rivoluzionato il movimento dei viag­
giatori, che dal Canton Ticino debbono accedere 
ai Cantoni di Berna, Vailese, Friburgo, Vaud- 

I Ginevra-Neuchatel, insomma a tutta la zona 
del dura e del Lemano. I ticinesi, cioè, i quali 
per raggiungere dette località dovevano prima, 
necessariamente salire la via del Gottardo, 
percorrendo un lungo detour, svolgentesi com­
pletamente in territorio svizzero, oggi hanno 
ottenuto di poter arrivare alle destinazioni'sua c­
cennate attrav’'erso la Locarno-Domodossola, con 
minor impiego di tempo e minor spesa, transi-

Berna col Cantone AMllese ed il Sempione, 
Thunn con Briga.

Il Cantone A^allese dell’alta valle del Eodano ?

valle Comes, reclama aneli’esso di unirsi fer­
roviariamente al Sempione ed inaugura nel­
l’anno dopo la ferrovia da Briga a Gletsch
continuata poi per la Furka, Andermatt
fino a Disentis, nel Cantone Grigioni, costi­
tuendo in tal modo una congiunzione diretta,
sviluppantesi in territorio svizzero, fra Sem­
pione e Gottardo ed oltre verso il Eeno.

A sua volta l’Italia delibera ed attua, non 
senza qualche contrasto, la ferrovia elettrica
internazionale Domodossola-confine svizzero
per Locamo, inaugurata dal Eegime, e salu­
tata con giubilo non solo da noi, ma anche 
dalla Svizzera, specialmente dal Canton Ti­
cino.

Ormai, quindi, tutti i rivoli che potevano ali­
mentare, intensificandone la potenzialità, il 
grande canale ferroviario aperto al traffico 
internazionale, furono tutti attivati. Cosicché 
alla linea del Sempione resta oggi definitiva­
mente assicurato il ruolo previsto nei trattati, 
di grande arteria internazionale.

Ed il vantaggio per l’Italia, e quindi l’inte­
resse a sostenerne poderosamente lo sviluppo e 
la valorizzazione in confronto dell’altro grande 
transito internazionale che ci collega alla Sviz­
zera, lo si desume da. questa semplicissima
osservazione: i viaggiatori provenienti dal
Gottardo e diretti a Milano e viceversa, percor-
Tono in ferrovia
plesso 52 chilometri:

su territorio italiano, in com-
quelli provenienti dal

Sempione diretti a Milano e viceversa ne tra-

tando per ben 55 chilometri su territorio
italiano. Questo risultato, tutt’altro che trascu­
rabile, lo si deve soprattutto ad un saggio
provvedimento del Governo nostro. S. E. il
Capo del Governo, nella sua qualità di IMini- 
stro dell’interno, a seguito di accordi conchiusi 
con la Confederazione Elvetica, consentì che 
i viaggiatori, i quali dal Canton Ticino rientrano 
in Svizzera, possano traverso l’Italia, pel tra­
mite della linea Centovallina, compieni questo
tragitto senza necessità di passaporto, ma
a mezzo di semplici equipollenti, di bici le ac-
qui sto: carta di transito, carta di fronticu'ji.
tessera del Club alpino svizzero, tess(U'a po­
stale, ed anche semplicemente la tessera di ab­
bonamento alle ferrovie federali.

Mi risulta che la provvida delilxn'azioiui del ■ 
Governo italiano è stata assai simpaticumiudai 
accolta, non solo nel Canton Ticino, clu^ è il 
più direttamente intcìxTSsato, ma aaiclu? dalle
Autorità Federali, che apprezzarono il 
generoso e di buon gusto.

Intanto il risultato economico

gesto

immediato
è questo: che da informazioni assunte a fonte 
attendibile, risulta che il movimento dei fon;-
stieri provenienti e diretti in
per questa linea, 
giorno più.

si va
Canton Ticino,

accentuando ogni

Date queste brevissime prem(?sse
tevoli, considerato, il favore evid(;nte

confo r- 
ì attri-

buito dal forestiero a questa^ gramle artcu'iji
intemazionale del Sempione, io ritcaigo
il Governo debba pensare (s(i

elei
non vi avrà già

pensato) a migliorare questa vi.a di comunica­
zione, deliberando l’adozione dei due immediati
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inderogabili provvedimenti accennati nel mio 
Ordine del giorno: l’applicazione del doppio 
binario e della trazione elettrica nell’unico 
tratto che ancora ne è sprovvisto, di soli 82
chilometri, da Gallarate a Domodossola.?

II doppio binario s’impone. La Svizzera la 
quale, per le convenzioni ricordate, aveva l’ob­
bligo, soltanto di raddoppiare la linea fra Briga 
ed Iselle ha, in breve volgere di tempo, appli­
cato il doppio binario su tutta la valle del Lo­
dano da Briga a Losanna, a Ginevra, a Vallorbe, 
per circa 300 chilometri. È possibile, onorevole 
ministro, che perduri da noi lo stato di cose che 
mi son permesso di accennare ? Ciò che è tanto 
più inattendibile se si pensa che l’amministra­
zione ferroviaria italiana, quando si costruì la
linea Arona-Domodossola, tanti anni or sono

ì
prevedendo lo sviluppo che questa linea avrebbe 
assunto con l’apertura del Sempione, nell’ese-
cuziono dei lavori predispose di già tutte le
opere d’arto in modo da ricevere il secondo 
binario. Non solo, ma, si vera sunt exposita, 
parrebbe che il Ministero competente abbia già 
predisposto il progetto definitivo per dar corso 
ai lavori del secondo binario. Avverto non senza 
compiacenza un cenno affermativo da parte 
del ministro, di fronte al quale mi arresto, e 
non aggiungo altro a tale proposito.

Contemporaneamente al raddoppio del bi­
nario converrà studiare la elettrificazione della 
linea, sempre in questo tratto Gallarate-Domo- 
doàsola. Anclu^ a questo proposito il problema 
va considerato sotto il duplico aspetto dell’in-
t ere ss e n a 7. i onal e,
naziOliale. L’interesse

e della convenienza inter-

Ho letto anche tempo fa il resoconto interes­
santissimo di un congresso di produttori e 
consumatori di energia elettrica tenutosi a 
Ginevra, sotto la Presidenza del dott. Schrafl 
Presidente della Delegazione Internazionale 
del Sempione e presidente della direzione gene­
rale delle ferrovie federali. Il dott. Schrafl 
in quella contingenza, dando comunicazione de­
gli impianti elettrici eseguiti, avrebbe affer­
mato, con l’autorità derivante dalla alta sua 
carica, che l’utile che si ottiene trasformando 
le linee a vapore in linee elettriche è non mi­
nore del 20 %. E sì che in Svizzera il carbone 
deve costare qualche cosa di meno che in Italia, 
non fosse altro per il minor tragitto e il minor 
prezzo di trasporto dai paesi produttori.

Ma v’ha di più. Ho ricevuto in questi giorni, 
dalla Svizzera, la copia di un documento vera­
mente interessantissimo indirizzato dalla Dire­
zione generale delle ferrovie federali al Presi­
dente della Confederazione, ed ai Membri del 
Consiglio Federale. Trattasi di un bilancio 
complementare di costruzioni per l’anno in 
corso. 1930. Nella breve relazione che lo pre­
cede si accenna alla necessità di elevare di 
14,577,700 franchi svizzeri (il rapporto alla 
moneta nostra è da uno a 3,70 circa) il bilancio 
di costruzione del 1930, per queste principali 
significative considerazioni: « È necessario in 
modo particolare accelerare la posa dei doppi 
binari e l’acquisto di locomotive elettriche... 
Queste misure destinate ad accrescere la poten­
zialità della nostra rete ferroviaria sono dive­

nazionale non mi pare
nnte così urgenti che ci vediamo costretti a

seriamente discutibile. Il principale requisito
che si richiede per trasformare una linea
ferroviaria esercita a vapore in trazione elet­
trica, è che la ferrovia, in questione sia di gran 
trafiìco. Pare anzi che la, elettrificazione appli­
cata in regioni ricche di forze idroelettriche 
riesca sempre più vantaggiosa in confronto
della trazione a vapore, tanto più (piando si
tratta di sostituire una forza nazionale (enervi \ o
elettrica) ad una materia di importazione st

già

;ra
niera (carbone). Tj;i Svizzera, come appare da
una pubblicazione quivi apparsa nel novembre 
ult imo, si il,vìa gra(iu:ilui<ail(> A'crso hi completa 
elettrificazioiu' d(dh' siu' reti ferroviiirie. Se­
condo (pi<dhi, pubblicazione, in breve A'olgere 
di tempo verranno elettrificati altri 500 chilo­
metri circa.

sottoporre alla vostra approvazione un bilancio 
complementare di costruzione per il 1930 ». 
Il documento è troppo chiaro perchè abbia 
bisogno di essere illustrato.

In ordine al sistema di elettrificazione da 
adottare da noi mi si potrebbe opporre questa 
obbiezione: il sistema di elettrificazione adot­
tato ormai in quasi tutta la Svizzera è quello 
monofase a 15,000 volts, applicato oggi anche 
al tratto Iselle—Domodossola che prima era
azionato
3300 W.

Invece

col sistema di corrente trifase,

il tratto

a

Gallarate-Milano (sono
41 chilometri) è elettrificato col sistema della
terza rotaia.

È possibile, quanto meno, è opportuno
questo mutamento di sistema da noi Io non 
voglio addentrarmi in una, discussione tecnica.

f
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nella quale mi riconosco incompetente. Ei­
tengo però che il sistema della terza rotaia 
abbia fatto ormai il suo tempo, e converrà 
sostituirlo anche sulla Gallarate-Milano. Questa 
è la mia impressione.. Ad ogni modo, se lo si 
vuol proprio mantenere, è abbastanza semplice 
effettuare a Milano lo scambio dei locomotori, 
come avveniva a Briga nei confronti della 
linea del Lótsberg, quando sulle federali era 
adottato il sistema trifase ed il monofase sulla
ferrovia delle Alpi Bernesi. Si potrà forse
studiare anche da noi l’opportunità di adottare 
il sistema a corrente monofase. Dopo tutto, 
non è di fronte ad una questione di dettaglio 
che può arrestarsi un’ opera reclamata dal 
progresso dei tempi.

Consideriamo piuttosto che l’applicazione 
della trazione elettrica combinata col raddop­
piamento di binario fra Gallarate e Domodos­
sola, migliorando tutti i servizi, è destinata ad 
aumentare maggiormente il traffico, ed a valo­
rizzare sempre più anche le stazioni climatiche 
del Lago Maggiore, oggi per merito del Governo, 
fino al confine, di comode strade asfaltate. 
Tale provvedimento è pure destiouto a mettere 
sempre più in valore le fertili plaghe lombarde 
e dal punto di vista idroelettrico quelle dell’Os- 
sola, la quale in pochi anni nel campo industriale 
ha assunto proporzioni senza precedenti per 
una zona montana. Il senatore Conti, qui pre­
sente, che vi ha largamente contribuito, ne sa 
qualche cosa. Prescindendo dai numerosi im­
pianti di industrie elettrochimiche ed elettro­
siderurgiche ivi sorte, è bene ricordare che, nel 

• campo della produzione di energia elettrica, 
rossola fornisce annualmente un miliardo di 
kw. h. rappresentanti l/IO della produzione 
totale italiana.

