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La seduta è aperta alle ore 16 »

Sono presenti i ministri della giustizia ed af­
fati di culto, del tesoro, dei lavori pubblici.
deir agricoltura, deirindustria- e commercio, '
delie, terre liberate dai nemico.

DE NOVELLIS, segretario, legge il processo 
verbale della seduta precedente, che è appre­
vato.

Oongedi.
PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i se- 
:1•?

natori. Battaglieri, di giorni 10, Clemente di
giorni 10.

Se non si fanno osservazioni, questi congedi 
s’intenderanno accordati.

Votazione a scrutinio segreto.
presidente. L’ordine del giorno reca la

Votazione a scrutinio segreto dei disegni di 
^®8’ge approvati ieri per albata e seduta.

r,
Discussioni, f. 374

Prego Ponorevole senatore, segretario. Sili 
di procedere all’appello nominale.

SILI, segretario, fa l’appello nominale.
PRESIDENTE.. Le urne rimangono aperte.

Presentazione di relazioni.

PRESIDENTE. Invito Ponorevole senatore 
Carlo Ferraris, a recarsi alla tribuna per pre­
sentare una relazione.

FERRARIS CARLO. A nome della Commis­
sione di finanze ho l’onore di presentare la re­
lazione al disegno- di legge : « Variazioni allo

stato di previsione della spesa del Ministero di 
agricoltura per l’esercizio finanziario 1921-22 ».

PRESIDENTE. Do atto al senatore Ferraris 
Carlo della presentazione di questa relazione, 
che sarà stampata e distribuita.

Invito l’onorevole senatore Zupelli a recarsi 
alla tribuna per presentare una relazione.

ZUPELLI. A nome GÌelP Ufficio centrale ho 
l’onore di presentare al Senato la relazione sul
disegno di legge: « Conversione

Regi decreti 23 novembre 1921,
1° febbraio 1922,

in legge dei 
n. 1741, e

n. 88, concernenti proroghe
dei terniini per gli esoneri ed. i collocamenti
a riposo in dipendenza della-legge 31 ago-

sto 1921, h. 1080, sulla riforma dell’Ammini­
strazione dello Stato».

PRESIDENTE. Do atto all’onorevole sena­
tore Zupelli della presentazione di questa rela­
zione, che sarà stampata e distribuita.

Invito Ponorevole senatore Mango a recarsi 
alla tribuna per presentare una relazione.

Tipografia del Senatp
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MANGO. A nome delhi Commissione di finanze ■
ho l’onore di presentare al Senato le relazioni 
sui disegni di legge : •

• 1 «
■ ■ ' I

. stato di previsione della spesa del Miristero r 
dei lavori pubblici per l’esercizio finanziario

' dal P luglio 1922 al 30 giugno 192 9Ó »
- 1« Stato di previsione della spesa del Mini- , Prego il senatore,. segretario, Biscaretti di

stero della pubblica istruzione per Fesercizio ' darne lettura.
finanziario dal 1° luglio 1921 al 30 giugno 1922; ' 

«Stato di previsione della spesa del Mi­
nistero della pubblica istruzione per Peserei-'

BISCARETTI, segretario, legge: 
(V. Stampati Nr419-420).
PRESIDENTE. È aperta la discussione gene-

. zio finanziai’io 
gno 1923 ».

dal lo'l luglio 1922 al 30 giu- rale su questi disegni di legge.

PRESIDENTE. Do atto all’ onorevole sena­
tore Mango della presentazione di queste rela­

GALLINI. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facoltà.
GALLINE Chiedo venia al Senato se anche,

zioni, che saranno stampate e distribuite. sul bilancio dei lavori pubblici. domando la
Invito'l’onorevole senatore Loria a recarsi parola; e mi ^^ffretto a giustificarmi e a do­

alla tribuna per presentare una relazione.
LORIA. A nome dell’ Ufficio’ centrale ho 

l’onore di presentare al Senato la relazione 
sili disegno di legge: « Conversione in legge
di decreti luogotenenziali concernenti i servizi
del tesoro. dell’Amministrazione della Cassa
depositi e prestiti e degli Istituti di previdenza ».

PRESIDENTE. Do atto all’onorevole senatore 
Loria della presentazione di questa relazione, 
che sarà stampata e distribuita.

mandare l’assoluzione anticipata ' del fastidio 
che arrecherò al Senato.

Qualche settimana fa io presentai una inter­
pellanza sulla ritardata approvazione da parte 
del Parlamento della legislazione sulle acque. 
Quella interpellanza, per ragioni indipendenti i 
dalla mia, volontà e da quella dell’on. ministro, b 
non fu potuta svolgere, onde io. ho convertito 
quella interpellanza in un ordine del giorno e

J

chiedo alla vostr cortesia di permettermi di
Invito l’onorevole senatore Mens’arini a re- svolgerlo brevissimamente.

carsi alla tribuna per presentare una relazione.
MENGARLhTI. A nome dell’ufficio centrale- 

ho l’onore di presentare al Senato la relazione

Sul finire del 1916, quando la 
rava da oltre un anno, il ministro dei lavori '

guerra du-

sul disegno di legge: « Conversione in legge*
del Regio decreto 20 agosto 1921, n. 1223, per 
proroga del decreto luogotenenziale 22 febbraio 
1917, n. 386, sulla costruzione ed il collega­
mento di linee di' trasmissione dell’energia 
eleitrica

PRESIDENTE. Do atto all’onorevole senatore 
Mengarini della presentazione di questa rela­
zione, che sarà stampata e distribuita.

Discussione dei disegni di legge: « di pre­
visione delia spesa del Ministero dei lavori pub-X

blici per resercizìo finanziario dal 1° luglio 1921 
ad 30 giugno 1922 » (N. 419) ;

« stato di previsione delia spesa dei Ministero'
dei lavo 3 pubblici per l’esercizio .finanziario
dal 1° luglio 1922 al 30 giugno 1923 » (N. 420).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la

pubblici, onorevole Bonomi, ebbe la geniale e 
patriottica idea di sfruttare meglio i nostri salti ' 
d’acqua per poter produrre una maggior quan- , 
tità di forza idro-elettrica, onde compensare in : 
parte col cosi detto carbon 'bianco la. defi- ! 
cienza del carbon fossile, che si era elevato a 
prezzi inverosimili.

L’idea nobilissima fu però, a mio parere, de­
formata e sfruttata dalla burocrazia, la quale 
da gran tempo aspirava a formare’ un grande 
patrimonio idrico dello Stato per poter poi ac­
canto ad esso edificare una grande piramide 
burocratica.

Ora sembra a me che il patrimonio idrico 
dello Stato non sia purtroppo di molto aumen­
tato, perchè, se sono bene informato, il milione 
e 200 mila cavalli dinamici di forza idro-elet­
trica, che si producevano anteriormente alU 
guerra, non sono punto aumentati o sono au­
mentati di poco: la piramide burocratica in­

discussione dei disegni di legge: « Stato di pre­ vece è stata in gran parte eretta, perchè si
visione della spesa del Ministero dei lavori pub­
blici per l’esercizio finanziario dal 1° luglio
1921 al 30 giugno 1922; 

creò col decreto-legge il Consiglio superiore 
delle acque con un Comitato esecutivo delle 
acque. Non bisognai dimenticare che per gh

1
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'alti funzionari dello Stato il far parte di un 
Consiglio superiore signiAca arrivare al ba­
stone di maresciallo. Si-erano dunque costituite 
grandi cariche accanto al Consiglio Superiore e 
anche costituito un Tribunale Superiore delle 
acque pubbliche, unico per tutto il Regno.

Il progetto di conversione in legge fu por­
tato al Senato, il quale in una memorabile di-
scussione, durata per ben 11 tornate, col sol
leone del luglio e dell’agosto 1919, esaminò a
fondo la materia ; e ii progetto di conversione 
in legge del decreto Bonomi sarebbe andato a
picco. se non fossero state' apprestate grandi
opere di salvataggio, le quali furono principal­
mente quéste che verrò enumerando. Si com­
prese nella materia del decreto-legge anche 
quella dei bacini montani, materia utile, necessa­
ria e specialmente interessante per il mondo in­
dustriale ; si restrinse il carattere dell’acqua 
pobblica con una disposizione in virtù della 
quale si doveva ritenere acqua, pubblica sol­
tanto quella che attualmente serviva ad uso 
di pubblico generale interesse, escludendo così 
tutti corsi minori, tutti i fossi che nel Regno
d’Italia sono stati iscritti negli elenchi delle
acque pubbliche in numero di circa 30 mila!

Poi si modificò il tribunale unico del acque 
in Roma, creando otto tribunaìi regionali nelle
diverse regioni ? cosi il progetto passò modi-
Acato, ampliato, divenuto quasi un codice di
130 articoli di fronte al modesto progetto uscito 
dalla penna del ministro Bonomì.

Si fece ih quest’Aula la questione della co­
stituzionalità; e ricordo che in una memora­
bile relazione dell’ufficio centrale, scritta, dal
senatore Roland! Ricci, il relatore dice; « Per
ben due volte abbiano richiamato il Governo
alla norma della costituzionalità » 
novello Radames, tacque sempre.

e il G-overno
7

7

non rispon-
d'endo mai ai richiami dell’ufficio centrale.

Durante la discussione si parlò della costitu­
zionalità in principio, nelle prime sedute, e si 
disse che la questione sarebbe stata risolta in 
fondo, e poi in fondo si disse che la questione, 
era stata risoluta in principio !

Con tutto ciò il Senato approvò, ma votò un
ordine del
danna

giorno, che è una specie di con
condizionale. Diceva in sostanza, per

questa volta vi lasciamo fare. ma non ci ri-
cascate più a fare decreti di quésto genere; e
11 Governo, tanto per mostrare obbedienza al

Senato, ci ricascò subito dopo; perchè dagli
atti parlamentari emergono questi dati: la ven­
tiquattresima legislatura, in Ane della qual fu 
discusso il progetto al Senato, si chiuse al 29 
settembre 1919, la venticinquesima si aperse il 
16 novembre 1919, e venti giorni dopo, cioè, 
a Parlamento aperto,- comparve la Gaz^zetto. 
Ufficiale col nuovo decreto, che era in sostanza 
quello preparato dal Senato.

Ora hi legislatura si chiuse, il decreto de­
cadde, e son passati da allora due anni e mezzo 
e più, e il decreto si esegue, i tribunali pro­
nunciano sentenze, e il Governo non si dà cura 
di far discutere dal Parlamento questa grave 
materia delle acque.

CORBINO. Domando la parola.
GALLINI. Io rilevo per chiudere e per es­

sere breve le strane e dannose conseguenze
delPapplicazione di questo decreto I)

Ricordo anzitutto che nel decreto è inserita 
una massima di diritto feudale, che chiamerei 
quasi ostrogota, con la quale si stabilisce che -
tutti i diritti di derivazione, comunque acquisiti
con denaro, con prescrizione, con eredità.

?

in
j qualunque maniera, sono tutti decaduti,, e de

vono tutti, per essere esercitati, essere ricono­
sciuti dal Ministero dei lavori pubblici.

Ora questi riconoscimenti da farsi, secondo 
una statistica alta alta, fatta nel Ministero dei 
lavori pubblici, raggiungono hi rispettabile ci-
fra di ottocentomila. e non si riconoscono per-
chè non c’è il personale sufAciente, d’onde la 
necessità di allargare la piramide !