E fra poco tale contributo ossolano verrà 
notevolmente aumentato.

Accennato così sommariamente ai provve­
dimenti da me invocati, avrei finito.

Mi permetto, tuttavia, prima di concludere.
ed a titolo di parentesi, sottoporre al f 
apprezzamento dell’onorevole Ministro

savio
» un

rilievo che a me è stato fatto oggi da qualche 
autorevole collega che siede in quest’aula, 
e che per ragioni di alto ufficio talvolta deve 
recarsi a Ginevra alla sede della Società delle 
Nazioni. Non so se vi è occorso mai di compiere 
in ferrovia il tratto Briga-Ginevra. Sono 250

chilometri circa'1 per i quali si impiegano ben
5 ore! È possibile questo su una grande linea 
internazionale^ Certo le soluzione del problema 
non è di competenza nostra. Ma le Autorità 
Svizzere, bisogna riconoscerlo, si sono mostrate 
sempre deferenti verso di noi quando abbiamo 
loro sottoposta qualche fondata raccomanda­
zione. Sarebbe opportuno che l’onorevole Mi­
nistro delle Comunicazioni, pel tramite del suo 
collega degli Esteri, facesse presente alla Sviz­
zera questo desiderio, che è sentito non soltanto 
dai numerosi viaggiatori che percorrono la 
linea, ma anche dai nostri valorosi funzionari 
della Società delle Nazioni, e da coloro che a 
Ginevra accedono per ragioni di carica.

Chiusa la parentesi, affido fiducioso al Se­
nato ed al ministro il mio ordine del giorno. 
Esso si riassume in questa schematica sugge­
stiva enunciazione. Da Calais a Milano, a Trie­
ste, a Genova, a Napoli in doppio binario senza 
interruzione. Da Ginevra e da Vaiorbe a Milano 
in treno elettrico ininterrottamente. Il pro­
gramma è troppo seducente perchè non abbia 
ad essere dal Governo approvato. La decisione 
vostra sarà accolta con grande favore, non solo 
in Italia, ma anche dalle molteplici altre Nazioni 
occidentali ed orientali, interessate alla grande 
linea sulla quale corre quotidianamente il P. T. 
Parigi-Trieste, ed il Simplon-Orient Express. 
Otterremo soprattutto il plauso della Svizzera, 
la quale avendo con noi combattuta e vinta
la battaglia del Sempione, sarà ben lieta di
dividere con noi il vanto di aver anche attrez­
zata e provveduta la grande arteria in confor­
mità alle previsioni che le Alte Parti contraenti
consacrarono col trattato del 1895, auspicando
fin d’allora relazioni politiche, culturali ed 
economiche sempre più intense fra le due Na­
zioni amiche {Applausi).

Chiusura di votazione.

PKESIDENTE. Dichiaro chiusa la vota-
zione a scrutinio segreto. Invito i senatori se­
gretari a fare lo spoglio delle urne.

{I .senatori segretari fanno la numerazione 
dei voti).

Hanno preso parte alla votazione i senatori.
Abisso, 

tom.

Acton, Amerò d’Aste, Arietta, Ar-
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Baccelli Alfredo, Barzilai, Bastianelli, Ba­
zan, Bergamasco, Beria d’Argentine, Berio, 
Berti, Bianchi, Biscaretti Guido, Biscaretti 
Roberto, Bollati, Bombi, Bonardi, Boncompa- 
gni Ludovisi, Bongiovanni, Bonicelli, Borea 
d’Olmo, Borghese, Borsarelli, Brusati Roberto, 
Brusati Ugo.

Cagnetta, Cagni, Callaini, Camerini, Carmi­
nati, Casanuova, Casati, Casertano, Cassis, Ca­
vallero, Cavazzoni, Caviglia, Celeisia, Cesareo, 
Chiappelli, iChim'ìenti, Gian, Cimati, Ciraolo, 
Cirmenii, Cito Filomarino, Conci, Concini, Conti, 
Corbino, Cornaggia, Cossilla, Credaro, Crispolti, 
Crispo Moncada, Croce.

Dallolio Alfredo, D’Andrea, De Biasio, De 
Cupis, Del Bono, Della Gherardesca, Del Pezzo, 
De Michelis, De Vito, Di Bagno, Di Donato, 
Diena, Di Frassineto, Di Robilant, Di iStefa- 
no. Di Terranova, Di Vico.

Facili, Faggella, Falcioni, Fano, Fara, Fe­
dele, Ferrari, Ferrerò di Cambiano, Ferri.

Gabbi, Callenga, Gallina, Garofalo, Garroni,

baldi, Sitta, Soderini, Solari, Spada Potenzia- 
ni. Spirito, Squitti, Strampelli, Supino.

Tamborino, Tanari, Thaon di Revel, Tiscor- 
nia. Tofani, Tornasi della Torretta, Torraca, 
Torre, Tosti di Vaiminuta, Triangi.

Vaccari, Valenzani, Vanzo, Varisco, Venino, 
Versari, Vicini Marco Arturo, Vigliani, Viscon­
ti di Modrone, Visoicchi.

'Zippel, Zoppi, Zuppelli.

Seguito della discussione del disegno di legge:
« Stato di previsione della spesa del Ministero
delle comunicazioni per l’esercizio finanziario 
dal luglio 1930 al 30 giugno 1931 » (N. 459).

PRESIDENTE. Riprendiamo la discussione . 
sul bilancio delle comunicazioni. Ha facoltà di 
parlare il senatore Ricci Federico.

EICCI FEDEEICO. Onorevoli senatori ? an-

Gasparini, Giampietro, Giordani, Gonzaga,
Grandi, Grosoli, Gualtieri, Guidi Fabio, Guidi 
Ignazio.

Imperiali.
Joele.
Lagasi, Larussa, Libertini, Lissia, Longhi, 

Loria, Luciolli.

zitutto un brevissimo fatto personale; non già 
con un collega di quest’Aula, ma con un membro 
dell’altro ramo del Parlamento. Nel verbale 
della Camera del 3 aprile trovo che l’onorevole 
Bibolini, dopo aver descritto le condizioni 
della marina mercantile, aggiunse: « Ebbene
nonostante questa situazione disastrosa una

Malagodi, Mambretti, Manfroni, Mango,
Manna, Marani, Marcello, Marchiafava, Ma­
riotti, Mattioli Pasqualini, Mayer, Mazzucco, 
Messedaglia, Milano Franco d’Aragona, Mil­
losevich, Montresor, Morello, Mori, Morpurgo, 
Morrone.

Nasini, Nicastro, Niccolini Eugenio, Nuvo­
loni.

Pantano, Passerini Angelo, Pecori Giraldi, 
Pelli Fabbroni, Perla, Pestalozza, Petitti di Ro-
leto. Pii Oliti, Pitacco, Poggi Cesare, Prampo-
lini, Pujia.

Raineri, Rajna, Rava, Rebaudengo, Reggio, 
Ricci Federico, Romeo Nicola, Rossi Giovanni, 
Rossini, Rota Francesco, Rota Giuseppe, Ruf-
fini. Russo.

voce osa levarsi a criticare il Governo fascista 
accusandolo di favorire la marina mercantile 
da carico. L’onorevole ministro delle comuni­
cazioni dice: « Fuori i nomi ». L’onorevole Bi­
bolini fa il mio nomm e aggiunge « io sono certo 
che S. E. il ministro non sentirà quella voce ». Si 
sente allora un ignoto che dice: « Federico 
Ricci di buona memoria ». E l’onorevole mini- “ 
stro soggiunge: « non lo conosciamo nemmeno »,

Non ho il piacere di conoscere l’onorevole 
Bibolini e non mi sono mai occupato di questo 
argomento altro che scrivendo in una rassegna 
commerciale....

CIANO, ministro delle comunicazioni. Ma le 
dispiace forse che io abbia detto: fuori i nomi?

RICCI FEDERICO. Ne sono lietissimo.
•Dunque io scrivevo in data 25 febbraio: «La 
preferenza accordata alla marina italiana in 
momenti cosi diffìcili per tutti gli armatori

Sailer, Salata, Sai vago Raggi, Sandrini,
ha dato luogo il 1 febbraio ad una curiosa

Sanjust, San Martino, Santoro, Santucci, Sar­
rocchi, Scaduto, Scalori, Scavonetti, Schanzer, 
Scialoja Vittorio, Sechi, Silj, Simonetta,

interrogazione alla Camera dei Comuni di un

Sini-

deputato di Newcastle, se gli accordi dell’Aja 
fatti nello scorso agosto danno all’Italia piena
libertà di noie‘ggi sì da poter prescindere dal-
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l’esistenza di altre marine mercantili, e se non 
si ritiene opportuno intavolare trattative per­
chè siano noleggiati anche vapori inglesi. Il 
presidente del Consiglio del traffico rispose che 
il contratto italiano riguarda solo il carbone 
fob e che quanto, ai noleggi il ricevitore ha 
piena libertà, come l’aveva quando ritirava 
a .Eotterdam. Se le nostre informazioni son 
corrette il nolo pagato dalle Ferrovie ai vapori 
italiani è ora, in base al puro costo, 7/3 base 
6000 tonnellate, cioè 6d. più alto di quanto 
si potrebbe pagare ordinariamente sul mer­
cato libero, e che si paga dalle industrie e dalle 
ferrovie private. È giusto che la marina nazio­
nale sia in questo momento aiutata, e che si 
combatta una nuova causa di disoccupazione; 
ma il sacrificio dovrebbe essere sopportato 
dal bilancio dello Stato e non da quello delle 
Ferrovie. Al nolo suddetto di 7/3 gli armatori 
italiani si sono affrettati a prenotarsi fino 
ad aprile. Intanto la Eegia marina italiana 
noleggiando liberamente a Cardiff è riuscita 
a pagare solo 6/3 ».

Come gli onorevoli colleghi vedono, io ho 
• detto qualche cosa di sostanzialmente diverso 

da ciò che mi è stato attribuito. Credo che 
l’on. Bibolini forse inconsciamente sia stato 
indotto a ricorrere all’espediente oratorio della 
testa di turco, per il quale si immagina un 
contradditore, gli si attribuisce un’opinione 
sbagliata e poi giù botte da orbi.

Nei suoi confronti ritengo esaurito l’inci­
dente e gli dirò col Vangelo: Vade et noli 
amplius peccare.

Devo una parola di ringraziamento a quel­
l’anima gentile rimasta sconosciuta che cre­
dendomi defunto ha cercato di elevarsi fino 
alla mia memoria.