Io potrei citarvi centinaia di esempi strani, 
ma ne voglio ricordare uno solo del quale pos­
siamo essere testimoni tutti. Tutti sanno che il 
niagniAco castello Estense di Ferrara è fornito di 
acqua che gli gira attorno e serve anche per 
l’igiene della città; è un- diritto che l'imonta a 
secoli ed è fondato su documenti inoppugnabili. 
Anche questo diritto è sospeso e il Comune di
Ferrara ) per certi danni arrecati, a causa della.
mancanza d’acqua intorno al castello. ricorse
ai tribunali che si dichiararono incompetenti, 
perchè era sorto il tribunale, unico in Roma 
(il quale diventò poi tribunale plurimo) e si 
dovette andare a litigare a Firenze, dove quel
tribunale delle acque disse
ciarmi perchè il diritto

non posso pronun­
vostro non è ancora

nè riconosciuto, nè disconosciuto dal -Ministero,
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Io, in rappresentanza della città di Ferrara, 
ho pregato i diversi ministri dei lavori pub-
blici di fare questo riconoscim’ento : tu Hi mi
hanno cortesemente risposto che avrebbero 
sollecitato il Genio civile, ma il Genio civile 
ha risposto: io non posso procedere ai ricono­
scimenti se non mi date del personale.

Vede dunque l’onorevole ministro, che bi­
sogna allargare la pianta della piràmide!

Altra iattura: gli elenchi dèlie acque pub­
bliche prescritti dalla legge del 1894 erano 
destinati a costituire un catasto delle acque 
pubbliche, una specie di carta dello Stato'Mag-

chè formati da due consiglieri d’appello e da 
un ingegnere del genio civile, dipendente dal 
Ministero dei lavori pubblici.- Il tribunale su­
periore è formato anch’esso da consiglieri di 
Cassazione,'da consiglieri di'Stato e da membri 
del Consiglio superiore dei lavori pubblici. Ora 
nel costituire questi tribunali si sono conge­
gnate delle idee addirittura antigiuridiche, an- - 
tilogiche, contrarie a natura, direi quasi dia­
boliche;, perché prima di tutto si è messo
rinteresse del giudice in contraddizione con

giore, come, c’è per le ferrovie e per le strade
comuni; invece il decreto dichiara, consacrando 
la teoria demanialistica che serve a costituire 
il patrimonio idrico dello Statò, dichiara che, 
quando un’acqua è inclusa nell’elenco pubblico.

l’interesse della parte. Infatti davanti ah tribu­
nale delle acque voi, ad esempio, non potete 
eccepire l’incostituzionalità del decreto, perchè 
se il giudice accoglie questa eccezione, deve
sopprimere se stesso, il suo posto, la sua in­
dennità. Non solo, ma si è messa- la coscienza
del giudice alla tortm Cv E per vero in nani

diventa acqua non pubblica, ma demaniale. tribunale vi è un. giudice tecnico. e poiché .
cioè di proprietà delio Stato; e così diventano 
demaniali tutte le' acque.

Ho accennato 'che negli elenchi pubblici
• delle 69 provincie sono iscritti . circa 30.000

fossi (non fiuini)'e questi diventano tutti pro­
prietà demaniale, e anche le acque piovane, 
unica res nullius che rimaneva al mondo, di­
ventano proprietà del demanio!

E questa proprietà il demanio se la appro­
pria senza indennità;, quindi la confisca in ol­
traggio alla lettera ed allo spirito dello Sta­
tuto.

trattasi sempre di questioni eminentemente 
tecniche, è il voto -, del tecnico che prevale. Ora 
questo giudice è un dipendente dal Ministero dei 
Lavori pubblici, è un impiegato del Genio Ci­
vile: cosicché, se - questo povero giudice dà ra­
gione al privato, il suo superiore dirà per lo 
meno che è un ignorante e ne resterà pregiu­
dicata la sua promozione; se invece dà ragione 
al Ministero, si dirà che lo fa, per da,r. ragione
ai suoi superiori Insomma la coscienza di
questo giudice - egli sarà certamente un uomo
onesto è messa alla tortura. è una 'snatura-

Altra conseguenza disastrosa’ e . sono alla
fine - è quella rappresentata dai tribunali delle 
acque. Per me questi tribunali rappresentano 
una vera deformazione dell’ordinamento giu­
diziario. Già non si capisce, perchè otto tribu­
nali regionali, mentre le regioni sono quattor­
dici 0 quindici, otto tribunali con delle, circo­
scrizioni cosi strane, che sembrano fatte appo­
sta per tormentare i poveri cittadini, che hanno 
bisogno di adirvi. Per esempio Ferrara che si 
bagna nell’Adriatico, deve andare per tutte, le 
sue cause, anche per un valore di 100 lire, 
oltre Appennino, a Firenze.;' mentre la provin­
cia di Modena che confina con quella di Fi­
renze, deve andare a farsi giudicare a Milano,

La costituzione poi di questi tribunali è fatta' 
in modó che sembra inconcepibile si sia po­
tuto venire a formare una istituzione giuridica 
cosi assurda e contraddittoria. Mi spiego : i tri­
bunali regionali sono larve di tribunali, per- 

zione deiristituzione della giustizia
Non proseguo su questa linea; mi sono li-

mitato ad esporre questi concetti generali, per­
chè ho fiducia che l’onorevole ministro, il quale 
ha l’ingegno, la cultura,-1’energia per togliere 
al Paese questa' cappa di piombo, voglia fare 
tuttociò Che dipende da lui per portare - non 
domando altro - la discussione in Parlamento, 
perchè il Parlamento possa vedere se queste 
mie osservazioni, se quelle che tutto il mondo 
fa^, sono giuste o no. Io auguro che l’onorevole 
ministro possa far questo, perchè cosi facendo 
si renderà benemerito della legislazione del suo 
Paese. {Approvazioni}.

PRESIDENTE. Lia facoltà di parlare l’onore­
vole senatore G-arofalo Ù

G-AROFALO. Una parte notevole del deficit
annuo della nostra finanza deriva dal bilancio
dei lavori pubblici. Infatti, il defcit. generale 
del bilancio ascende . quasi a cinque miliardi e
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quello dei lavori pubblici nell’esercizio 1920- '' risposta che ebbi dall’onorev Me Micheli, 
1921 raggiungeva la cifra di un miliardo e qua- . ministro dei lavori pubblici nel 1921, risulta 
rantacinque milioni, però, per 1 esercizio 1921- che a,l 15 novembre, 1921, i passagiri a livello 
1922 si prevede una^ diminuzione di cinque- ■ muniti di chiusura e di custodia erano 12,417,

I

eentottanta milioni,, dipendente dallo scemato ■ ed‘ in
prezzo del carbone. Speriamo che questa pre- menti
visione si verifichi. ?

essi avvennero- soltanto sette investi- 
mentre nei passaggi a livello aperti

Intanto è da notare che questo deficit 31 investimenti. Come
e incustoditi, che erano 3435, si verificarono

si vede, vi è una dif-
grave è stato cagionato piineipalmente dall’au- j ferenza enorme di proporzione. L’ onorevole 
mento del personale. Infatlì, il personale, che j Micheli diceva che tale diversità poteva spie-
supera di molto quello di tutte le altre-nazioni. ■| garsi « per la novità del provvedimento. non— ■ / «.-Z" \_Z VLXXXi V/ X-t XXV-ZXX

negli .ultimi anni è stato portato da 9G mila ancora ben conosciuto ed entrato nelle consue­
agenti a. 210 mila; la proporzione dell’aumento 
sta dunque tra il doppio ed il triplo. Tale enorme 
aumento è avvenuto non tanto per il servizio 
di nuove linee (le quali furono ben poche), 
quanto per effetto della legge delle otto ore di 
lavoro, legge che fu incautamente applicata a 
tutte le classi di agenti, senza alcuna distin­
zione, senza alcuna considerazione della diver­
sità del rispettivo servizio che per alcune fun­
zioni, è facile e comodo, mentre per altre, è

tudini delie popolazioni ». Ma io credo che se
pure passeranno degli anni, la popolazione non
si abituerà e continueranno empre ad esservi
disgrazie, nonostante ogni avvedutezza da parte 
dei cittadini. ’ .

Come'possono questi sapere in quale mo­
mento passerà il treno, se, per una biasimevole 
consuetudine in Italia, Torario non è quasi mai
rispettato ? E poi. gran parte dei nostri conta-

duro ed estenuante. i

dini sono analfabeti, e pertanto le indicazioni 
messe per segnalare il passaggio del treno re-

Bisogna riconoscere, però che si è tentato di 
fare qualche economia. Ma disgraziatamente i 
Ministeri precedenti non ebbero la mano felice 
nelle economie. Ne fecero poche, e queste po-

•stano ^inavvertite.

che, proprio là dove non si sarebbe dovuto.
E/cosl, con un decre to da convertire in legge,

rAmministrazione fu autorizzata a sopprimere 
livello. È questa la '• la custodia dei passaggi

seconda volta che io parlo di questo provve­
dimento. Ne parlo per la seconda volta perchè, 
dalla prima discussione che ne fu fatta, finora

Si vuole che i cittadini provvedamo diretta- . 
mente alla loro incolumità e non pretendano 
che il Governo li conduca per mano come 
bambini e li inetta al riparo di ogni pericolo. 
Cose giuste In astratto, ma nel caso speciale 
si può osservare che il nuovo metodo di inse­
gnamento è un po’ crudele. Per fai e che i cit­
tadini siano avveduti e prudenti, si punisce la

■ loro distrazione facendoli stritolar'i dei treni!

non sono cessa.ti gli investimenti
La severità può parere un poco recessiva in

sui passaggi
a livello, anzi essi sono diventati molto più

_ un paese che abolì la pena di m^rte per 
assassini!

0’1]

rrequenti. Ter fortuna. le disgrazie per ora fu-
rono limitate a

II

singole persone; potrebbero
però accadere veri disastri. Supponiamo, ad 
esempio, che un carro carico di pietre e di altre 
materie pesanti, nell’attraversare la linea fer-
roviaria, resti fermo su di essa, o perchè una
ruota resti impigliata nel binario, o perchè un
cavallo sia (caduto e non si rialzi subito.

Furono escogitati mezzi per reni lere minori 
i pericoli nell’attraversamento dei passaggi a 
livello. Per esempio, l’on. Micheli ] urlò di ap­
parecchi avvisatori e di appareCc li di chiu- 
suìvì automatica. Io non so se si s a già fatto 
qualche esperimento di questo gei'ere. Anche 
l’on. Bianchi nella sua relazione ne lice qualche

e in
questo niommito sopraggiunga un treno diretto, [ '

è’imnde vodocità, in tal caso,-per effetto d.el- 
lurto viole]) fco, il treno medesimo potrebbe sof­
frire gravissimo danno. Finora, fortunatamente

cenno..
Ma a parte tutto ciò, l’Ufficio centrale dei

ciò non è )

Senato aveva creduto che non si dovesse la­
sciar libera TAmministrazione-di lopprimere, 
come e quando volesse, la custodia ( ei passaggi

i casi di­
sdm enti.

avvenuto... Ma sono frequenti, invece, 
pei'sone che furono vittime di inve-

a livello. L’Ufficio centrale aveva iti oposto che
dei Consigli tecnici fossero interi o Cl ti volta
per volta e che si fosse domanda to anche il
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parere del Consiglio di Stato, e che soltanto
allora. in seguito alle proposte fatte, e alla
compilazione di speciali elenchi approvati dal
Ministero, si fosse proceduto alla soppressione.

dallo Stato, con grande disdoro del nostro paese, 
all’estero.

1,0 credo che indagini costanti, abilmente

Io non so se si sia fatto nulla di ciò. Quello 
che so è che molto spesso noi abbiamo notizia 
di nuove disgrazie sui passaggi a livello.

fatte, da agenti che si sappiano scegliere tra
i più intelligenti, potrebbero condurre molto . 
spesso alla scoperta degli autori dei furti fer­
roviari: e allora bisognerebbe colpire costoro

Quando si parla di queste cose, si usa esser- implacabilmente. Del resto si potrebbe forse
vare, con una certa leggerezza, che in altri
paesi non esiste la custodia dei passaggi a
livello i quali sarebbero lasciati sempre aperti. "
E si cita per lo più Tesempio dell’America.
Ora la verità sarebbe questa. come io leggo
anche nella relazione dell’pn. Bianchi, che In 
America i passaggi a livello non sono custo­
diti in aperta campagna, nei territori immensi 
e spopolati, specialmente verso l’ovest; non 
così in vicinanza delle città, dove sembra anzi 
che vi sia una tendenza a custodirli sempre

stabilire, senz’altro, la responsabilità di quegli 
agenti che hanno in consegna le merci.

Grandi economie certamente si possono e si ' 
debbono fare, perchè non è possibile che il 
bilancio delle ferrovie continui, nonostante l’ele­
vato prezzo dei biglietti, ad essere in un deficit 
cosi rilevante. Si facciano dunque, ma non già ' 
a scapito della sicurezza dei cittadini, non già

! in modo da rendere più frequenti le disgrazie,
le quali, oltre alla pietà che ispirano, cagio-

di più.
‘Un’altra • economia dello stesso genere si

nano nuove spese per le ingenti somme dovute 
per il risarcimento del danno alle vittime o 
agli orfani. {Approvazioni}.

tentò con la diminuzione delle visite alle linee, 
le quali furono limitate ad una per ogni tre 
giorni. Si è creduto dunque che per la sicur 
rezza delle linee basti visitarle di tre In tré 
giorni. Anche questo mi pare che possa essere, 
cagione di danni e di disastri. Durante tre in­
teri giorni, non si sa che cosa possa, succedere 
in una ferrovia.

In conclusione, io credo che sarebbe oppor­
tuno ritornare all’antico, ristabilire dunque la

■ Presentazione di una relazione.

PRESIDENTE. Invito l’onorevole senatore
Mazzoni a recarsi alla tribuna per presentare 
una relazione.

MAZZONI. Ho l’onore di presentare al Se­
nato, a nome dell’ufficio centrale, la rela­
zione sul seguente disegno di legge :,« Appro­
vazione della convenzione stipulata tra lo Stato

custodia dei passaggi a livello almeno s
strade rotabili, fino a che non sia possibile

ulte
CO-

e gli enti locali per la sistemazione edilizia

struire dei soprapassaggi o dei sottopassaggi’ 
ed inoltre, ripristinare la visita quotidiana delle 
linee.

Piuttosto si potrebbe pensare ad economie 
'in un altro campo. Come ho avvertito da prin­
cipia, la classe degli agenti è veramente troppo 
numerosa, in proporzione della lunghezza to­
tale delle nostre linee ed in confronto delle- 
altre nazioni. Bisogna dunque trovare il modo 
di ridurne il numero a giuste proporzioni.

delle cliniche della Regia università di Sas­
sari ». .

PRESIDENTE. Do atto all’onorevole senatore , 
Mazzoni della presentazione di questa relazione, 
che sarà stampata e distribuita.

Ripresa delia discussione.

E un’altra cosa è necessaria: tentare ogni

PRESIDENTE. Riprendiamo la discussione 
dei bilanci sui lavori pubblici.

ROTA. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facoltà.

mezzo perchè sia diminuita quella cifra enorme 
(che pare si preveda in quaranta milioni e che 
potrebbe anche superarli) per rimborso di og­
getti avariati o smarriti... che si potrebbero
dire più propriamente « oggetti rubati ». Sono
furti continui il cui danno dev’essere risarcito

ROTA. Onorevoli colleghi ; uno degli argo- .
menti sui quali più si affatica il nostro pensiero 
in questi momenti e taloj-a tormenta il no­
stro spirito, sono le condizioni stremate del no­
stro bilancio, il quale, dopo un miglioramento 
che venne annunziato da quel banco, parrai

I

i
I 
i
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circa due anni or sono, miglioramento - sog­
giungo - non per virtù di economie, ma per 
inasprimento e anticipazione imposte, e per il 
quale il disavanzo era diminuito a tre miliardi, 
oggi, con moto accelerato, si afferma da taluno 
che sia salito a sette miliardi. Quali sono le 
cause di questa poco felice situazione ? Io, per­
chè uscirei dal tema di questa discussione, non 
mi indugierò a fare l’analisi psicologica e, 
direi quasi, psicopatica di uomini ’e cose : dirò
solo, sinteticamente, die esse possono ricercarsi <

,in tutti, dopo aver lamentato un grande eccesso 
di spese, domandava al ministro che altre spese 
venissero fatte. Io invece non vi domanderò 
delle spese; ma permettetemi, onorevole mini­
stro, che io. sia pur succintamente^ ma con
tutta esattezza, svisceri questo gravissimo ar­
gomento.

Il bilancio delle ferrovie dello Stato si pre­
senta in - condizioni disastrose, e notate che era 
lecito sperare che tali condizioni fossero diverse.
perchè mi sovvengo che nel dicembre 1921

in difetti di sistemi, errori di uomini, influenze il ministro del tesoro del tempo 
.11 irv r\T r» o i-rx -PR z4i -r-r ^1 J1 _______ __ _Tdi dottrine nefaste, insufficienza di volontà de­
liberate e-contrarie, ed esigenze di classi che
vanno, specialmente dopo la guerra, continua- 
niente acuendosi, per modo che ogni giorno noi 
assistiamo a domande, a petizioni, a proteste.
a comizi, a sindacati, a sindacalismi, a sabo-

1

;

, '■ aveva detto
che si doveva far si che il bilancio delle fer-
rovie dovesse bastare a sè stesso. Ma, purtroppo, 
questo proponimento anche se sincero, anzi 
indubbiamente sincero, è stato contradetto dalla 
realtà delie cose; perchè noi abbia,mo visto sia 
dall’elaboratissima relazione della Commissione

taggi, ad ostruzionismi, a scioperi bianchi o di di finanze, si^. da quanto ha dichiarato il mi--
altro colore, tutti diretti contro lo Stato, qua­
siché questo Stato sia la provvidenza, divina, 
mentre lo Stato non siamo che noi stessi.

Date tutte queste cose, voi, onorevoli sena­
tori, comprenderete che, senzci fare, un’ inda­
gine dettagliata e minuta di queste condizioni 
e delle cause che le hanno originate, bisogna, 
se non uscire da questa situazione, per lo meno 
migliorarla. Si' è creduto, perchè i pericoli e 
le difficoltà non facilmente e non volentieri si 
affrontano direttamente, ma si cerca di aggi­
rarle, si è creduto che un vantaggio potesse 
derivare dalla riforma della burocrazia. Ma, sia . 
per difetto congenito della sua struttura, come

i

venne dimostrato luminosamente allorché, nel- 
' l’agosto dell’anno scorso, venne fatta la di- 

! scussione di questa legge, sia per rilassatezza
I da parte di chi la doveva applicare, è certo

che la burocrazia,- questa massa potente che
)

ha in balìa lo Stato ed alla quale appartengono 
persone scelte ed affezionate allo Stato e altre
invece che sono inerti e ribelli ? non potrà es-
sere radicalmente ridotta; e la legge di riforma, 
come è ormai risaputo da tutti, non potrà por-
tare quei vantaggi, che gli ingenui si ripro

' mettevan'o. Pio detto questo perchè ha relazione, 
onorevoli colleglli, con, quanto vi verrò più 
tiettagliatamente a dire riguardo al tema che 
forma oggetto di questa discussione, e cioè il 
bilancio delle ferrovie dello Stato, del quale 

0 hitrattenuto testé l’onorevolè senatore Ga­
rofalo, che seguendo il costume ormai invalso

nistro dei lavori pubblici alla Camera dei de­
putati, che oggi, in otto mesi di esercizio il di­
savanzo nel bilancio delle ferrovie dello Stato 
è di 7Ò9 milioni. E tengano presente, gli ono­
revoli senatori, che c’è una' diminuzione nelle 
entrate, diminuzione la quale si è fatta già 
sentire negli ultimi mesi a cui si riforisce que­
sto bilancio. Per modo che, nonostante l’aggra­
vamento delle tasse, le quali costringono e ro­
vinano il traffico, senza esagerare e senza, es­
sere pessimisti, si deve dire che noi, anche in 

■ questo esercizio, avremo un disavanzo di oltre 
un miliardo.

Guardiamo quali sono le cause di questo di­
savanzo. Io sarò brevissimo. Vi dirò quali sono 
le cause del disavanzo. Prima di tutto la quan­
tità enorme, tollerata e lamentata quotidiana-
mente. ma rollerata sempre, del personale ;

quantità che oltre un danno, che non si do-
vrebbe tollerare.
dalo e

è anche uno scandalo: scan-
disgusto per chi lavora ed è pagato

meno. Quantità enorme del personale che venne 
già ricordata, dal precedente oratore senatore 
Garofalo : oper modo che gli agenti (sono precise 
le mie cifre) che al primo gennaio 1918 erano
118,288, al 12 giugno 1921 crebbero a 212,852.
Sono dunque aumentati nel numèro di circa 
100 mila; ai quali agenti -bisogna aggiungere 
altri 14 mila dirigenti e dell’amministrazione; •
per modo che per l’esercizio ferroviario. ab-
bianioJmpiegati oltre 226 mila persone. Que­
sta pletora da che cosa è derivata? Dalla ado-
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zione delle nuove tabelle organiche, che hanno 
obbligato ed assumere d’un tratto 50 mila nuovi 
agenti, con una spesa di oltre 200 milioni; dal- 
Passunzioiie di 10 mila reduci di guerra: ma 
qui l’assunzione era necessaria e doverosa; e

Noi vediamo un grande aumento nelle as-

dair assunzione di altri 5 mila mutilati 4* E qui
non si può fare alcuna obiezione^ perchè an-
che se la loro assunzione avesse'recato un 
danno, non ci deve dolere; il sentimento deve
essere superiore a qualunque ragionamento.
Inoltre tale, pletora deriva dalla imposizione 
precipitosa & tumultaria. delle otto ore di la-
voro a scadenza fissa; si è imposto che in
tal mese la tale categoria deve godere delle 
otto ore di lavoro, nel tale altro mese la tal 
altra categoria. Per modo che nella precipita­
zione delle cose si dovette raddoppiare il perso-
naie. Io, anche pe non contradire alla cor­
.rénte ormai unanime, non discuto se sia stato 
opportuno e necessario introdurre il sistema 
delle otto ore di lavoro, ma lo ammetterò perchè 
lo ammettono tutti.

Voci, no, no.
Dalle voci nbe io sento, posso rilevare che

alcuni non ritengono opportuno questo si­
stema : ma' se anche questo sistema è am­
missibile, se anche si deve per forza accettare- 
l’imposizione delle otto ore di lavoro, che que,- 
ste otto ore non siano finzione di lavoro., ma 
otto ore di lavoro effettivo e proficuo !

PRESIDENTE. Permetta, onorevole Rota, ci 
sono due ordini del giorno in questo senso già 
votati dalla Camera dei deputati e dal Senato; 
e dico questo a conforto della sua tesi.