All’annuncio della mia scomparsa l’on. Ciano 
deve esser rimasto turbato e probabilmente 
avrà voluto allontanare l’ombra molesta. Cosi 
si spiega la sua esclamazione. Forse ha provato 
un certo rimorso ricordando d’avermi dipinto 
ammantato di nero, inteso a stendere il velo 
del mio lutto costante (tornata del 20 giugno 
1929, pag. 1017) su ogni sua più rosea prospct-

1° se la preferenza accordata alla ban­
diera nazionale rappresenti un sacrificio;

2^ se questo sacrificio abbia da 
carico delle Ferrovie o dello Stato;

essere a

30 se nelle attuali contingenze sia (come io 
ritengo) giusto fare tale sacrificio, se esso sia 
aiuto sufficiente, e non essendolo quali altri 
mezzi si possono consigliare per alleviare la 
grave crisi che sovraincombe alla nostra ma­
rina da carico.

Dirò rapidamente del primo quesito, quanto 
più rapidamente possibile perchè implicando
esso considerazioni nn po’ tecniche di noli
e di prezzi, non voglio tediare l’uditorio.

Chi potendo scegliere fra molti offerenti ne 
esclude un certo numero e limita la sua scelta 
ai rimanenti si espone a pagare un prezzo più 
alto. Cosi chiunque, noleggando sul mercato, 
esclude determinati vapori in base alla nazio­
nalità, o ad altro criterio, restringendo la scelta 
paga noli più elevati. Questo è. un assioma che 
regola tutto il commercio. È quasi un dovere 
morale promuovere la concorrenza e preferire,
il migliore offerente.

Ma le Ferrovie seguono un altro sistema:
fissano i noli ogni decade od ogni quindicina, 
ed invitano gli armatori nazionali a prenotarsi. 
Allora avviene che, se il nolo delle Ferrovie 
è più alto di quello del mercato, gli armatori 
si affrettano a prenotarsi (ed appunto nella
epoca di cui tratto di armatori si prenota-O’

rono per diversi mesi); se invece è più basso,
gli armatori non si prenotano 7 perchè trovano
a far meglio nel mercato libero. Non ol)bb-
gatorio per gli armatori il prenotarsi, 
bene sia così se si vuol dare un aiuto.

Secondo tale sistema'7

('il è

il nolo (bilie f(;rrovi(i
dovrebbe esser quello stesso fattosi in mediai 
sul mercato nella quindicina pnicedente. Anzi 
dovrebbe essere un ini’ inferiori, data l’ecc(i-
zionale importanza e il vantaggio
un noleggiatore come hi birre vie
perchè quelle medie sono spesso

eh(i ()fir(i 
Fd anch(i 
sujniriori

tiva.

al vero, essendo medici aritnxiticlKi (i non
medie ponderat(i, fatt(i (;ioè in base al nu-
mero dei vapori smiza tcuicr (;onto della por-

i tata. Ora da molti dati cIkì ho (pii, trovo che
T VAJ • j  

Ma purtroppo, on. Ciano, l’andamento dei esso non corrisponde alla ncidia (JardiffAbmo va. 
Forse è stata considerata la media Canale ditraffici sembra giustificare quel mio pessimismo!

E i t o rn an d o all’ arg o meii. t o, 
affacciano:

tre quesiti si ' Bristol-Genova (riportata nei giornali italiani)
che è più elevata perchè comprende porti conni

i I
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Swansea che son più cari, dai quali le fer­
rovie non noleggiano. Secondo le riviste ma­
rittime inglesi, che fan testo in materia, il 
nolo medio da Cardili fu in gennaio 6/10, in 
febbraio e marzo 6/9, in aprile 6/4 con un

è oberato di una quantità di tali gravami che 
come dissi non riguardano l’Amministrazione
ferroviaria ! Abbiamo per esempio, il tra-
sporto gratuito o semigratuito di migliaia di 
persone, funzionari dello Stato o privati cit-

minimo di 6/. Ed il nolo delle ferrovie fu ladini. Il che implica un carico che qualche 
in febbraio 7/3, in marzo 7/, in aprile 6/9. economista ha valutato a' 250 o 300 milioni. 
In febbraio si noleggiò per la marina italiana ‘ Abbiamo le linee secondarie, la posta ecc.
e successivamente per varii privati a 6/3, in > Si dice: riducete il trasporto del fieno, ridu-
aprile fecesi perfino 6/. Da Eotterdam mentre cete per l’agricoltura il trasporto dei concimi; 
le ferrovie fanno 6/10 per Genova e 8/10 poi vengono i siderurgici a dire: riducete il
per Venezia, una grossa azienda importatrice 
in Italia noleggia a 6/6 e a 7/9. Però trattasi

trasporto del combustibile, del ferro, delle
materie prime, come avviene in Francia e in

talvolta di vapori di portata più grossa, tale Germania; poi gli esportatori: diminuite il
fu per esempio quello per la marina, il che ' prezzo del trasporto agli scali marittimi dei
implica una riduzione di due o tre pence. laterizi, dei cementi ecc. Poi gli utenti dei rac-

CIANO, ministro delle comunicazioni.
«

Ma I cordi ferroviari i quali osservano che dal-
a mo pare che la marina italiana abbia com- l’anteguerra ad ora vi è un aumento di quasi
prato cif. Me li mandi pure i suoi dati! 

EICCI FEDEEICO. Questo non interessa.
dieci volte...

CIANO, ministro delle comunicazioni. L’ab-
Ciò che importa è il nolo pagato, lo abbia pa- biamo ridotto del 50 per cento!
gato il Ministero della marina
l’istruzione
non cambia.

? 0 quello del- | EICCI FEDEEICO. Poi i trasporti a pic-
o un esportatore inglese, il fatto . cola distanza dai porti, ad esempio Sampier-

CIANO, ministro delle comiinicazioni. Io 
compro fob, mi preme proteggere la bandiera 
italiana. {Approvazioni}.

! darena...
CIANO, ministro delle comunicazioni. Dieci 

chilometri!
EICCI FEDEEICO. Si, ma con un artificio

EICCI FEDEEICO. E fa bene a proteggerla; perchè in realtà sono .molto meno.
7

anzi in questi momenti sarebbe anche giustifi- i Dall’anteguerra ad ora il trasporto da Ge-noM n.T. 1 4. . , «XX UCg UCl 1 «U. Ulti li blUiSpOrbO QU UfO -

Rtmzziw 1’ 1 p®’’ nova a Sampierdarena è aumentato di oltre
sta però il otto volte. Se invece .,i fosse adottato il

fatto che le ferrovie pagano noli più alti.
Veniamo al secondo quesito. Io credo che

cri
terio preciso di addebitare al bilancio delle-

; ferrovie solo tutto quello che riguarda l’eserci-
a Xic^d;iV±'^"°mn A?/’®"*’ i zio ferroviario, si potrebbero accogliere qualche 

ferrovie le domande degli utenti. Si obietterà che
riTAATfA • • i aggraverebbe il bilancio dello Stato.
CIANO, ministro delle comunicazioni. È tutto ’^ Certamente; poiché è lo Stato che ordina,

un sacrificio che io non comprendo. Non faccio Ad esempio le facilitazioni di viaggio dei se- 
sacrifici; perchè mi vuol far faro dei sacrifici ! natori e deputati sono regolarmente contabi-
qiiando non ne faccio? i lizzate ed accreditate alle ferrovie. Perchè non

i lo stesso per tutti coloro che viaggiano
fargliene fare. Le Ferrovie di Stato debbono ' con biglietti ridotti? Se il bilancio dello Stato

EICCI FEDEEICO. Cerco appunto di non

procedere cogli stessi criteri amministrativi, 
(pianto al loro bilancio, delle ferrovie private.

Diversamente noi graviamo l’utente delle !

dovesse sopportarne l’onere, forse si farebbe 
qualche economia.

Veniamo 1 terzo quesito che è il 'più im-
ferrovie di carichi clic riguardano lo Stato, cioè ' portante, cioè so, date le attuali contingenze, 
il contribuente. i A • ,. i giusto concedere un aiuto, come fanno

-1 pervengono continue domande diridiizioni ' le ferrovie, alla bandiera italiana; e, qualora
' sia giusto concedere un aiuto,

di tarlile; si risponde che il bilancio delle fer-
rovie non le permette. Non le permette pereh

questo sia troppo poco, se si debba ricorrere 
ad altro mezzo. Come hanno capito gli ono-

t
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revoli colleghi, ritengo questo aiuto insignifi­
cante, perchè anche se date 6 pence...

CIANO ? ministro delle comunicazioni. O
meno.

EICCIFEDEEICO ...limitate sempre l’aiuto 
ai soli vapori che possono fare il servizio per 
le ferrovie; ma le ferrovie importano per 
mare due milioni e mezzo di tonnellate e per 
ciò bastano 250 mila tonnellate di registro,' 
mentre la nostra marina mercantile è di oltre 
2 milioni di tonnellate. Quindi le ferrovie pos­
sono giovare a circa l’ottava parte del nostro 
naviglio; troppo poco se si vuol fare qualche 
cosa di serio.

Esaminando un po’ più da vicino la situa­
zione della marina mercantile potremo vedere 
quello che è stato fatto pel passato; e se sono 
stati fatti degli errori potremo almeno evitare 
di ripeterli.

Voi sapete come il tonnellaggio mondiale 
dall’anteguerra sia salito da 45 a oltre 67 mi­
lioni di tonnellate, con un aumento quindi di 
50 per cento. Contemporaneamente i traffici 
marittimi non sono cresciuti che di 15 per 
cento.

Considerando separatamente la marina da 
carico, si riscontra un aumento un poco infe­
riore cioè solo 40 per cento, perchè quello che 
è cresciuto di più, è il tonnellaggio di linea.

Ciò dà ragione dell’attuale crisi, eh si tra­
scina da qualche anno. Questa sproporzione 
tra tonnellaggio e traffico è stata anche più 
forte nel 1921, quando nel tonnellaggio vi 
era già un aumento di 30 per c^nto e nel traffico 
una contrazione. Tuttavia le condizioni del­
l’armamento erano allora cosi difficili, a causa 
di scioperi frequenti di marittimi e di scari­
catori, a causa di ritardi, di riparazioni, di scar­
sità di com.bustibili ecc. ? che il naviglio sem-
brava in sufficiente, ed i noli altissimi contribui­
vano à dare Pimpression- che vi fosse bisogno
di tonnellaggio. Si poteva invece prevedere ?

e i più avveduti se ne accorsero fin dal 1919 e
1920, eh? si andava incontro ad una pletora
di naviglio. In quei due anni si costruirono
ben 13 milioni di tonnellate di stazz: cioè
tre volte il consueto. Le nazioni più esperte.
come ho detto ? se nc accorsero e soprattutto
se ne accorse l’Inghilterra, la quale costruiva
molto per gli altri e vendeva all’estero i suoi 
vapori vecchi e nuovi. In altri paesi invece.

Discussioni, f. 331

compresa l’Italia, vi fu una esaltazione,
una frenesia. Datano da quell’epoca le frasi: 
navi, navi, navi - navigare necesse, vivere non 
Decesse - tutto il litorale italiano deve es­
sere un cantiere - le fortune d’Italia sono sul 
mare.

Tutta questa retorica non mancò di pro­
durre i suoi frutti. Una società costruttrice di 
navi si proponeva di fare nientemeno che mille 
vapori all’anno. Vennero allora i decreti Villa, 
De Nava, e Bellotti, i quali si proponevano di 

■ accelerare la costruzione di navi: bisognava 
entro il giugno 1921 aver attuato il programma 
di acquisti o di costruzioni, quindi, avvicinan-
dosi quell’epoca, quando già cominciava la
caduta, un aumento in tutti i prezzi causato
dalla febbrile richiesta; o*li operai poi vi specu-
lavano sopra coi soliti scioperi. Si costrul­
rono o comprarono in quel tempo tanti vapori 
per 1 milione e 80,000 tonnellate al pri'zzo di 
30-35 sterline per tonnellata. Lo Stato per 
effetto dei suddetti decreti vi sacrificò un mi­
liardo; altrettanto! sacrificarono i privati, per­
chè alla fine del 1921 quei vapori comprati per 
30-35 sterline ne valevano 15 ed oggi ne valgono 
8 per tonnellata. Di quell’epoca sono i contratti 
di acquisto di vapori tipo irar p(u' i (piali è 
stato necessario un intervento a favore^ (h'gli
armatori ? che ? non avendo pagato subito,
hanno anche incontrato la peudita diiiendente 
dal cambio poi aggravatosi. Fniin vero disastro.
Se si fosse aspettato qualche anno ancora.
sarebbero potuti avere gli
prezzi enormemente più

stessi
bassi.

vapori
si
a

Vediamo di
non lasciarci' mai prendere dall’esaltazione. 
Prendiamo esempio dall’Inghilterra che lia
saputo fare nua’avigb'osaìmmte i suoi affari
vendendo a tutto il mondo le sue navi e non 
aumentanto gran che la propria flotta. Qiussta 
flotta anteguerra era t. r. 19 milioni, nel 1922
riparate le perdite era ancora to milioni
e solo nel 1927 ha ripreso a Libre raggi lin­
gendo ora appena 20 nidion’.

Dicevo duiKjue che nel 1921 edera già ca'isi: 

molti vapori erano in disarmo (; in(Loniinei:iva 
il ribasso dei noli. Eicordo dee da Baltimora a 
Genova alla fimi dd 1919 si iiagavano 28dolhiri, 
nel 1921 eravamo a 7, oggi siamo sc(ssi a 2.

In seguito la marina un jio’ si rimis ì Sfc;-
cialniente nel 1923, cominciamlo le difhcoltà
in Germania; poi vmme l’occupazione d<flla
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Ruhr, vennero in aiuto i minatori inglesi con 
uno dei soliti scioperi; poi non mancarono di 
aiutarci i minatori americani; poi nel 1926 ci 
diedero di nuovo man forte i minatori inglesi.

Ma, disgraziatamente per gli'armatori, oggi 
■ è tutto tranquillo, tutto in regola; non si vede 

all’orizzonte in tutto il mondo uno sciopero. 
La battaglia del grano poi, fatta non solo in 
Italia, ma ovunque (e credo l’abbia fatta il 
Padreterno)... {Ilarità}.

CIANO, ministro delle comunicazioni. È fa­
scista pure il Padreterno! {Ilarità}.

RICCI FEDERICO. ...ha dato risultati in­
sperati. E allora: caduta dei noli. Il nolo base 
Cardiff-Genova discese nell’autunno scorso a 
un livello circa 3 / sotto l’anno precedente, e 
poi non fece che peggiorare ed ora siamo quasi 
6/, che è molto sotto al costo.

Il numero indice dei noli è 77,56 contro 100 
, del 1913, e notate che le spese sono aumentate 
da quell’epoca.

I vapori inoperosi stanno fermi e vanno poi 
in disarmo. Ma anche il disarmo costa caro
perchè si devon dare indennità, la 
si guasta, le macchine si deteriorano 7

carena
ecc. ì e

l’armatore non vi ricorre che quando è agli 
estremi. Il giornale dei noli citato ha fatto il 
calcolo dei vapori posti in disarmo dal prin-
cipio dell’anno. Siamo a quattro milioni mezzo
di tonnellate, nei quali l’Italia figura per circa 
600 mila tonnellate, dead weight.

CIANO, ministro delle- comunicazioni. Non 
legga le cifre relative al disarmo sul giornale 
dei noli; venga da me che gliele fornirò.

RICCI FEDERICO. Lei fa 414 mila il primo 
aprile.

SECHI. Non è così. L diverso.
CIANO, ministro delle comunicazioni. Io fac­

cio 365 mila tonnellate al 1° maggio.
RICCI FEDERICO. Lei calcola il tonnel­

laggio di stazza c non dead iveight. È certo 
che a Genova ci sono 70 vapori in disarmo, e
die le navi disarmat crescono continuamente.
Se andremo avanti di questo passo i 70 di­
verranno 100!

CIANO, ministro delle eomninicazioni. Spe­
riamo di no.

RICCI FEDERICO. Sperare di no vuol 
dire sperare che ci sia una campagna granaria
cattiva. O noi produciamo in Italia tutto
quello die ci occorre, e l’Europa produce in

casa sua tutto quello che le occorre (perchè 
se viene una buona campagna in Italia, viene 
anche in Francia, in Germania, in Ungheria) 
e allora i vapori non servono; ma, se dob­
biamo importare, servono. Siccome non sap­
piamo cosa succederà, non possiamo distrug­
gere i vapori con la prospettiva di doverli 
rifare quando servissero.

L’on. Ciano mi consentirà ancora" una retti­
fica. Io l’anno scorso, parlando sul bilancio 
dell’economia, avevo detto alla sfuggita che, 
quando si calcola la posizione della marina 
italiana nei confronti dell’ante guerra, bisogna 
tener conto del fatto che noi abbiamo annesso 
una parte della fiotta austriaca. Ed aggiunsi 
che diffìcilmente riusciremo a mantenere la 
nostra posizione relativa a causa della concor­
renza che ci fanno le altre N'azioni che sussi­
diano fortemente la loro marina. Questa mia • 
affermazione mi pare confermata dal discorso 
dell’on. Celesia.

L’on. Ciano mi ha rimproverato...
CIANO, ministro delle comunicazioni. Ma no! 

{Ilarità}.
EICCI FEDEEICO. Le sono servito per 

testa di turco.
CIANO, ministro delle comunicazioni. Lei ha 

la fissazione delle teste di turco.
RICCI FEDERICO. È tanta la devozione 

che ho per lei, che sono disposto a renderle 
questo servigio anche altre volte. {Ilarità}.

L’on. Ciano, dunque, disse che le mie parole 
potevano essere intese come se la marina 
italiana fosse stata assisa in un’inerzia conti­
nuativa e avesse fatto poco mentre invece ha 
fatto molto.

Con quale tonnellaggio prebellico dobbiamo 
confrontare lo sviluppo della nostra marina? 
Avevamo t. r. 1,428,000; dobbiamo aggiun­
gervi almeno t. r. 676,000 pervenuteci dal­
l’Austria per l’annessione di Trieste ecc., quale 
parte del suo naviglio prebellico corrispondente 
a quei dipartimenti; totale 2,104,000.

Non possiamo prescindere dal fàtto che una 
parte della fiotta austriaca è venuta a noi, 
anche se ciò implichi una rettifica nelle stati­
stiche usualmente pubblicate, e renda meno 
appariscenti i nostri progressi.

Credo che questa tesi bisogna sostenerla, 
anche perchè non sappiamo a quali accordi 
internazionali si possa venire. Noi dobbiamo
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presentarci non solo come l’Italia prebellica 
ma anche come l’Italia erede della quasi tota­
lità della marina commerciale austriaca e della 
posizione marittima dell’Austria. Avevamo 
2,104,000 tonnellate; oggineabbiamo3,250,000: 
aumento di circa 50 per cento.

■ CIANO, ministro delle comunicazioni. E quelle 
affondate?

EICCI FEDEEICO. Ne ho tenuto conto.

nere. Io ho dato l’età media delle navi delle 
linee sovvenzionate.

EICCI FEDEEICO. Siamo d’accordo...
CIANO, ministro delle comunicazioni. Lei è 

inarrivabile nello spostare i problemi {Si ride}.
EICCI FEDEEICO. Ma se mi si vuol far

Nel 1918 avevamo t. r. 1,040,000, esclusa7

confrontare un adulto con un neonato...
CIANO, ministro delle comunicazioni. Ella 

fa diventare me la sua testa di turco!
EICCI FEDEEICO. Tenendo conto del-

Trieste ecc. Nel 1922 t. r. 1,980,000 sempre 
esclusa Trieste. Aumento circa 90 per cento. 
Fu una conseguenza di quella esaltazione na­
vale di cui parlavo poco fa. Quindi non si dica 
che dal 1918 al 1922 non si è fatto nulla, perchè 
invece si è fatto fin troppo. Dal 1922 al 1929 si 
è passati da 1,980,000 a 2,450,000 con un au­
mento di 40 per cento sul tonnellaggio prebel­
lico. Ma si tratta di navi costruite con ben 
altro criterio e soprattutto a costi più bassi. 
Sono principalmente navi da passeggeri e miste 
per le linee regolari. La marina mercantile 
libera non ha quasi più progredito in tonnel­
laggio dal 1922 in poi.

Anche l’età è poco variata. L’on. Ciano è 
tanto innamorato della sua Marina che non 
si accorge che invecchia. {Si ride}.

CIANO, ministro delle comunicazioni. Invec-
chiamo tutti, anche lei.7

EICCI FEDEEICO. Ma fortunatamente le
navi si possono sostituire. Lei aveva detto
se non erro, che l’età media delle nostre navi 
è di 16 anni e mezzo.

CIANO, ministro delle comunicazioni. Per 
le linee sovvenzionate. Lo dissi alla Camera.

EICCI FEDEEICO. Intendo dire...
CIANO, ministro delle comunicazioni. Ma 

perchè prende questi abbagli?
EICCI FEDEEICO. Lei mi rispose cosi 

l’anno scorso: che prima del 1922 l’età media 
era di 24-25 anni ed ora è 16. Una specie di 
cura Woronoff; poi è passata a quasi 17...

CIANO, ministro delle comunicazioni. Ma 
dove li piglia questi numeri?

EICCI FEDEEICO. Sono calcoli precisi.
CIANO, ministro delle comunicazioni. Ma 

di quali navi!
EICCI FEDEEICO. Di tutte le navi ita­

liane.
CIANO, ministro delle comunicazioni. Non 

credo di aver mai dato numeri di questo ge-

l’Austria l’Italia anteguerra& era al terzo
posto, dopo l’Inghilterra e la Germania. Nel 
1926 eravamo al 4® posto dopo Inghilterra,
Stati Uniti e Giappone. Oggi siamo al 6°,
essendoci passat

7

bavanti Germania e Francia
e dobbiamo lottare perchè abbiamo le 
rine olandesi e norvegesi alle calcagna.

ma-

CIANO, ministro delle coìminicazioni. Siamo
tutti alle calcao’na.

EICCI FEDEEICO. No, poi v’è un distacco...
CIANO, niinislro delle comunicazioni. Le ri­

peto che siamo tre o quattro Stati tutti... alle 
calcagna.