EOTA. lo ringrazio l’onorevole Presidente
di questo richiamo e di questo conforto che mi 
dà con l’autorità della sua parola, ma questo 
conforto mi sconforta sempre più, perchè, no­
nostante rrmtorità dei consessLffa cui proviene, 
vedo che le cose continuano ad andare come
prima! {Ilarità, approvazioni].

Per questo io ritengo imprescindibile rime­
diare : l’onorevole Riccio ha manifestato pro° 
positi, che io mi auguro decisi, perchè il ri­
medio venga apportato.

La terza causa è costituita dalla mancanza,
in molti casi4

; della coscienza del loro dovere;
e cioè: un’applicazione rigida delle otto ore, 
come disse con frase eufemistica l’onorevole, 
ministro.

senze, il quale è anche favorito da medici com­
piacenti; abbiamo minor rendimento di lavoro 
in generale; abbiamo uno sciupio di carbone, 
per modo che, nonostante il cambiamento di si­
stema, il danno persiste. - -

Prima si dava un premio al macchinista e
al personale il quale risparmiava carbone ; si è 
dovuto cessare da questo sistèma per la truffa - 
ripeto le parole dell’onorevole ministro - che
veniva sul peso, ordita tra capi-magazzino e
macchinisti. Ed ora che il premio è tolto vi è
un notevole sciupio.

Aggiungo, cose che sarebbero incredibili se
non fossero vere: la incuria del personale nella 
sorveglianza è assoluta, permodochè ora sono 
in riparazione - e lo desumo da statistiche uf­
ficiali- 1500 locomotive, 4851 carrozze e 22,000 
e più carri. Questa gente non si cura affatto 
della roba ad essi affidata, anzi potrebbe darsi... 
ma non voglio dire una parola peggiore!

Il fatto si è, 0 signori, che noi assistiamo non 
solo a un disastro, ma a un. disastro, il quale 
è molte volte volontàriamente procurato! 
pr orazioni]. . -

Aggiungo, onorevoli colleghi, un’altra circo- 
costanza che credo farà impressione su di voi. 
La relazione sul bilancio 1920-21 non je’è; del 
pari mancano i quadri statistici, i quali dovreb­
bero essere allegati. Richiesti in proposito il 
Direttore e l’ufficio della direzione del bilancio 
.risposero che non c’entravano!

E qui ci troviamo in questa purtroppo non 
lieta .condizione di cose : il ministro sovracca- •
ricalo da queste responsabilità dice; « Io non
ho mezzi per poter assumere questa responsa-
bità, per poter rimediare! » E coloro a cui
spetta di assumere intiera questa responsabilità 
e cioè.il Consiglio di Amministrazione e l’Uf- 
ficio di direzione, richiesti del bilancio, richiesti 
della relazione e dei quadri statistici rispon­
dono: noi.non c’entriamo! Ma, onorevoli col­
leglli, se la maggior. parte delle cose che io 
testé vi ho accennate dipendono da colpa al­
trui e dalla insufficienza nostra nel rimediare 
allo stato desolante delle cose stesse, vi sono, 
non so se gravi o meno, vi sono altresì, ono­
revoli senatori, dei fatti i quali dipesero dalle
autorità, da coloro. cioè, i quali non solo non
dovevano lasciare correre, ma dovevano ripa­
rarli.

cio%25c3%25a8.il
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La legge sulla cosidetta riforma della buro­
crazia del 13 agosto 192'1, che imponeva la

Maturate con decorrenza anteriore? quindi
non sì; tratta di diritti quesiti, • perchè i diritti

semplificazione dei servizi, la riduzione del
personale, il consolidamento della spesa

quesiti vanno rispettati, quindi non si tratta
esi­

stente al 1° luglio 1921, all’articolo 13 dice te-
stualmente cosi « Anche le am.ministrazioni

di promozioni maturate prima della applica­
zione della legge, qui si tratta di promozioni, 
dice il testo dello articolo, matura.te con de­

ferroviarie, allo scopo di diminuire le'spese di 
geslione, come altre amministrazioni autonome, 
si uniformeranno alle disposizioni delia pre-

correnza anteriore allav andata in vigore della

sente legge ».
Quindi per l’ariicolo 1 9o la legge deve es-

legge. In sostanza, in poche parole, di promo­
zioni le quali erano cominciate prima, ma ma­
turavano dopo.

Di fronte a questo stato di cose la Commis-
sere applicata alle amministrazioni autonome, 
epperò anche airamministrazione ferroviaria, 
la quale deve uniformarsi a tale legge. E l’arti­
colo 9 dice (con disposizione precisa,"catego-

sione diede parere contrario, ma, nonostante

ilca, tassativa) : « - Dalla pubblicazione della
legge e fino a quando per ciascun grado non 
siano stati rimessi in servizio gli impiegati 
collocati in disponibilità, non potrà farsi luogo

questo parere contrario, il Governo cessato fece • 
il decreto 21 ottobre 1921, il quale confermava 
precisamente le- disposizioni dello schema che 
io testé vi ho lette nella loro forma testuale, 
e che sono in perfetta antitesi con la legge 

.sulla riforma della burocrazia.
Ora io non so -quali siano state le conse-

a nuove nomine. 0 a promozioni di grado ».
Seiionchè, neH’ottobre del 1921 viene presentato 
alla Commissione parlamentare della burocra­
zia uno schema di decreto, di apparenze molto
modestè, di soli 4 piccoli articoli; 
guardava anche di sfn ggita senza

ijlCu cni li
esami i arli.

d’un tratto si appalesava l’importanza e lo con­
seguenze che potevano derivare da questo de­
creto. . .

. In questo decreto che riguarda le ferrovie, 
presentato nell’ottobre 1921, l’onorevole Riccio 
quindi non c’entra, è detto:

Art. 1.
Elici non

« Finché il ministro dei lavori pub- 
avrà provveduto a determinare il

grado e il numero dei posti di ciascun grado nei 
ruoli organici del personale degli uffici, del 
personale esecutivo, del personale subalterno, 
degli uffici e del personale navigante, rimane 
vietata qualsiasi nuova assunzione per quel
personale di ruolo ».

La Commissione intravide subito in questo ar­
ticolo che. invertendosi e sorvolando al precetto
della legge sulla burocrazia. veniva rimessQ
alla facoltà del ministro di fare le tabelle.

Andiamo avanti: l’art. 3 di questo, schema di
decreto dice: «
ctoalsiasi 
base alle

grab

Sono sospese le promozioni di
ado. e qualifica salvo quelle che in

norme regolamentari ) e ad apposite
disposizioni, siano maturate con decorrenza an-^
teriore alla data dell’entrata in

13 agosto 1921
vigore della

lAscussioni^ f. 375

guenze materiali, gli effetti ^dannosi per il bi­
lancio ferroviario; so però che ne venne un 
gran danno morale. E lo sannoi membri della 
Commissione che ad ogni piè sospinto si sen­
tono rinfacciare la condizione dei ferrovieri...

BERNARDI. Ma la Corte dei conti ha re-
spinto quel decreto.

ROTA. Questo confermala giustezza della 
mia tesi, ma purtroppo nonostante tale giu­
stezza, la cosa andò così. Ora io richiamo l’at­
tenzione di voi, onorevoli colleghi, perchè que-
ste- infrazioni- della legge, delle quali io non
posso valutare il danno materiale in cifre e 
moneta, recano un gran danno morale, in quan- 
tochè i membri della Commissione (e vene è 
qui uno autorevolissimo che può confermarlo)
ad ogni piè sospinto ricevevano rimostranze
continue per confronti che facevano tutte le 
altre classi d’impiegati con i ferrovieri; e che 
hanno purtroppo radicato con tale esempio il 
concetto che con l’imposizione e la violenza 
si ottiene tutto. {Approvazioni}.

Dato questo - e mi affretto a finire - quali
sono i -rimedi che si devono apportare que-
sto stato non oltre tollerabile di cose? Perchè 
l’onorevo-le ministro consentirà con me che, se /
in regime quasi di pieni poteri, quali sono 
quelli dati al governo, sentita sia pure la Com­
missione consultiva della legge sulla- burocra­
zia, se il regime di pieni poteri, di imposte 
economie, di imposte semplificazioni di sistemi, 
di imposte riduzioni di personale, quando que-
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BIANCHI RICCARDO. {Segni di attenzione] a coprire 33 milioni.di perdita per gestioni ag-
Dopo quanto ha detto l’onorevole senatore RotetQ

io mi troverei nella condizione di ripetere, cor­
reggendole, alcune considerazioni da.lui esposte 
e di combatterne altre. Credo che la risposta che 
Ponorevole ministro darà al senatore Rota abbia

1

a dispensarmi dall’una e dall’altra cosa. È bene 
si sappia che appartengo alla commissione per 
la riforma della burocrazia soltanto dal novem­
bre e quindi non ho avuto modo nell’ottojire 
scorso di esprimere il mio pensiero circala que­
stione della promozione dei ferrovieri con decor­
renza dal gennaio 1921. Credo che la questione 
abbia anche un altro aspetto, oltre quello pro­
spettato dal senatore Rota, e che sia buona opera 
per ragioni di giustizia, di esaminare anche 
questo lato della questione e che il ministro dei 
lavori pubblici terrà molto conto delie ragioni, 

■ e non di. imposizione perchè imposizioni non

gregale a quella delle ferrovie di Stato, gestioni 
che è bene enumerare perchè di esse non si 
parla mai quando si accenna al disavanzo di 
di tale Amministrazione. Anzitutto vi. sono la 
ferrovie secondarie della Sicilia oggi 380 chi­
lometri che debbono diventare 450 a costru­
zioni completate; sono esercitate provvisoria­
mente dalie ferrovie di Stato fino a che, com­
piute le costruzioni, lo Stato non cederà queste 
ferrovie ' air industria privata. Quando questa
cessione sarà fatta è certo che dovrà anche
essere assegnata a chi le eserciterà una congrua 
sovvenzione. Ora le linee a scartamento ridotto 
di tutto il Regno che prima della guerra in
mano alle Amministrazioni private davano
luogo ad un deficit medio di circa 4Ó0 lire per 
chilometro (ed erano 1430 chilometri) oggi
producono un deficit da 25 a 30,000 lire

ve ne furono, che giustificano i ferrovieri a
vantare un certo diritto alle promozioni che 
avrebbero dovuto aver luogo il 1° gennaio 
1921. Queste promozioni non ebbero luogo a 
tempo debito inquantochè l’Amministrazione 
non ebbe il tempo e i mezzi per preparare
tutto il necessario materiale per l’epoca ricor

per chilometro. E la cosà è naturale. Il per­
sonale che -prima della guerra^ costava meno 
di 1200 lire per ogni individuo oggi costa circa 
8000 lire causa il trattamento uniforme impo­
sto dal Governo a tutte.le aziende; il numero 
degli agenti è aumentato causa i riposi e l’o­
rario delle otto. oPe accordala dal Governo;

data. Del resto la questione si restringe anche
a mettere in evidenza se dal 1° gennaio 1921
all’agosto, data della promulgazione della legge 
sulla burocrazia, furono fatte o no promozioni 
nelle altre Amministrazioni dello Stato. Nelle 
ferrovie non sene fece alcuna, neanche di rego- e •
larizzazione, perchè come il Senato sa alle
ferrovie di regola le promozioni si fanno una 
sol volta all’anno. -

Detto questo io vorrei esporre qualche con­
siderazione sulla questione del bilancio • ferro­
viario. Le preoccupazioni del Senato sono già 
state manifestate in parecchie circostanze: gli 
oratori che mi hanno preceduto hanno accen­
nato alla loro inquietudine vivissima pel di­
savanzo che si ripete nell’anno, che sta-per. 
chiudersi e che probabiLnente avremo anche

il carbone è aumentato di prezzo p 
; di questo

nessuno ne ha colpa; tutte le altre spese sono 
5 0 6 volte maggiori di quelle che si riscontra­
vano prima del periodo bellico.