EICCI FEDEEICO. E poi dobbiamo pensare 
alle marine minori che ci distanziano e forse 
non ci raggiungeranno mai; ma, ciascuna nel 
proprio campo d’azione, ci fanno concorrenza; 
tali la greca e la jugoslava che tra l’altro hanno 
la specialità di saper utilizzare i vapori più 
vecchi, smessi dalle marine più progredite. 
Sono marine a basso costo con mercedi limi­
tatissime. D’altra parte il vapore vecchio, rap­
presentando un piccolo capitale, ha poco ca­
rico d’ammortamento.

È importante esaminare come la bandiera 
italiana partecipi al nostro traffico. Il quale
traffico nei nostri porti è dal 19JI al 1929
aumentato assai meno del traffico mondiale.
da tonnellate 31,820,000 del 1913 a tonmdlate
32,994,000 del 1929 (vecchi confini) cioè 3.70
per cento d’aumento. Bisogna distinguere e
rettificar le statistiche lo quali danno spesso 
una cifra unica sommando insienu^ cosi; etero-
genec.'7 cioè mercfi proveniente o spedita al-
l’estero; e merce arrivata o diretta ai porti na­
zionali. Così nella cifra di 9,259,009 passi'g- 
geri, si comprendono con un unico criterio i
559,000 che vanno o arrivano dall’(!stero
gli 8,700,000 che si muovono fra porti nazio-
nali, inclusi coloro che fanno una gita di>3

un’ora nel golfo di Napoli! Il traffico sia di nKU'ci
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che di passeggeri fra porti nazionali vien fatto 
interamente (o almeno per il 99 per cento) 
dalla nostra marina ed è fuori discussione. 
Resta il traffico coll’estero che è quello che inte­
ressa; dove vogliamo fare progressi. A questo 
traffico la marina italiana partecipa per circa 
53 per cento avendo trasportato nel 1929 oltre 
un milione di tonnellate di più che nel 1928. 
Si può argomentarne senz’altro che la marina 
italiana abbia avuto un maggior lavoro? No, 
perchè manca un altro termine, infatti bisogne­
rebbe conoscere quanto essa abbia lavorato 
in servizio fra terzi.

Osserviamo che la nostra marina da carico 
è sufficiente da sè a portare in Italia tutta la

CIANO, ministro delle coimmicazioni. Parlo 
delle piccionaie politiche.

RICCI FEDERICO. Non ho neppure quelle. 
Ragiono esclusivamente colla mia testa. Dun­
que se noi adottassimo provvedimenti simili
al « Navigation Act » Cromv/ell il quale
aveva riservato alla bandiera inglese tutto il 
traffico coll’Inghilterra, un provvedimento di
questo gener:a finirebbe per danneggiare la
marina italiana nei suoi rapporti coll’estero ?

pregiudicando nello stesso tempo l’interesse
del consumatore, il quale si troverebbe

merce die viene importata da navi da carico
circa 17 o 18 milioni di tonnellate. Se le no­
stre navi facessero la spola tra l’Italia e l’estero ?

potrebbero portare tutta quella merce. Se ciò 
non avviene vuol dire che esse trovano da 
impiegarsi anche in altri traffici, vuol dire che 
partecipano largamente al commercio interna­
zionale. Allorquando vi è crisi nei noli tutte 
le navi cercano di avvicinarsi al proprio paese. 
Se i noli aumentassero, probabilmente la par-

esposto a pagare noli più alti, come spiegai 
poco fa.

Ad esempio potrei citare! vapori che portano 
il carbone in Italia i quali di solito non tornano 
in Inghilterra vuoti, ma fanno un giro, vanno 
fra l’altro a caricare minerale in Spagna ed in 
questo giro sono interessate tre nazioni; l’ita­
liana, l’inglese e la spagnola. Se diamo uno 
sguardo al traffico del carbone del porto di
Genova, vediamo che nel 1928 la bandiera ita--

tecipazioii’ della marina italiana al traffico

liana vi partecipa per 50 per cento, l’inglese 
per 23 per cento, la spagnola per 11 per cento, 
poi seguono le altre.

Date le condizioni in cui versa la nostra
nazionale diminuirebbe. Si vede dalla sud­
detta percentuale che per ora quasi le due cose 
si pareggiano; la marina mercantile libera ita­
liana lavora nel traffico tra terzi tanto quanto 
lavora per il traffico nazionale- e di qui discende

marina da carico e la necessità di conservarla

la conseguenza che se si accogliesse la tesi di&

riservare alla bandiera nazionale tutto il lavoro 
italiano...

SECHI. È pazzesco.
RICCI FEDERICO ...si verrebbe a pregiu­

dicare la, stessa marina italiana; perchè per rap­
presaglia le verrebbe tolto il lavoro fra terzi. 
Facciamo un esempio.

CIANO, ministro delle comunicasioni. Chi

mi domando che cosa possiamo fare a sua di­
fesa. Credo sia necessario conservarla in effi­
cienza perchè di essa abbiamo sempre bisogno 
sia in pace che in guerra. Essa poi è uno 
degli ultimi baluardi che restano del com­
mercio libero, perchè in quel traffico vige 
ancora, salvo pochi casi speciali, come quello 
delle Ferrovie, il principio del fair play cioè 
preferire il più degno, ossia il migliore offerente. 
È un campo ove l’uomo che vuol farsi stradaj 
ed abbia meriti propri, riesce senza bisogno 
di banche, di accordi, di protezioni. Vi è

dice questo?
RICCI FEDERICO. Un giornale. Non sono

io che lo dico. Non sia spiacente, on. Ciano,
se qualche volta ho le sue stesse idee: non
sono obbligato a pensare sempre diversamente. 

CIANO, niiìiistro delle coìHunieazioìii. Ono-
revole Ricci ì io l’ho ammirato quando'faceva
il bilancio delle costruzióni navali tirando dei 
brillantissimi sassi nelle sue piccionaie.

RICCI FEDERICO. Io non ho piccionaie. 
Non sono legato a nessuno.

come dissi anche il vantaggio del. consumatore1

perchè grazie alla concorrenza noi abbiamo 
noli bassi e quindi tutte le materie prime ven­
gono in Italia a buon prezzo. La marina di
linea godendo di condizioni speciali, quasi
di monopolio, e potendo ricorrere ad altri 
sistemi, riesce talvolta a combinare pools, 
carlels, rings ecc., in base ai quali può imporre 
il nolo che vuole. Allora vediamo come il tra­
sporto del grano da Buenos Aires fatto dalla 
marina libera costi 10 a 12 scellini per tonnel­
lata, mentre il caffè dal Brasile il cui trasporto
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è oggetto d’un pool paga 70 scellini e dall’Ame­
rica centrale ne paga 120.

Se trascurassimo la marina mercantile e des­
simo invece sviluppo alle linee regolari per il 
trasporto di tutte le merci, vedremmo col pre­
testo della razionalizzazione formarsi consorzi 
dominati da banche e crescere i noli con grave 
danno sia dell’importazione che dell’esporta­
zione.

Dunque bisogna nelle presenti contingenze

Mi si consentano ancora pochi minuti. Se­
guendo la stessa strada dell’on. Celesia par-
lerò del porto di Genova. Fervono i lavori 
per l’ingrandimento del porto. Non fervono però 
i lavori ferroviari e stradali relativi alle suo co­
municazioni. Forse sarebbe opportuno sospen­
dere per ora i lavori di ingrandimento se i
danari mancano. Avendo i mezzi facciamo
tutto, ma s i mezzi sono scarsi, viene natural-

aiutare la nostra marina da carico. La prefe-
renza accordata dalle Ferrovie è troppo poca 
cosa; una preferenza più estesa, da parte delle
nostre industri è egualmente insufficiente,
praticamente impossibile ad attuarsi e perico­
losa. Infatti la Federazione degli armatori non 
la chiede neanche. Gli armatori domandano 
d’essere alleggeriti d’una quantità di carichi di­
retti e indiretti: del che ha già trattato il col­
lega Celesia. Ancora chiedono esenzione dalla 
tassa di ricchezza mobile. Non lo riterrei ri­
medio idoneo: inefficace quando come ora 
perdono; ingiusto quando guadagnassero.

Forse si potrebbe pensare a ristabilire un 
sussidio . ma provvisorio, da ridursi o cessare 
quando i noli migliorassero, divenendo remu­
nerativi.

SECLII. Ma in che forma dovrebbe darsi 
questo sussidio?

RICCI FEDERICO. Io lo darei per tonnel- 
lata-miglia di percorso.

SECHI. Anche a zavorra?
RICCI FEDERICO. Anche a zavorra. Quan­

do si desse un sussidio di 50 centesimi per 
tonnellata-miglia percorsa, basterebbero 3 mi­
lioni di lire al mese.

SECHI. Finché si tratta di 50 centesimi 
va bene.

RICCI FEDERICO. Si tratterebbe di ben 
poca cosa; sarebbe sul percorso Cardiff-Genova
con ritorno a vuoto circa lire 2.30 ; cioè i
sei penee di preferenza che le ferrovie danno.

CIANO, ministro delle comimicazioni. Che 
non danno!

LICCI FEDERICO. M; sarebbe anche
giusto, perchè non
armatori

si può obbligare gli
perdere, vietando di disarmare.

Io non avrei altro consiglio concreto, l’ho
solament suggerito; e l’on. Ciano che in
questa materia . è maestro potrà 
qualcosa di meglio.

escogitare

mente posta una specie di alternativa: sono 
più importanti gli ingrandimenti del porto 
oppure le ferrovie e le strade?

Io non parlerò più della direttissima, Geiiova- 
Alilano che sarebbe necessaria, ma ho capito 
il latino. {Si ride}. Ho capito che non si fa 
e non si farà.

CIANO, ministro delle comunicazioni. Lei
lo dice troppo presto!

RICCI FEDERICO. Non l’hanno fatta i 
Suoi predecessori e non la farà neanche Lei. 
Piuttosto sarebbe bene dare istruzione ai pre­
fetti ed alle autorità di non parlarmi più. Ala 
allora facciamo altri lavori...

CIANO,' ministro delle coiminicazioni. Ij’al- 
lacciamento di tutte le calate di ponente è già 
stato stabilito; sono già stanziati 75 milioni.

RICCI FEDERICO. Spendiamoli allora!
CIANO, ministro delle co m un icazio ni. Si

stanno spendendo, non se ne preoccupi!
RICCI FEDERICO. Io non vorr(!i clu; i 

colleglli pensassero che io domandi troppo. 
Genova è abituata a fare a sue sj)ese.

Il collega che ha parlato dei trafori d(41e 
Alpi mi ha fatto ricordare questo fatto; elei 
la città di Genova fu dal Governo spinta a
dare, e concorse per 4 milioni •> restando int<e
ressata negli utili delle ferrovie Svizzcrii, Il 
Governo poi fece un accordo con la Svizzera 
per il quale rinunciava ad ogni partccifiazione
su tale traffico; e naturalmente tale rinuncia?
coinvolgeva pure il Comune di Genova; ma i. 
4 milioni non sono stati r(!stitniti,

I lavori del porto di Genova sono fatti a diffe­
renza degli altri con i danari d(51 trahico d(4 j)orto
stesso, il quale corrisponde una tassa di lire 1.50 1

tassa superiore a quella degli altri jjorti ? a (50sì
rimborsa i prestiti fatti per eseguire i lavori. 