Dunque se le ferrovie secondarie di Sicilia 
alle quali si è aggiunta la Palermo-Corleone 
(in attesa che si faccia il riscatto della Corieone- 
San Carlo per dare un accesso a Palermo alle 
secondarie dello Stato della costa meridionale
di Sicilia) se questi 400 o più chilometri fos-
sero dati all’industria privata, alle società eser­
centi si dovrebbero assegnare aggi sovvenzioni 
per quasi 12 milioni. Il deficit ci sarebbe per lo 
Stato, ma non figurerebbe a carico delle fer­
rovie. Questa è la prima osservazione che è
doveroso fare.

Abbiamo riscattato le ferrovie O-:arde. Oggi

nell’anno venturo. Questa prooccupazione 
pare meriti di essere un po’ esaminata.

mi

Qual’è questo disavanzo, e da quali ragioni 
è prodotto ?

Se noi esaminiamo il preventivo per l’anno
1922-23 ;

dovremmo rallegrarci inquantochè

sono esercitate dalle ferrovìe dello Stato, ma 
non incorporate nella rete principale; ciò è 
bene inquanto ci permette di conoscere l’onere . ’
nuovo addossato alle ferrovie dello Stato e
credo sarebbe, per lo stesso line, utile suddi­
videre in tre 0 quattro gruppi le linee di tutta 
Italia ed averne in evidenza conoscere, quale

disavanzo non ne appare ad onta si provveda relazione corre fra l’entità'dei servizi che si
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prestano ed i prodotti die si ricavano da ogni
gruppo di linee.«3

Queste ferrovie sarde prima della guerra 
davano un d^eficit di qualche centinaia di mi­
gliaia di lire : nel 1920-21 hanno oOccasionato
uno sbilancio di quasi quindici milioni. e si
prevedono 13,60 milioni pel 1922-23

ed anzi ha dichiarato che, secondo le sue pre­
visioni, r esercizio 1922-23 si sarebbe chiuso 
con un deficit di 300 milioni. Ne ccnsegue che 
quésta speranza di avere nel 1922 1.923 un bi­
lancio in pari non può sussistere poiché lo stesso 
ministro che lo ' presentava al Parhimento du­
bitava della possibilità del pareggio. Il mini-

' Dunque, onorevoli colleghi, vedete come le 
ferrovie di Stato sostengano oneri che a loro 
non spettano : quindi, nel far confronti con l’ante-

stro dei lavori pubblici onorevole Riccio, re­

guerra è necessario si tengano in evidenza
gli oneri nuovi addossati a questo bilancio. 
Abbiamo poi il servizio dello Stretto di Messina: 
anche-questo segna una perdita che nel 1920-21 
fu di 9,5 milioni e si prevede sarà di 6,50 nel 
1922-23. Abbiamo infine nel bilancio preven­
tivo del 1922-23 un’altra gestione passiva che 
ritorna alle ferrovie di Stato ed è quella della 
navigazione fra il continente e le isole. Il 
Parlamento, ha già avute parecchie informa­
zioni su questo servizio di navigazione, al 
quale venne accordata una sovvenzione di due 
milioni e 700 mila lire,- quando, nel 1908, si 
voleva farlo esercitare del Ministero della ma­
rina. Riconosciutosi che questa sovvenzione era
assolutamente insufficiente ; e non volendosi

centementej constatando ciò chè è avvenuto 
già durante i primi sette mesi d'Ell’esercizio 
corrente, come ha ricordato 1’ onorevole Rota, 
ha detto che questo sbilancio ha già oltre pas- 
sato i 700 milioni, ed io ritengo che sorpasserà 
anche il miliardo, e non me ne stupisco. Dico 
esser ciò naturale in quanto che le ragioni di 
questo sbilancio, che poi non è che la ripeti­
zione di quello del 1920-21, è dovuto a cause 
note e che permangono.

Come si è fatto questo bilancio in pari pel 
1922-23? Si sono aumentate le entrate, facendo 
delle previsioni molto rosee sui prodotti del 
traffico e si son diminuite le spese, sperandosi 
di conseguire economie. Anche ad un primo 
esame queste due operazioni non sembrano 
attendibili. In quanto allo aumento dei pro­
dotti faccio osservare che l’incremento di 523

ritornare al Parlamento. per richiedere il ne­
cessario completamento, si è creduto- bene, 
come purtroppo soventi si è fatto, di addossare 
questa gestione passiva alle ferrovie di Stato 
che nel 1922-23 graverà per circa due milioni. 
Dunque, complessivamente, nel bilancio 1922- 
1923 è previsto il pareggio pur sostenendo 
un onere di 33 milioni per tutte queste incro­
stazioni che sono state fatte al bilancio 'delte 
ferrovie'dello Stato. •

Se il bilancio preventivo pel 1922-23 ha 
potuto esser presentato in pari, ciò è dovuto al 
fatto che si sono previste economie e si seno 
pure previsti aumenti di prodotto. Il Senato 
potrebbe ritenersi tranquillizzato da questo do­
cumento ufi ciale, dell’Amministrazione delle 
ferrovie di Sitato basato sul consuntivo 1920-21

milioni circa di prodotti rispetto al 1920-21
rappresenta, all’in circa, il venti per cento di 
aumento. L’aumento di traffico, in due anni, 
del venti per cento è molto considerevole. In- 
nanzi l’inizio della guerra quando la prosperità
del paese era in pieno sviluppo avevamo il .
quattro per cento, quindi, adesso, in due anni, 
si potrebbero prevedere al massimo incrementi 
per l’otto per cento nei prodotti.

L’esagerazione nella previsione di aumento
dei prodotti rispetto a quello che avvenne nel.
passato è quindi evidente. Nel novc'inbre 1921 ?

che il mini?ITO. dei lavori pubblici fece suo

quando si compilava questo bilancio preventivo, 
il paese non era in condizioni fior de di com­
mercio e d’industria, e quando il c tminercio e 
r industria non sono in pieno svilu )po anche i 
prodotti ferroviari evidentemente : lon aumen­
tano. Lo stato di cose d’allora non ìuitorizzava

non valendosi della facoltà datogli- dalla Legge 
di modifica]'.0 riempiendo 1’ apposita colonna 
del Bilancio stesso riservata alle, variazioni rite­
nute necessarie dal ministro alle previsioni del- 
l’Amministn zione.

Ma il ministro del tesoro De Nava, al Senato, 
e credo anche alla Camera, ha esposto i ’ suoi 
dubbi sopra l’attendibilità di un tal bilancio

a previsioni cosi ottimistiche, epp '.rciò credo
che questo aumento di cinquecent r e più mi­
lioni sia da accogliersi con benefi' .:o d’iuven- 
tario, come del resto il relatore de ..la Commis­
sione' di finanza ha fatto.

Vengo ora alle economie previste unitamente 
ad un aumento di spese per ripar ìzioni ai ro- 
tabili._^ Queste economie sono essenzialmente
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di due specie; trascuriamo le piccole somme 
delle quali troppo a lungo occorrerebbe parlare.

La nostra attenzione deve . rivolgersi in­
nanzi tutto alle riparazioni ai rotabili per le 
quali si prevede opportunamente un aumento 
di spesa sul 1920-21. L’ingente quantità di ma­
teriale rotabile fuori uso ricordata dall’onore­
vole Rota è in gran parte dovuta a consumi

Mentre il numero medio degli agenti del 
1920-21 fu di 206,600, neH’anno 1921-22 que-
sto numero. per la, rete principale, sarà un
po’ più alto cioè di 212,000 circa. Questi nu-

ed a guasti occasionati dalla guerra ai quali
non fu possibile materialmente provvedere.
Conviene non dimenticare che molto materiale 
rotabile fuori servizio ci pervenne dalle linee 
ex-austriache in pessimo stato. Già fin da 
prima della guerra il materiale austriaco era 
reputato' il più vecchio e decrepito che ci 
fosse in Europa, eccezione fatta per. qualche 
gruppo di locomotive. Non è stato dunque 
un gradito regalo quello che ci è pervenuto 
dall’Austria, e credo che le spese per ripa-

meri non concordano 'con quelli molto più ele­
vati che gli onorevoli senatori hanno udito 
rammentare da altri ed anche dal senatore 
Rota. Ordinariamente si è indotti ad accogliere 
i n umeri e gli argomenti che servono alla tesi 
che si vuol sostenere; bisogna invece diffidare 
dei numeri e degli argomenti che ci sono fa­
vorevoli, perchè molte volte ci fanno cader.e in 
errori, come del resto molte volte è accaduto 
anche a me; e perciò di questo non intendo
far colpa a nessuno. Ciò premesso, devo dire
che al numero di 230,000 agenti citati dall’o-
norevole Rota e da altri, si giunge qualora al
numero di 212,000 citato per la rete principale

razione supereranno il valore del materiale.
Su questo aumento di spesa non c’è quindi 
nulla da ohbiettaré.

Si prevede pel 1922-23 una minore spesa pel 
carbone, dovuta alla riduzione del prezzo per

si unisca .quello degli agenti addetti alla rete 
sicula, alle sarde, alla navigazione colle isole, 
alla navigazione nello stretto di Messina e spe-
cialmente il personale della rete Trentina e
della Venezia Giulia. ,Queste due ultime reti.
Trentina e Venezia Giulia, attualmente non

.A’

tonnellata a 200 lire. mentre nell’ esercizio
.A’

fanno carico al bilancio ferroviario, in quanto
1921-22 fu, di 417. Per un consumo di oltre 
2,600,000. tonnellate la difterenza complessiva 
darà luogo a una cifra economia considerevole,

il loro disavanzo è coperto dal bilancio del Mi-
nistero della, guerra; 
delle spese di guerra ?

si tratta di un residuo 
che durerà finché tali

oltre 564 milioni. « reti non saranno state regolarmente incorporate
Si prevede pel 1922-23 un’economia sulle spese 

del personale dell’esercizio. Non apparisce dal 
bilancio se anche dal personale delle officine si 
sperino economie, ma questo rappresenta, sul 
totale numero degli agenti un numero abba­
stanza piccolo e quindi potremo trascurare di 
far ricerche circa l’entità delle economie pre­
viste per tale gruppo di agenti. Abbiamo invece 

• in evidenza 144 milioni di minor spesa per il 
personale dell’ esercizio, cioè delle stazioni, treni, 
linea, uffici, ecc. Questa economia rappresenta 
l’otto per cento su quella avutasi nel 1920-21: 
non sarebbe cosa molto considerevole, e certo 
potrebbe attuarsi senza provvedimenti straor­
dinari. Disgraziatamente per poter giungere 
.alla cifra finale della spesa del personale dei- 
fi esercizio indicata nel bilancio preventivo 
1922-23 in 1,590 milioni, non bisogna solo di­
minuire di 144 milioni la spesa del 1920-21, 
ma bisogna altresì eliminare l’aumento di spesa 
verificatosi nel 1921-22, aumento che in gran 
parte fu inevitabile.

.in quelle dello Stato
Mi limito a parlare del personale della rete '

principàle perchè questo ne costituisce la parte 
maggiore e perchè questa rete può essere-para­
gonata con quella che le ferrovie dello Stato 
esercitavano prima della guerra. Lio detto che 
nel 1921-22 sono aumentati gli agenti; debbo 
aggiungere che sono altresì aumentati consi­
derevolmente ,i costi individuali ; ed è naturale 
che ciò dovesse avvenire.

Nell’ aprile del 1921 sono state approvate
nuove tabelle,- le quali hanno regolato il trat-
taraento del personale con parecchie modifica­
zioni sostanziali, tra le altre quella di cui molti
di noi Senatori si sono lamentati. e riguardo

alle quali io. stesso feci qualche appunto nel-
l’occasione in cui le tabelle stavano per es-
sere votate dal Senato, e cioè l’inclusione nelle 
le paghe specialmente dei premi di cointeres-
ssenza ed economia sul consumo del carbone.

L’effetto di queste tabelle non si è fatto sen­
tire intieramente nel 1920-21, ma soltanto nel
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bilancio consuntivo del 1921-22. Nel luglio, 
nell’agosto e nel settembre del 1921 le mpese 
marcano difatti un aumento notevolissimo sopra
a quello elei mesi corrispondenti deiranno 
precedente: gli agenti aumentati, di numero.
rispetto alia media del 1920-21, non costano 9,700
lire ognuno. come nel precedente esercizio,
ma bensì circa 10,900, come presso a poco io 
avevo preannunziato in quelle poche parole 
che ho testé ricordate e detto nell’aprile del 1921.

Quindi, per ottenere la diminuzione di spese 
che è stata ■ preannunziata col preventivo del 
1922-23, bisogna non solo fare una economia 

ventivo pel 1922-23 non può assolutamente 
esser conservata. )

Qualcuno'domanderà : questi numeri che voi 
citate, donde li avete desunti ? La relazione 
al preventivo 1922-23 accenna al consuntivo 
dell’esercizio 1920-21, ma questo consuntivo 
non venne comunicato ai Senato. Anche l’am­
ministrazione ferroviaria infatti si è avvalsa , 
della facoltà che una legge speciale le concedeva 
di consegnare il óonsuntivo solo alla fine di mag­
gio del 1922; ma tale consuntivo era pronto 
fino dalla fine del 1921,

Essendo io stato nominato. sei mesi or sono
di 144 milioni, mn bisogna aggiungere a questa ! membro della Commissione di vigilanza sulleIuna riduzione di spese per altri 320, che cor- j ferrovie dello Stato con una votazione che per
rispondono all’aumento dr spese che doveva . me costituisce un’ attestazione che altamente 
verificarsi e che si.è verificato nell’anno che \ mi onora, e della quale prendo occasione per

ri

sta per chiudersi in tutto occorre ridurre di ^ ringraziare il Senato come meglio
I

so fare, io
464 milioni le spese di personale avutesi nel ’ ho potuto conoscere e giovarmi di mólti dati
1921-22. - ;

Non dimentichiamo che il Governo presen-
tardo le nuove tabelle jqeH’aprile del 1921, . che il Consiglio di amministrazione delle ferro-

i forniti dall’ amministrazione alla detta Com­
missione ed anche del consuntivo pel 1920-21 ;

preannunziò un aumento nelle spese di circa ; vie delle Stato aveva approvato fin dai primi
250 milioni: quindi Taumento a,vutosi nel 1921- i giorni dì gennaio dell’anno corrente.
1922 non era imprevisto. Da tutto questo parmi ! Mi compiaccio che l’amministrazione ferro-
si possa desumere che nel novembre del 1921 si ' viaria abbia preparato in tempo tale documento 
poteva redigere il preventivo pel .1922-23 in base dei provvedimenti finanziari .che il Parla

?

modo più attendibile di quello che ,ci venne mento deve discutere; duoimi invece siasi valsa, 
sottoposto. È sempre meglio preparare per ; non so perchè, della facoltà di legge per non
tempo l’animo delle assemblee di amministra- ! rehdcrlo pubblico. Ma l’avere il consuntivo pel
tori, e quindi anche di quelle parlamentari, alle 1920-21 non basta per formarsi un esatto con­
cattive notìzie: è vero, che facendo come si è 
fatto per molti mesi, qualcuno avrebbe potuto 
avere l’illusione che le cose andassero bene 
(zàmYà) : ma poi il disinganno inevitabilrnente 
giunge^, ed intanto si è perduto un tempo pre­
zioso non provvedendo ài niali che non si co­
noscevano.

Io ritengo che il bilancio del 1922-23 non 
solo non avrà un- aumento di prodotti per Ò23 
niilioni, ma non raggiungerà neppure tutte le 
economie annunziate, perchè è impossibile che

cetto sulla necessità delle spese: occorre altresì 
conoscere la relazione che corre, fraJe spese ed 
il làvoro compiuto. I dati a ciò necessari saranno 
contenuti nella relazione dell’ amministrazione
che doveva essere pubblicata alla fine di no­

r?

da un anno all’ altro senza provvedimenti ec
e

cezionali si possa fare nna economia di circa
464 milioni. cioè di almeno. 46,000 uomini e

Il ridurre da 206,600 a 160,000 gli agenti, è

vembre del 1921 stesso, come la legge del 1907
prescrive.

Questa pubblicazione non' avvenne, ed è un 
male : la Direzione delle ferrovie, la quale è 
stata .abbastanza puntuale anche durante il pe­
riodo di guerra nel pubblicare la relazione so-
pra l’ esercizio, nel dar conto - di tutti
che si riferiscono alle spese e

i fatti
agli introiti,

questa amministrazione, dopo cessata la guerra
ha rallentato tale ramo di attività e la rela-

uii notevole sforzo, al quale si dovrà arrivare
W al quale non si giungerà di certo da un 
esercizio all’ altro e senza modificare le norme 
''Vigenti sul lavoro richiesto agli agenti. Quindi, 
la credulità, ove vi fosse, del Senato- sul pre- 

zione sull’esercizio 1919-20, alla quale si è ri­
ferito l’onorevole Rota, non è uscita che nel 
mese di febbraio di quesfanno. cioè con 14
mesi di ritardo e della relazi-one del 1920-21 
non si ha notizia ancora. Per il numero degli
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agenti e per la percorrenza dei treni e degli
assi rimorchiati si sono potute avere dalla Com­
missione di vigilanza le cifre che ho citate e io 
mi valgo ora di questi numeri, nel fare i com­
menti che-vi espongo dichiarando, ad evitare 
equivoci, che quanto dico risponde alle mie 
idee personali, e non a quelle della Commis­
sione di vigilanza che saranno contenute nella 
relazione annuale, .. che essa ha obbligo per 
legge di rassegnare al Parlamento dentro il feb-
braio di ogni anno. a

Ripeto esser un male che quésta relazione 
non sia uscita a tempo perchè tanto alla Ca­
mera come al Senato gli studiósi della materia 
avrebbero potuto trarre tutti quegli argomenti 
che loro occorrevano per persuadersi della ine • 
vitabili tà di certe spese e rendersi conto delle 
cause del disavanzo. Non avendo pubblicato 
questa relazione. la direzione delle ferrovie non 
ha fatto cosa rispondente agli obblighi della 
legge ed inoltre ma non ha fatto neanche cosa 
nel suo interesse perchè mancando anche la 
comunicazione alla Commissione delle tabelle 
statistiche che dovranno essere annesse a que­
sta rela^zione, si può dubitare che la Direzione
ora non segua ? 0 segua troppo a distanza, i 

' fatti sui quali la sua attenzione deve posarsi
per aver g rida riguardo ai provvedimenti che
le spettano prendere tempestivamente e ■

Non so possa affermarsi esser questa una
conseguenza, certo si è che tutto questo coin­
cide con alcune trasformazioni, o piuttosto con­
vulsioni, cip r amministrazione ha subito nel­
l’anno 1919-20. Fu un anno molto difficile que­
sto; anzi possiamo dire che il periodo che va 
dal principio del 1919 alla fine del 1920 fu
eccezionalmente difficile per tutti. e quindi
anche per le ferrovie dello Stato; si volle ad 
onta di tale stato anormale di cose ' attuare. 
trasformazioni nello organismo della direzione;
si sono frettolosamente emanati decreti che
poi vennero aboliti, e di questi decreti alla

/

Camera qualche deputato ha fatto anche rile­
vare Finopoortunità. Di questi provvedimenti 
il ministro De Nava nella primavera dell’anno 
1920, fu co-fretto a revocarne parecchi: furono 
provvedimenti presi certamente a fine di, bene, 
ma non paloni colla ponderazione che in tutte 
le cose di questo mondo e specialmente in quelle

-

ferroviarie è necessario.
Fra questi provvedimenti ve ne era uno che 

della direzione; vennero abolite dne cariche,
quelle di vice-direttore Ora è abbastanza
strano che rAmministrazione*delle terrovie dello 
Stato la quale ormai coll’aumento del traffico e 
delle linee aggregate equivale a tre delle grandi 
amministrazioni che esercitavano le ferrovie 
italiane prima del 1905 (perchè allora avevamo, 
le grandi Reti dell’Adriatica e della Mediter­
ranea ,oltre alla piccola Sicula), abbia ricevuta 
l’organizzazione vigente per la Direzione.

Se era riconosciuto dalle Società innanzi il 1905 
esser imprudente lasciare ad un uomo solo di 
condurre ognuna di queste reti, e si era. dato 
un sostituto ad ognuna dei tre Direttori ge­
nerali, non so come sia stato possibile aderire, 
od imporre (non so se sia l’una o l’altra cosa
che sia avvenuta). un ordinamento che affida

.ad un uomo solo, senza sostituti, di condurre 
una azienda di 14 mila chilometri, che ha quel 
numeroso personale che lamentiamo, (e qui in­
tendo parlare di tutti i 230.000 e non solo dei 
21,2.000 agenti della rete principale) con tutti 
i fastidi inerenti, e con le difficoltà dell’eser­
cizio del dopo guerra.

Non si può pretendere che un uomo conduca 
da solo regolarmente ed a lungo una tale azienda 
senza aver agio di riposare e senza aver modo 
'di curare,’occorrendo, la propria salute.

E avvenuto che il direttore in carica, am­
malatosi, ha dovuto li per li essere sostituito 
da un altro funzionario che è ’stata una fortuna 
avere sottomano. Non si può sempre, contare 
di trovare disponibili le persone idonee a so­
stituire da un momento all’altro un direttore 
generale, occorre formare a tempo tali funzio­
nari e le cariche di Vice Direttore, generale 
permettono anche di conseguire, con metodo, 
tale scopo. Se avessero continuato a funzionare 
le cariche di vice-direttori, come l’esperienza 
del passato consigliava, le m^sioni del diret­
tore sarebbero passate in sua assenza tempora­
neamente al vice-direttore gerarchicamente a 
ciò designato in precedenza, come avviene in
tutti gli organismi che hanno giudiziosamente 
preparati -elementi di ricambio, e si sarebbe 
assicurata una continuità di funzionamento nella 
direzione. , X,

Io credo dunque che la soppressione di due 
vice-direttori generali sia stato un male e 
l’onorevole ministro spero vorrà esaminare la

ha molta importanza 'pel buon funzionamento cosa e porvi rimedio,-
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La riforma ha prodotto, come ho detto un;

evidente danno organico: ma a questo altro se 
■ ne aggiunse, che è bene non dimenticare. La.

soppressione .di queste due cariche ha "pri­
vato Laram-inistrazione dello Stato dei servigi 
che ancora per molti anni potevano essere resi 
da un funzionario molto modesto ma di alto 
valore, sul quale durante la guerra era riposato 
Landamento di quasi tutta l’Amministrazione e 
l’utilizzazione di tutte le energie di uomini e di 
cose di cui r Amministrazione disponeva per ri­
spondere alle esigenze del Coma.ndo supremo 
(Appzm/j’cmom).