Ala talvolta ci pregiudicano trattarruuiti di
favore fatti ad altri. Ultimamente furono
sollevate lagnanze da parte d(;i co munirci ariti
di caffè per il diverso trattamento doganahi
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ili vigore per Genova e per Trieste. A Trieste 
il dazio sul caffè si paga, come ai tempi del­
l’Austria,’a tre mesi con interesse di favore; 
a Genova si paga a contanti. Ma il dazio sul 
caffè sotto l’Austria, era 90 corone cioè circa 
300 lire attuali, mentre oggi è portato a 1600 
lire. Una preferenza di questo genere non serve 
al traffico internazionale ma, a detta del com-
mercio genovese, permette a Trieste di inva­
dere l’entroterra di Genova come la Lom­
bardia.

SECHI. Per l’Italia è lo stesso se il caffè 
arrivi a Trieste o a Genova!

RICCI FEDERICO. D’accordo, per l’Italia 
è lo stesso. jMa il mio discorso ora verte sulla
situazione 
trattata.

(li Genova sul modo come è

Il lavoro del porto di Genove, che l’anno 
scorso io mi lagnavo che non aumentava salvo 
che j)('r il grano, è continuato sulla stessa strada. 
Sii prescindiamo dal grano, vi è un aumento 
dall’anno scorso di ben poco, di 3.50 per cento 
circa mentre in media i porti d’Italia hanno 
aumentato, di 7.70 per cento. Quando noi 
osserviamo le cifre dal 1913 al 1929 secondo 
taluni troviamo una differenza di un mibone 
di tonnellate, secondo altri di 500,000 ton­
nellate. (Juale è la differenza esatta? La dif- 
ferenza esalta è quella di 500,000 tonnellate. 
Ciò vuol dire, che dal 1913 ad oggi il traffico 
è aumentato di 7 per cento, da t. 7,863,000 
a t. 8,415,000.

Come si è formata questa differenza? Ciò 
è avAT'iiuta perchè il Consorzio di Genova ha 
aggiunto alle cifre del traffico le provviste 
di bordo, 500,000 tonnellate;. ma non le ha 
aggiunte, (piando ha fatto il confronto, al movi­
mento del 1913, cosicché è apparsa una diffe­
renza molto maggiore del vero. Il che ha spesso 
condotto ad apprezzamenti troppo ottimisti 
e a deduzioni inesatte.

ITu aumento dal 1913 di appena 7 per cento 
è ben poca cosa quando si faccia il raffronto 
coi grandi porti europei e coi porti vicini a 
Genova i quali tutti son progrediti assai più:

Cosi avviene che il porto di Genova, il quale 
aveva 25 per cento di tutto il traffico dei 
porti italiani, è sceso a 22.90 per cento e in 
questi primi mesi del 1930 a 22.40 per cento.

Intanto anche il traffico dei valichi ferroviari 
è cresciuto in misura ahche più notevole.

Dunque vi è qualche cosa che si riferisce 
esclusivamente a Genova, perchè difetto di 
consumo nel retroterra di Genova non v’è, 
dal momento che i porti concorrenti ed i 
transiti ferroviari fanno passare più merce.

Il traffico nel porto di Genova non va come 
dovrebbe andare. Io non farò indagini al 
riguardo. Tutte le categorie di commercianti 
fanno le loro doglianze. Alcuni si lagnano 
che i depositi, gli empori non si sviluppano; 
altri invocano la pronta attuazione della legge 
sui porti franchi, legge che fu approvata al­
cuni anni or sono, ma che non ha ancora 
avuto esecuzione. Io sono molto scettico circa 
l’utilità di questa riforma, ma dal momento
che la legge per i porti franchi è stata fatta
proviamo anche questa cura. Altri ancora di­
cono che sono i noli ferroviari troppo alti.?

specialmente per le piccole distanze. Altri 
se la prendono colle tariffe, colle operazioni 
troppo costose o coi noli troppo elevati dei 
vapori di lipea. In sostanza ognuno dà le sue 
spiegazioni. Molti rimedi si potrebbero suggeri-
re, ed io, l’anno scorso, uno ebbi a menzionarne 7

circa il quale l’on. Ciano aveva promesso di 
prendere accordi col suo collega delle finanze. 
Siccome questa crisi del porto di Genova si 
accompagna con un certo malessere di tutte 
le località vicine, vediamo se non sia il caso di 
fare per Genova qualche cosa di simile a quello 
che è stato fatto per galvanizzare l’industria
e il commercio di Napoli, Venezia, Trieste
Livorno e Fola. Per queste città sono state fatte 
leggi in forza- delle quali si concedono forti
agevolazioni alle industrie nuove ch^ ivi si

Genova

impiantano, le quali agevolazioni arrivano fino 
all’esenzione della tassa di ricchezza mobile per 
un decennio. Vediamo dunque di pareggiare la 
situazione del porto di Genova a quella degli 
altri porti che ho indicato.

Savona Spezia Livorno Venezia Trieste
(000 omessi)

CIANO, ministro delle comunicasioni. Ma

1913
1928
1929

t. 7.863
t. 8.622
t. 8.415

1.800 
E544 
1.989

565
660
878

1.660
1.970
2.076

2.()t)3
2.711
2.992

2.538
2.821
3.117

.per il porto di Genova ci sono 496 mila tonnel­
late in meno di cereali che non sono arrivate 
nel 1929.

j RICCI FEDERICO. Mi permetta, onorevole
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ministro, nel 1928 il traffico complessivo del le nuvole e il tempo si fa scuro, i buoni mari-
porto di Genova fu tonnellate 8,622,000, i 
cereali furono tonnellate 1,525,000, dunque il 
traffico senza i cereali fu tonnellate 7,097,000. 
Nel 1929 il movimento totale fu tonnellate 
8,415,000, quello dei cereali 1,070,000, restano 
tonnellate 7,345,000. Aumento di 246,000 pari 
a 3.50 per cento.

Facciamo lo stesso calcolo per tutta l’Italia: 
1928 traffico totale dei porti tonnellate

nai ammainano le vele e si preparano alla

35,480,000 meno cereali tonnellate 3,750,000 
restano tonnellate 31,730,000;

7

1929 totale 36,780,000 meno cereali 2 mi­
lioni e 600,000 restano tonnellate 34,180,000. 
Aumento tonnellate 2,450,000 pari a 7.70 per 
cento.

CIANO, ministro delle comunicazioni. Ma a 
Genova, come ho detto, ci sono state 496 mila 
tonnellate in meno di cereali e con tutto questo 
si è avuto un movimento portuale di 350 mila 
tonnellate in più.

EICCI FEDEEICO. L’ho detto e dimo­
strato: prescindendo dal grano si è avuto l’au­
mento del 3.50 per cento, mentre in tutti gli 
altri porti d’Italia il traffico è aumentato del 
7.70 per cento. Chi non cammina al passo 
degli altri resta indietro.

CIANO, ministro delle comunicazioni. Nessun 
altro porto è attrezzato come quello di Genova 
per il traffico dei grani e si comprende quindi 
come il porto di Genova abbia risentito di 
più per la diminuita importazione dei cereali, 
che rappresenta la vittoria di quella battaglia 
del grano, che ella stessa auspicava nel suo 
discorso dell’anno passato.

EICCI FEDEEICO. Il porto di Genova ri- 
' sente di molte altre cause. Sottometto queste 

osservazioni all’onorevole ministro e richiamo 
la sua attenzione sull’opportunità di esten­
dere a Genova le agevolazioni fatte ad altre 
città.

E con questo ho finito il mio discorso tal­
volta un po’ polemico, e ne chiedo scusa al­
l’onorevole ministro. Io non sono pessimista..

CIANO, ministro delle coìminicazioni. L’ha 
detto lei stesso l’altr’anno che era pessimista, 
e qui c’è. l’Alta Assemblea del Senato che può 
testimoniarlo.

burrasca. Ella on. Ciano, esperto navigante, 
non ha bisogno dei miei consigli al riguardo. 
{Applausi}.

PEESIDENTE. Ila facoltà di parlare il sC' 
nat or e. Nuvoloni.

NUVOLONI. Io intratterrò il Senato pochis­
simi istanti. Gli argomenti sui quali richiamo 
l’attenzione del Senato e del Governo non hanno 
bisogno di essere illustrati, perchè sono a tutti 
noti. Trattasi di interessi non regionali ma 
nazionali. Sta per essere ultimata la ferrovia 
Torino-Fossano-Mondovì-Ceva: linea direttis­
sima. Vi è però altra strada che doveva es­
sere ultimata e che avrebbe messo in comu­
nicazione il Piemonte con il mare: è la Ceva- 
Garassio-Ormea che avrebbe dovuto sboccare 
all’attuale Imperia. Questa ferrovia disgrazia­
tamente fu sopraffatta da un’altra, dalla linea 
Cuneo-Ventimiglia, la quale non ha dato, ed 
era facilmente prevedibile che non avrebbe dato, 
buoni risultati agli italiani perchè attraversa il 
territorio francese. Eitengo che, sia per miglio­
rare i traffici tra il Piemonte e la Liguria occi­
dentale, sia per altre ragioni molto note all’ono­
revole ministro e al Governo, sarebbe utili! por­
tare a compimento fino al mare detta strania, 
della quale è vivamente sentito il bisogno, E 
tale bisogno è in partici)lar modo sentito eil
avvertito oggi che anche gli increduli hanno
dovuto convincersi che la Cunco^VcTitimiglia
non serve
invec

EICCI FEDEEICO. Non sono pessimista
fino all’estremo. Credo che tornerà il sereno

affatto agli interessi italiani, ma
a quelli francesi, sebluuie l’Italia abbia

speso molti milioni p r costruirla enti'o il
termine stabilito e per mantenere i patti die
aveva stipulato colla vicina Nazioni!.

])art(! alinVediamo, almeno, di riparale 
danno; e poiché ho sentito poco fa l on. I’«li­
cioni* accennare ad accordi int(!rvenuti trainter vmiuti
l’Italia e la Svizzera, medianti) i (juali con
semplice carta di frontiera, o tisssm'a jiostahi
con altri equipollenti è reso possibile
connazionali entrari? in Svizzera
senza troppe formalità e semza (;c(?

ai nostri
ed uscirne, 
ssì va spesa,

veda onorevoli! ministro Ciano di agire d’ae-
cordo col ministro di'gli affari e.steri, per sti­
pulare colla Francia accorili analoghi ai suin­
dicati e rendere in tal modo, se non reihlitizia,, 
almeno meno onerosa e pili utile la linea (mneo—

e rivedremo il sole; ma quando compaiono Breglio—Ventimiglia, die sul tronco italiano
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da Broglio a Ventimiglia è indubbiamente 
passiva.