Voci'. Ghi è?

• • •

un'opinione meno pessimista. Certo non vi è 
taumaturgo capace di cambiare la situazione 
dall'oggi al domani : bisogna esaminare prima 
la situazione, farne la diagnosi trovare i ri-?

medi e poi anche le'persone capaci di applicarli. 
Abbiamo detto presso a poco, quale sarà lo 
sbilancio del 1922-23, ma per fare un ragiona­
mento più preciso, è bene supporre che nel 
1922 23 si debba compiere lo stesso servizio 
che nel 1920-21, vale a dire che il traffico non 
sia nè aumentato nè diminuito, e vedere cosa
si è speso e cosa si poteva economizzare; tale 
ipotesi purtroppo le condizioni attuali dei nostri 
traffici autorizzano a fare. Se facciamo questo

BIANCHI RICCARDO. È un uomo modesto esame, noi troviamo che nel 1920-21 abbiahio
che pochi Ri voi forse conosce: parlo del- 
l’ing. Berrini, funzionario che ha raggiunto i 
più alti gradi, sempre in virtù soltanto del 
proprio lavoro, mai appoggiato da .nessuna per­
sona 0 gruppo, che ha affrontato più volte 
grandi difficoltà rischiando quanto aveva pre­
cedentemente guadagnato in considerazione ed 
in carriera,, e conquistandosi uno ad uno tutti 
i gradi fino a quello di vice-direttore generale 
rendendosi degno di divenire direttore generale.

avuto delle spese ordinarie che si dividono in 
tre grandi gruppi: personale, carbone, e poi 
tutte le altre dovute a diverse cause come per 

, prestazioni di terzi, acquisto di materiali ecc.
oltre le spese ordinarie abbiamo poi quelle 
completnentari ed accessorie.

Cominciamo da queste ultime, perchè par­
lare del personale sarà l’argomento più lungo 
ed è bene sia tenuto per la fine.

Le riforme sono
». ;

farle con molto giudizio
necessarie, ma bisogna

se io sapessi citar
Dante rammenterei qualche verso del Paradiso, 
nei quali si .consiglia a non abbandonare una 
cosa vecchia per un'altra nuova se i benefici 
della nuova non stanno a quelli della vecchia 
come il 6 sta al 4 ; vale a dire che occorre 
prevedere il 50 per cento di aumento nei be­
nefici innanzi di abbandonare un vecchio or­
dinamento per uno nuovo : e tale consiglio è 
opportuno anche oggi poiché le riforme si fanno 
sempre pensando molto al bene che si vuole 
raggiungere, e poco al male che ne può de­
rivare. Quindi io credo che siamo innanzi ad 
un bisogno di ritoccare l’organismo della Di­
rezione, che non fu certamente migliorato, e 
non ho necessità di ripetere all’onorevole mi­
nistro la mia raccomandazione di tornare al 
l’antico.

Ho detto esser prevedibile un disavanzo

Le spese accessorie comprendono essenzial­
mente gli- interessi e gli ammortamenti su ca­
pitali forniti dal tesoro per lavori e provviste 
patrimoniali. Queste spese erano ragguagliate 
a lòÓ' milioni circa nel 1921-22 e dovranno
salire a 200 circa nel 1922-23. L'aumento si
spiega perchè ingenti capitali sono stati im­
piegati e lo saranno ancora in lavori ed in prov­
viste di rotabili. Su queste spese non c’è modo 
di fare economia se non in due maniere; o non 

■fare i lavori e le provviste necessarie, ciò che 
vuol dire lasciar morire di anemia l’organizza- 
zione massima che provvede ai nostri trasporti 
terrestri ; o trovare capitali a tasso basso. Di 
questo parleremo in seguito.

Le spese complementari corrispondono agli 
accantonamenti in fondi speciali destinati ai 
rinnovamento periodico dei rotabili e degli ar­
mamenti ed alla manutenzione straordinaria 
delle linee. Queste spese sono alimentate da
dotazioni, in funzione dei prodotti, che ven-

notevole pel 1922-23; ma non basta farne la
constatazione, bisogna vedere se questo disa­
vanzo può essere vinto ed in qual modo. Il 
quadro che ci ha presentato l'on. Rota è molto
nero. ma io credo che, analizzando la situa­
zione, si può anche trovare modo di formarsi

nero stabilite da una legge del 1909. Esse rap­
presentavano 27 0 28 milioni prima della, guerra; 
oggi sono arrivate a 109 milioni circa, cioè al 
quadruplo. E troppo poco. Rinnovare i rotabili 
che costano 5 volte e mezzo quanto costavano 
prima . della guerra, evidentemente esige una
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dorazioue più die quintupla audie nel fondo
destinato a tale scopo. RiniiOA^are gdi armamenti
usando rotaie che costano 1300 lire per toiinel-,

si consumavaiTO 2,100,000 tonnellate di carbone, 
oggi se ne dovrebbero consumare un po’ meno. 
Perchè invece se ne consuma di più? La cosa

lata cioè 6 volte quanto costavano innanzi là è'facile a spiegare
guerra. si può solo fare con una maggior assé- Tre sono gli elementi che concorrono a de-
piazione al relativo fondo: su questi due capi- ' terminare questo aumento. Innanzi tutto-il car­

toli non c è dunque possibilità di fare economia, j bone è di qualità più scadente .dell’ah te guerra.
o

anzi bisogna pensare ad un aumento di do­
tazione.

Circa la manutenzione straordinaria, essa è 
aumentata per il fatto che durante la guerra 
molti lavori non si sono potuti eseguire per 
mancanza di tempo, di materiali ed anche di

! Le qualità di carbone che^si ricevono ora da
(.Cardiff,-da Newport, ed alle quali erano abi-

mano d’opera. Anche su questo capitolo non

tuati i nostri macchinisti, non sono più eguali 
a quelle di 8 anni or sono. Gli inglesi ci for­
niscono oggi Un carbone più scadente, perchè 
è peggiorato il modo di lavorazione delle mi­
niere in conseguenza anche della diminuzione

c’è dunque da sperare in possibili economie, 
per parecchi anni.

Nel complesso io ritengo che le spese cona- 
plementari dovranno esser fatte nella misura

degli orari che. ha portato la necessità di im­
piegare nuovi lavoratori meno pratici

Veniamo al carbone tedesco, ■ che . entra in
<i

di 140 milioni all’anno. 'e

Passiamo ora alle spese ordinarie di eser­
cizio. Tutte queste spese, all’infuori deP car­
bone e dei personale, prima della guerra im-
portavano circa 103 milioni oggi rappresen-
tano 633 milioni e cioè 6 volte tanto. Il rap­
porto non ha carattere -eccezionale se poniamo 
mente all’aumento del costo dei materiali : per 
esempio una traversina che costava meno di

SI

4 lire oggi ne costa 19 o 20 ; i metalli sono 
tutti cresciuti notevolmente di prezzo; l’acciaio 
abbiamo visto esser aumentato ad altre 6 volte, 
ecc. ecc.

..‘V-

Orbene in questo momento in cui le Fer-
rovie hanno bisogno di rimettersi in efficienza, 
tutte queste spese devono essere fatte in larga 
misura se non vogliamo che il nostro patri-
monio ferroviario resti danneggiato. Perciò
io non credo che su queste spese diverse pos­
sano farsi delle economie, od almeno' economie 
sicuramente prevedibili e di notevole entità,
tanto più se ricordiamo che in tali spese sono
comprese quelle rilevanti richieste dalle manu­
tenzione dei rotabili.

Nei riguardi del carbone constatiamo un con­
sumo non esattamente accertato finora, ma che 
certamente non è inferiore a 2,650,000 tonnel­
late, per un movimento, per un lavoro misu­
rato da assi trainati -per un chilometro, (che è 
per ora 1’unità statistica più completa del. la-

grande proporzione nel consumo delle ferrovie ?

questo carbone tedesco per dichiarazione della 
stessa amministrazione ha un potere calorifico 
almeno del 10 per cento inferiore a quello del 
carbone inglese. Abbiamo poi le locomotive 
che per le condizioni trascurate di manuten-
zione in cui si trovano non sono più nello
stato In cui erano non spio prima della guerra 
ma in cui erano brillantemente tenute anche

’’3 . ' ET : " ■ . , ■ .

durante la guerra per merito di un alto funzio­
nario capo del servizio della trazione che per 
uno stato di cose che andava delineandosi cre­
dette abbandonare Tamministrazione, dopo che 
per due volte aveva resistito a lusinghiere of­
ferte dell’industria privata ritenendo egli fosse 
SUO dovere il rimanere nell’amministrazione 
che lo aveva favorito nella carriera.

Uno dei funzionari più difficili a trovare per 
l’esercizio ferroviario è il capo della trazione ■ 
cioè del servizio che provvede alle locomotive 
ed al loroesercizio : abbiamo l’esempio abba-
stanza'recente di una compagnia estera che ha 
impiegato 6 o 7 anni cambiando parecchi fun­
zionari innanzi di trovare l’uomo adatto. Noi 
avevamo la fortuna di avere un uomo che pos­
sedeva tutte le qualità necessarie: conoscenza 

’ tecnica, ascendente sul personale ecc., e l’ab- 
’ biamo perduto. Lo Sta^o ha fatto il possibile 

perchè egli se ne andasse, perchè il materiale 
umano specialmente quello dirigente, forse per-

voro ferroviario della quale disponiamo) infe- । poco numeroso, per lo ■ Stato non conta 
riore del 12 per cento circa a quello che si niolto.i
a'^/eva prima della guerra. Se prima della guerra Voci: Chi è?

1

1
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bianchi RIGO ARDO. Non importa che ioe

110 dica il nome. Ho voluto ricordare il fatto
perchè si tenga almeno in avvenire maggior- 
inente in conto il patrimonio umano del quale 
lo Stato aheofa fortunatamente dispone. Ci vo­
gliono 20 o 25 anni per formare uno specialista 
di questo genere, l’indurlo ad uscire dall’ am­
ministrazione equivale all’occasionar e allo Stato 
una notevole, perdita patrimoniale oltre che co­
stituire una inancanza di riguardo alla persona.

Dunque riscontriamo un maggior consumo 
di carbone anche perchè le locomòtive non 
sono più tenute in cosi buono stato come du­
rante la.guerra quando noi fummo in grado di 
dare ai francési locomotive e personale per 
far sérvizio sulle loro linee, non soltanto da

. In tutto questo lungo esame noi non abbiamo 
trovato fin’ora che una economia probabile di 
quaranta o quarantacinque milioni che confi­
diamo si potrà realizzare.

Parliamo ora della grande spesa del perso­
nale. La spesa per il personale nell’esercizio 
1920-21 fu di 2 miliardi e qualche milione; 
parlo della spesa complessiva e non. solo di 
quella corrispondente- a quanto il personale 
riceve come paga e per le competenze acces­
sorie- ma comprendo in tale spesa anche tutte
le altre per contributi di vari generi,
prese quelle per le pensioni ecc

»

Modane a St. Jean Maurienne, ma anche da'
Ventimiglia a Lolone. Abbiamo poi anche un 
maggior consumo di carbone dovuto all’aboli­
zione del premio sulle economie, che valuto a 
circa duécehtocinquantàmila tonnellate.