Eingrazio il Governo N'azionai che fìnal-
mente dopo tanti anni di incessanti invocazioni 
ha provveduto per la elettrificazione della linea 
litoranea; spero che quanto prima si avrà la 
trazione elettrica oltre Savona e fino a Venti- 
miglia. Le popolazioni nostre ne sono gratis­
sime; ma l’elettrificazione non risolve il pro­
blema della celerità dei treni.

CIANO, ministro delle comunicazioni. Ci sono 
17 fermate.

NUVOLONI. Ho parlato di diretti e non già 
di fermate.

CIANO, ministro delle comìinicazioni. Dicevo 
bene: ci sono 17 fermate per i treni diretti.

NUVOLONI. Se ella crederà di fare quello 
che ho detto, e cioè il doppio binario nei tratti
che presentano difficoltà minori avvierà il

Altre volte Ella 7 onorevole ministro, ha•)

detto che ci sono troppe fermate lungo la fer­
rovia litoranea ligure; ma è pur vero che vi 
sono molti paesi i quali lavorano e producono.

CIANO, ministro delle comiinicazioni. Dissi 
pure che di qualche fermata aveva la colpa lei!

NUVOLONI. Sulla coscienza io non avrei 
. che una sola fermata, e debbo dichiarare che 
essa è allo sbocco di una vallata di 30 mila 
abitanti e serve per il trasporto di un’ingente 
quantità di fiori, c di altri prodotti redditizi 
per l’amministrazione ferroviaria, e che sono 
fonte di ricchezza per la Nazione.

CIANO, ministro delle coìminicazioni. Per 
questo è stata concessa.

NUVOLONI. Ed allora non è il caso di la­
mentarsi per il fatto che sia stata concessa!

CIANO, manistro delle comiinicazioni. Si la-

problema alla risoluzione.
Un altro modo di provvedere, sarebbe quello 

di istituire dei treni locali, suddividendo la 
linea in tre zone, Genova-Savona, Savona- 
Albenga ed Albenga-Ventimiglia.

Istituendo treni locali per detti percorsi, 
si potrebbe ridurre il numero delle fermate ' 
dei treni, diretti, ed in tal modo pure si gua-
dagnerebbe tempo e si. migliorerebbe il
vizio ferroviario che

ser­
oggi provoca generali

montava lei non io.
NUVOLONI. Eiprendendo il discorso

recriminazioni e non favorisce per certo la 
industria del forestiero.

Non intendo dare consigli, ma solo richia­
mare l’attenzione dell’onorevole ministro sulle 
questioni ferroviarie accennate. L’onorevole 
Ciano che con mano ferma e volontà ferrea hà 
risanata l’azienda ferroviaria e l’ha sottratta 
al disordine, la renda sempre più efficiente 
e corrispondente ai bisogni.

Oggi non è tanto questione di fare altre
strade ferroviarie, di annientarle di numero;

os-
servo che il vero mezzo per rimediare alla len­
tezza dei treni sarebbe quello di dotare quella 
linea del doppio binario che è reclamato da 
molto tempo ed insistentemente. Nò domando 
che si faccia il doppio binario’ tutto in una

è piuttosto questione
7

di rendere efficienti

volta. Eoma non si fece in un sol giorno. Po­
trebbe intanto
piu faille c meno costoso,

costruirsi nei tratti in cui è
nei tratti ove non

quelle che già esistono, e segnatamente quelle 
di grande traffico e specialmente quelle inter­
nazionali, come è la linea litoranea Genova- 
Ventimiglia.

Io spero che l’onorevole ministro, che tanto 
ha fatto per la riorganizzazione dell’azienda 
ferroviaria, vorrà rendersi benemerito col mi-

sono gallerie o gallerie brevi: solo in tal modo
si potrebbe aumentare la

Il senatore Falcioni
velocità dei treni.

gliorare le comunicazioni ferroviarie nella Li: 
ria occidentale. {Applausi}.

gu-

poco fa si lamentava
PEESIDENTE. Ha facoltà di parlare il

pei elle per percorrere da Domodossola in treno
ll) chilometri di linea

senatore Messedaglia. 
MESSEDAGLIA. Onorevoli senatori

occorrono 5 ore. tMa si ? co­

sa (piale tempo si impiega sulla linea litoranea
Geiiova.-Vcntiiniglia. a fare in ferrovia un per­
corso di 150 chilometri ? Coi treni accelerati
occorrono 6 ore; coi diretti I ore e mezza.
mentre eguale percorso tra Genova-tdilano
Genova-Torino si 
eoi treni diretti.

c
compie in due ore e mezza

mincio con una premessa e con una promessa: 
sarò breve. Vi prego di consentirmi alcune 
osservazioni, con particolare riguardo alle fer­
rovie e trainvie concesse all’industria privata.

Una caratteristica fondamentale del Eegime 
è la concezione unitaria dello Stato. Di tale
concezione abbiamo avuto eccellenti riflessi

I nel Ministero dello comunicazioni. Di questo
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Ministero, infatti, entrò a far parte l’ispettorato 
generale delle ferrovie, tramvie e automobili, 
che apparteneva prima al Ministero dei la­
vori pubblici.

La riunione dei due servizi - ferrovie dello 
Stato e Ispettorato - sotto una unica mente 
direttrice, ha voluto dire un provvedimento 
rigorosamente logico, nell’interesse dell’eco­
nomia nazionale.

Insomma, per rendere vitali ed utili le comu­
nicazioni secondarie, s’impongono il loro rin­
novamento e la loro coordinazione in reti 
organiche, cosi da consentire più largamente 
quello scambio di merci e di viaggiatori, che 
ora è ostacolato dal fatto semplicissimo che
le singole reti sono tra loro slegate. La rin-

II Eegime, (e per esso con opera ammire-

nione in reti organiche consentirà senza dubbio 
anche una riduzione delle spese generali; ridu-

vote, l’onorevole ministro delle comunicazioni) 
ha riorganizzato e rianimato, nel modo che 
tutti sanno, le ferrovie. È stata così assolta 
la prima parte del compito che incombeva 
al Ministero delle comunicazioni, con la siste­
mazione della più grande azienda industriale 
dello Stato.

zione assolutamente necessaria. se si vuole
arrivare al risanamento della situazione della 
maggior parte delle linee attualmente esistenti;
nelle quali il coefficiente di esercizio indica9
disgraziatamente, una costante e permanente 
passività.

L’onorevole ministro delle comunicazioni, conì

Ma ora, a mio modesto avviso si profila
sempre più urgente e necessaria l’azione dello 
Stato per il riordinamento e la sistemazione
delle ferrovie secondarie e
concesse all’industria privata.

delle tramvie
Problema de­

licato e importante: al quale l’onorevole 
relatore della Commissione di finanza ha 
dedicato pagine assai notevoli. In sostanza, 
non si tratta che di un organismo unico. L’e­
conomia nazionale ha bisogno che esso funzioni 
tutto regolarmente.

Io rammento, ad esempio, quanto l’onore­
vole ministro delle comunicazioni diceva'alla 
Camera dei deputati il 22 marzo 1928, dopo 
aver ricordato che le linee concesse all’indu­
stria privata costituiscono un complesso rag-
guardevolissimo: circa 5,000 chilometri di
ferrovia, e quasi altrettanti di tramvie, che 
hanno reso e rendono notevoli servizi all’eco-
nomia pubblica, e spesso, purtroppo senza
che il capitale impiegato ne ritragga utili 
corrispondenti.

Tutte queste ferrovie, osservava giustamente
l’onorevole ministro.

un gesto di quello che si può ben dire il suo
stile, non si è accontentato di amiuuciare un
programma; ha tradotto il programma in
un decreto-legge. Alludo al d(’ereto-legge
2 agosto 1929, n. 2150: « Modifiche alla h'gi-
stazione vigente in materia di concessioni
ferroviarie e di altri mezzi di trasporto».

Tale decreto-legge, nel suo primo articolo, 
non si riferisce che a ferrovie. Eestano abban- 

j donate nuove costruzioni tramviarie, oggi in­
compatibili su sede stradale. La necessità di 
una sede propria per le comunicazioni su ro­
taie ò imposta, oltre che da altri? o\mÌ(? ragioni.
dal fatto che le comunicazioni secondarie*.
se vogliono continuare a manten<;re il loro»

; motivo d’essere.
di gran lunga ma.

devono averti una velocj'tà
'iore di ({nella attualnn'ute

possibile e consentita. Ai tempi d(?lh? vecchie? 
concessioni non c’erano sulle stnuh? clu? i v(?i-
coli a traino animahi. Oggi ci sono gli automezzi 7

di fronte ai quali la velocità, sulle? lin(?(?
secondarie, non può costituii^? davv(?TO un r(?- 
gresso!

Il ricordato decrcto-l(‘gg<? all’articolo IG
sono per lo più sorte , autorizza il Governo a emanan? noma? f)(?r il

,per iniziative staccate, per personali influenze, ! raggruppamento dei servizi di tnrsporto con-
senza alcun legame fra loro, talvolta in con­
trasto d’interessi. È certo, che se si riuscisse

cessi all’industria i)rivata)9 ancia? s(? aj){)art(?-
nenti a concessionari diversi

ad ottenerne un collegamento in gruppi 
gionali, quanto è più possibile omogenei ì

re­
si

integrazioiK? di linei?, o
? con l;u?vci)tinjle

di tronclii di lim?(?

potrebbero evitare sperperi di spese generali
secondarie. esercitate dallo Stato.

Un altro punto della massima importanza
e di esercizio ? e si potrebbero attivare nuove?
correnti di traffico: creare, in una parola, degli 
organismi vfltali, là dove non esistono che rami 
staccati, senza possibilità di vita prospera.

onorevoli senatori. sta nell’a/rtieolo 30. Il
Governo lia facoltà, p(?r ({ndh? lim attual­
mente in esercizio, clu? non siam? più rispon-
denti ai bisogni della regione s? vita in causa

rìiscussio'/'ti. /. 335
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delle loro caratteristiche di costruzione e di 
esercizio, d’imporre al concessionario, verso un
congruo corrisi)ettivo, i lavori e oli incre-to

dalle principali linee ferroviarie, possa gio­
varsi dei vantaggi che le comunicazioni su 
rotaie possono dare. Partendo da questo con-

• menti patrimoniali che saranno ritenuti ne­
cessari.

Nel decreto-legge in questione, che consente 
di accordare ai con cessionari contributi più
adeguati di costruzione e di esercizio, si con-
tengono tutti gli elementi sufficienti per ar­
rivare alla definitiva sistemazione di questo 
ramo punto trascurabile dell’economia nazio­
nale. Io parlo anche per personale esperienza. 
Perchè non posso e non devo dimenticare 
di essere a capo di una amministrazione pro­
vinciale, quella di Verona, la quale ha l’onore,
c l’onere ? di avere in gestione una vasta rete
ferro-tramviaria.

Io invoco l’applicazione dei rammentati 
provvedimenti, con quel senso di larghezza 
e di tempestività che contraddistingue l’am­
ministrazione delle ferrovie dello Stato. Si 
pensi che un ritardo nell’intervento miglio­
rativo delle ferro-tramvie secondarie potrebbe

I

cetto j è desiderabile che siano facilitati e

far arrestare taluni di queste linee, data la
loro difficile situazione finanziaria.

E qui io potrei far luogo a molte citazioni;
ma mi limito, invece a rimandar! all’esame
della diligentissima relazione pubblicata ora 
dall’ispettorato generale delle ferrovie, tram- 
vie ed automobili, sulle ferrovie concesse al­
l’industria privata. La relazione si riferisce

snelliti i servizi cumulativi e di corrispondenza 
fra le linee statali e quelle minori; e che i ca­
noni siano compensativi del servizio: rinun­
ciandosi, nell’interesse generale, a più larghi 
profitti. Solo cosi, per me, si potrà arrivare a 
quella fusione di tutti i mezzi di comunicazione 
che vuole essere logica conseguenza delle diret­
tive segnate dal Governo Nazionale.

Altro punto, sul quale credo dover richia­
mare, onorevoli senatori, la vostra attenzione, 
ed anche qui mi fondo un po’ su quella che 
posso dire personale esperienza, è quello che si 
riferisce alle comunicazioni con automezzi in 
rapporto alle linee ferro-tramviarie locali.

L’industria automobilistica ha saputo pro­
durre dei mezzi di trasporto così ampi e così 
comodi e veloci, che gli stessi assorbono buona 
parte dei viaggiatori, anche quando sullo stesso 
percorso corra una linea locale. Io credo che 
bisogna trovare il modo di contemperare util­
mente l’esistènza dei due servizi. L’onorevole 
ministro delle comunicazioni, che tante beneme­
renze si è acquistato, spero che possa dare le 
direttive del caso anche per questa, che io
invoco ? coordinazione di mezzi: i quali, se

al 1927. Le condizioni nel 1928 e nel 1929 1

non mi risulta che siano migliori. Metà e più 
della lunghezza totale delle ferrovie esercitate 
dall’industria privata, non dimentichiamo, ha 
l’esercizio passivo !

Io non parlo prò domo mea. Parlo nell’in-
teresse del Paese. Ora, ò nell’interesse del
Pavse che mi permetto di raccomandare che 
il ixriiiistero delle comunicazioni si valga lar­
gamente dei nuovi mezzi, che il decreto-legge

agosto 1929, ii. o 150 mette a sua disposi-
zione 5 io ho fiducia che per questa opera il-
Alinistero delle finanze saprà mettere a dispo­
sizione di quello delle comunicazioni i mezzi 
necessari.

Un’altra raccomandazione. Le ferrovie dello
Stato vogliano vedere nelle comunicazioni
minori quella funzione complementare ed in­

messi in concorrenza, rendono l’esistenza reci- , 
procamente difficile; mentre, se coordinati, la 
migliorano In linea economica, eia rinforzano.

Poche altre osservazioni, onorevoli sena­
tori, ed ho finito.

Poderose sono le nuove opere di elettrifi­
cazione, che metodicamente va compiendo 
l’azienda delle ferrovie dello Stato, e di comple­
tamento, della rete. Un alto elogio deve essere 
rivòlto al lavoro di elettrificazione del tronco 
Brennero-Bolzano. È troppo naturale che io 
raccomandi calorosamente l’elettrificazione del 
tratto Bolzano-Verona. Si tratta pur sempre 
della via maestra per le comunicazioni tra 
la valle del Po e l’Europa centrale, ove esiste 
il grande mercato, sul quale è necessario che 
l’Italia possa mantenere il primato nello 
smercio dei prodotti agrari.

Un benevolo sollecito esame raccomando 
poi del progetto di congiungimento del Tir-

tegratrice 7 che è necessaria perchè tutto il reno al Brennero
Paese, anche nei centri minori e piu lontani

J per Verona e Cremona.
Potenziare la linea del Brennero, mettendola
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nelle condizioni di poter assorbire un traffico 
più ampio di quello che attualmente può avere, 
ritengo possa tornare di giovamento anche 
alle linee che fanno capo a Genova, sovrac­
cariche- di traffico in continuo e crescente 
sviluppo.

La costruzione, nella mia Verona, con l’am­
bito consenso e con il largo appoggio del Go­
verno (e a voi, per questo, onorevole ministro

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 11 gennaio 1930, n. 17, concernente il 
concorso nazionale per l’incremento del patri­
monio zootecnico ai fini del progresso della ce- 
realicolutra (441):

Senatori votanti 206

Favorevoli
Contrari .

197
9

delle comunicazioni ? vanno rivolti speciali
ringraziamenti) dei Magazzini generali, fulcro 
di esportazione orto-frutticola e di prodotti

Il Senato approva.

agrari in genere, presuppone che Verona'j

vecchio insigne centro di comunicazioni fer­
roviarie, sia mantenuta in funzione di moderna 
efficienza. Tale efficienza sopra tutto le verrà 
dalla compiuta elettrificazione (ritorno volen­
tieri sull’argomento) della linea del Brennero: 
opera di importanza non locale, ma nazionale; 
ed è per questo, e solo per questo, onorevole

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 25 novembre 1929, n. 2226, concernente 
provvedimenti per le stazioni sperimentali 
agrarie (472):

Senatori votanti . .

Favorevoli .
Contrari . .

206

. 197 
9

senatori. che io ne ho parlato. {Applausi)^ Il Senato approva.

Risultato di votazione. ,

PRESIDENTE. Proclamo il risultato della 
votazione a scrutinio segreto sui seguenti di­
segni di legge:

Concessionii e privilegi da accordarsi al­
l’istituto internazionale di agricoltura, nonché 
ai suoi funzionari e ai delegati degli Stati 
membri dell’istituto stesso (429):

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 14 febbraio 1930, n. 108, concernente la 
soppressione del Consorzio obbligatorio fra gli 
industriali ed i commercianti di marmo greg­
gio e segato' dei comuni di Carrara e di Fiviz­
zano (474):

Senatori votanti

Favorevoli
Contrari .

206

192
11

Senatori votanti . 206 -Il Senato approva.

. Favorevoli 
Contrari

; . 192
, . 14

Il Senato approva.

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 20 dicembre 1927, n. 2163, concernente 
l’imposizione di un contributo finanziario a ca­
rico dei mutilati ed invalidi di guerra, pel fun­
zionamento degli uffiei di assistenza dell’Asso­
ciazione nazionale fra i mutilati ed invalidi 
medesimi (412):

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 3 ottobre 1929, n. 1881, recante provve­
dimenti per agevolare il credito ai danneggiati 
del terremoto del 26-27 marzo 1928 nella pro­
vincia del Friuli (470):

Senatori votanti. .

Favorevoli
Contrari

Il Senato approva.

206

194
12

Senatori votanti
Favorevoli .
Contrari . .

206
196

10

Il Senato approva.

Conversione in legge del Regio decreto 
16 gennaio 1930, n. 177, che modififlca l’arti­
colo 39 della legge 11 marzo 1926, n. 397, ri­
guardante lo stato degli ufficiali del Regio eser-
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cito, della Regia marina e della Regia aeronau­
tica (485):

cizio finanziario dal 1» luglio 1930 al 30 giu­
gno 1931 (475):

Senatori votanti 206 Senatori votanti . 206

Favorevoli
Contrari .

194
12

Favorevoli .
Contrari . .

188
18

Il Senato approva. Il Senato approva.

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 20 marzo 1930, n. 221, concernente la 
cessione gratuita ai Comuni dei materiali e 
rottami giacenti nel territorio in cui si svolsero 
le operazioni belliche (489):

Senatori votanti

Favorevoli
Contrari ,

206

195
11

Il Senato approva.

Conto consuntivo del?Amministrazione del
Fondo di Massa nel Corpo della Regia Guardia 
di finanza, per Pesercizio finanziario dal 1° lu­
glio 1927 al 30 giugno 1928 (488):

Domani alle ore 16 seduta pubblica col se­
guente ordine del giorno:

I. Discussione dei .seguenti disegni di legge:

Modificazioni all’ordinamento dell’istituto 
Nazionale a favore (degli impiegati degli Enti 
locali e dei loro superstiti non aventi diritto a 
pensione (481);

Ammissione ai concorsi per posti di diret­
tore didattico centrale nei Comuni che conser­
vano l’amministrazione delle Scuole, elementari 
(476);

Concessione, di alloggio gratuito o inden­
nità a maestri elementari dei 'Comuni delle 
provincie di Trieste e Gorizia (477) ;

Sistemazione della strada di accesso al 
Vittoriale (479);

Conversione in legge del Regio decreto-
Senatori votanti 206 legge 17 marzo 1930, n. 24:3, recante ulteriore

Favorevoli
Contrari .

. 192

. 14

Il Senato approva.

Conversione in legge del Pegio decreto- 
legge 22 febbraio 1930, n. 184, riguardante la
dichiarazione di pubblic utilità delle opere
per la copertura della Fossa interna, dalla 
Piazza San Marco al Ponte di Porta Genova 
in Milano (469):

proroga del termine per la revisione straordi­
naria dei preceder)ti di servizio e di condotta 
degli appartenenti al Corpo degli Agenti di 
pubblica sicurezza (490);

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 22 febbraio 1930, n. 182, relativo all’esclu­
sione degli ex-agenti dimissionari delle ferro­
vie, tramvie e linee di navigazione interna 
dalla restituzione dei contributi di previdenza 
(492);

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 13 gennaio 1930, n. 40, che autorizza Pas-

Senatori votanti . . . 206
segnazion straordinaria di lire 3,600,000, da

Favorevoli
Contrari .

. 194

. 12

Il Senato approva.

Stato di previsione della spesa del IMini­
stero dell’agricoltura e delle foreste per Peser-

inscriversi sul bilancio del Ministero degli af­
fari esteri, per contributo dello Stato alle 
spese per lo stuòlo e per ì lavori iniziali della 
strada camionabile Assab Dessié, in dipen­
denza del Patto italo-etiopico del 2 agosto 1928 
(434);

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 28 febbraio 1930, n. 251, che approva una
Convenzione modificativa di quella vigent p con
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la Società « Adria » per l’esercizio delle linee
di navigazione Periplo italico, Adriatico-Sici- 
lia-Tirreno ed Adriatico-Nord Europa (494);

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 10 ottobre 1929, n. 1942, portante norme 
per il funzionamento della Camera agrumaria 
per la Sicilia e la Calabria in Messina (379);

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 20 marzo 1930, n. 220, contenente esen­
zioni fiscali per gli’ atti dei giudizi delle Corti 
d’appello in materia di matrimoni celebrati 
avanti i ministri del culto cattolico e per gli 
atti di dispensa dalle pubblicazioni e dagli im- 
piedimenti al matrimonio (501).

II. Seguito della discussione del seguente 
disegno di legge :

Stato di 'previsione della spesa del Mini­
stero delle comunicazioni per l’esercizio finan­
ziario dal 1® luglio 1930 al 30 giugno 1931 
(459).

La seduta è tolta (ore 19).

Prof. Gioacchino Laurenti

Capo dell’ufficio dei Resoconti.