Era naturale che tolto l’incentivo a fare buon
uso del carbone se ne consumasse di più. Gli
uomini sono quel che sono e bisogna guidarli 
G col sentimento del dovere, o col premio, o
castigo. Si sono aboliti 0 quasi i castighi- si '
sono anche ridotti se non aboliti i premi, il sen­
timento del dovere è qualche cosa di vago ?

com­

non , 
molto

credo che nelle scuole sia insegnato
{Approvazioni) Però pare che sia

stato insegnato bene in famiglia perchè tutti i

H costo del personale nel 1920-21 fu di circa 
9,700 lire per persona, mentre nell’anno corrente 
questa' media per agente si-avvicinerà alle 
10,900. Dunque noi non possiamo fare un pre­
ventivo di spesa per il 1922-23, e confrontarlo 
con quello per resercizio 1920-21, se non te­
niamo conto di quesf’aumento notevole di trat-, 
laménto individuale; se poi teniamo conto an­
che del relativamente lieve aumento di agenti 
-da 206,600 a 212,000, giungeremo ad una spesa 
complessiva di 2,320 milioni. Se ora facciamo 
la somma di tutte queste spese ordinarie, com­
plementari ed accessorie giungiamo ad un com­
plesso di L. 3,-778 milioni. I prodotti della rete 
principale, furono nel 1920-21 di 2,807 milioni 
cioè di 971 milioni inferiori alle spese ora pre­
ventivate. •

Dunque, se vogliamo mettere il bilancio in ■

. giovani che ' s.oho andati sotto le armi ..hanno
4

fatto il loro dovere, _
CORBINO. Anche un poco dalla scuola.
BIANCHI RÌCGARDO. Non però dalla scuola 

bassa ! Io parlo di masse e quindi non mi ri- . 
ferisco alle università. {Ilarità}.

Dunque duecentocinquantamila tonnellate ri­
sparmiate 200 lire per tonn. possono dare qua- 

. ranta 0 -quarantàcinque milioni di utile pagando 
pure un premio' considerevole al personale. Mi
pare che il ministro dei lavori pubblici, perLa

pari,' dobbiamo fare economie per almeno
971 milioni. Se non vogliamo fare economie
non abbiamo che un mezzo: di tassare di più 
le prestazioni cioè aumentare le tariffe. Io ri­
tengo che occorrerà ricorrere all’uno ed del­
l’altro rimedio.

Altri può senz’altro affermare che il perso­
nale è "eccessivo; io invece non credo dipoter 
dire altrettanto senza addurne le ragioni. Se 
prima .clella guerra noi avevamo per la rete
principale che oggi è di 14,150 .km..
4 per cento superiore a

cioè del -
quella del 1914, un

quanto accennano i giornali, abbia concretato numero di circa 147.000 persone o P'O
be'Ù qual nu-

queste nuove competenze accessorie che ripa­
reranno all’errore volontariamente, od involon­
tariamente, commesso dal Governo del tempo. 

- Ad ogni modo non c’è mai da lamentarsi dei 
premi, perchè quando sono razionalmente sta­
biliti e ben applicati rappresentano sempre uu 
guadagno per r amministrazione.' ?

mero dovremmo avere per fare un servizio .
che è inferiore per treni-chilometro del 20 per 
cento e per assi rimorchiati del 12 per cento? 

Noi avremmo , bisogno ©sr'tamente di un nu-
mero minore di 147,000: numero che valuto a
130.000: su questo numero prego di accettare le
conclusioni quali io le presento, evitandomi

I- / -
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digressioni per darne la dimostrazione. Occor­
rerebbero dunque 130.000 persone per esercitare 
il traffico d’oggi, anziché 147.000 agenti. Ma tale 
numero di 130.000 dobbiamo aumentare di tutto 
quel numero di agenti che occórrono per ese-

Alleile per gli operai delle officine il lavoro
di otto ore non è estenuante. Molti anni or sono )
qualcuno degli ingegneri allievi delle scuole di 
applicazione si prendeva la briga di., stare per 
qualche tempo in officina in qualità di operaio :

guire giudiziosamente le leggi sul riposo, fe- ’ ne ho visti parecchi i quali Come tutti gli altri
stivo e delle otto ore. Sulhorario delle otto ore operai lavoravano 54 ore settimanali (nove ore
QO’gi è unanime il consenso: che ci fu uno e mezza al giorno, salvo il sabato), e mi consta
sbaglio di interpretazione che condusse ad una ' che sono ancora vivi è non dimostrano alcuna
applicazione non molto razionale di tale orario 0 conseguenza dannosa della fatica sóstenuta.
airindustria ferroviaria. Le modalità di applica- 

• z» ... , ’ -zione non furono tenute in molto conto quando è, o almeno lo era, perchè, io parlo per ricordi
venne concesso rorario delle otto ore, parvero 
cosa di poca importanza: invece si trattata di 
-Cosa sostanziale. La Camera se ne è preoccupata 
giustamente e votò un ordine del giorno in pro- 
posito che richiede una revisione. Io credo che 
la grande massa del personale è persuasa esser 
ciò necessario e non vuole essere tacciata di 
funzionare quale sanguisuga del paese Vuole 
essere pagata bene, e-questo è umano; vuol la­
vorare in giusta misura seconde regole ben de­
finite ^commenti}] son persuaso’ che la grande 
massa del personale coadiuverà nelle riforme 
che si dovranno fare in tal senso per eliminare 
tutto ciò che è superfluo. Questa riforma delle 
otto ore è ormai riconosciuta da tutti come ne-

Del resto, il personale dirigente ferroviario 

professionali, e non posso sapere precisamente 
tutto quello che avviene nel presente, è un 
istruttore non solo' a parole, ma anche col-
l’ esempio, dei propri dipendenti. Un ingegnere 
della trazione'fa il fuochista, e lo fa davvero ; 
poi fa il macchinista, ecc. So di funzionari che 
compirono il loro tirocinio, al movimento, i quali 
vollero esser destinati anche in zona malarica, 
quando ancora non si aveva la difesa contro 
le zanzare e nel periodo peggiore deiranno ;
perchè, come mi diceva uno di loro, che ora oc­
cupa un’ alta carica nelle ferrovie. non voglio!

che i miei dipendenti.dicano un giorno, che io
mi sono scelto la residenza più comoda, e non 
ho provati I loro sacrifici ». C’ è ancora molto

cessarla: al Consiglio superiore del 1 avoro si è
è detto chiaramente da parte dei deputati so­
cialisti ? e non dei minori, che l’orario delle I

otto ore si imponeva per le industrie che riebie
dono una prestazione fisica continua, e mai si
sarebbe immaginato che le otto ore si sarebbero 
applicate laddove questa prestazione fisica non 
c’è. Il rimedio per correggere l’applicazione 
fatta di tale principio delle otto ore sarà molto fa­
cile e consisterà nell’usare due misure: otto ore 
a chi lavora effettivamente (per esempio il per­
sonale di macchina, di officina ecc.) ma laddove 
il lavoro si compone in gran parte di presenza

valore morale in questo personale superiore; 
occorre non deprimerlo e metterlo in efficienza 
con qualóhe spinta che Tonorevole ministro 
saprà a tempo opportuno metter in azione.

Dunque per queste otto ore di lavoro si può 
trovare il modo di attenuarne gli errori di ap-
plicazione, e quindi avere un minor numero
di agenti di quello ora impiegato.

Nel valutare r influenza che ha il principio 
delle otto ore sul nùmero degli agenti necessari, 
occorre tener conto della quantità di personale ’
che. già aveva riposo festivo o quindicinale. e

si dovjà. usare un correttivo, e richiedere
un maggior numero di ore'di prestazione, sta­
bilendo un coefficiente di equivalenza di tali
ore con quelle, di lavoro. Di piu si dovrà.
come già era in un decretò del febbraio 192Ó, 
che prima fu applicato e poi non più, non si 
sa perchè, interpretare' l’orafio nel senso che 
otto ore di lavoro vogliono dire otto ore di 
lavoro per gruppi di giorni, fino a 48 ore cu-

della quantità del personale che aveva un ser- 
vlzlo.^i otto ore od inferiore a otto ore, per 
esemplo, il personale degli uffici. Il personale 
d’ufficio della Mediterranea aveva un orario di 
sette ore; il personale della Adriatica nella 
maggior parte dei servizi aveva oi'ari di otto 
ore : quando vennero fuse, le tre reti in quella 
di Stato non si vollero peggiorare le condi- ,
zioni di quelli che erano favoriti o l’orario fi’e-b

I

mulative per settimana Chi ha lavorato per 
esempio il primo giorno dieci ore, potrà lavo- (

l

nerale delle sette ore. per 
adottato.

gli uffici venne

Quando si adottò il principio del riposo fe-
rame solamente sei il secondo, ecc. f stivo e dell’orario delle otto ore il personale
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degli uffici aveva già un riposo quindicinale; 
il personale delle officine aveva il riposo set­
timanale, ma non le otto ore. Se teniamo conto 
di questo personale; Che aveva già un tratta­
mento non. molto dissimile da quello che si vo-

e le associazioni; in rapporto ai bisogni della

leva generalizzare; se teniamo conto che un
agente fra feste; malattie e congedi col

regione; provano dunque che ci deve essere 
una diversità di trattamento.

C’è un’altra diversità di . trattamento; sulla 
quale si può basare una revisione; perchè è evi­
dente che ad alcuni si è dato troppo colle

nuovo -
regimè renderà un servizio di circa 280 giorni 
all’anno con prestazione di 2200 ore lavorative 
(mentre prima si aveva un rendimento di 3300 
ore); arriviamo ad un aumento complessivo di 
meno di un terzo nel numero degli agenti: 
arriviamo cosi a 170;000 anziché a 212;000. 
L’ economia conseguibile è di circa 450 milioni 
mantenendo intatto, il trattamento attualmente
in vigore. ' Ma con questo non possiamo far
fronte al disavanzo di 971 milioni. Per arrivare 
a colmare questo deficit bisogna fare un altro 
passo. “

Due vie si possono seguire: si può conside­
rare ii ritorno al trattamento del 1920-21;'che
procurerebbe un’ economia di 675 milioni: 
non credo che lo si possa attuare in blocco;

ma 
se

prima il costo della vita non subisce una di- 
rainuzione. Dna revisione di trattamento però 
credo si debba fare ed io non dubito che la 
grande massa del personale (benché vi'siano 
minoranze attive che s’Mmpongono tanto nel 
bene che nel malC; le quali non ne vorranno 
sapere) comprender^ che una differenziazione 
nel trattamento del personale cr vuole, e che 
l’attuale livellamento non può esser mantenuto. 
Non è ammissibile che tutti gli agenti siano 
trattati nella stessa misura o con misure che 
di poco difìeriscono fra'di loro. Gli agenti che 
stanno in ]mesi del Mezzogiorno; e gli agenti 
che stanno al nord; hanno spese di vestiario; 
di illuminaz ione e di riscaldamento ben divei'se: 
questo solo .atto giustificherebbe un trattamento 
non uniforme. La finanza dello Stato porta il 
peso di que i ita uniformità costosa; che si. vuol 
applicare iii tutte le amministrazioni.

Una differenziazione nel trattamento degli
agenti ci vi ole: se si consultano le statistiche
dì varia prc venienza pubblicate dal Ministero
delLìndustri..! e commercio troviamo cliC; ri-
saetto alla media dei. salari nel paese;, in 
alcune località il 15 o 20 per cento in menO; 
in altre il 15 o 20 per cento in più. I lavo-
ratori liberi 7 i quali hanno stabilito; i • loro
salari in b.ase alle trattative fra i padroni

tabelle del 1921. Chi ha avuto di troppo ?
Quella parte del personale che è ferroviario 
per denominazione e non per funzioni. Tra il 
personale di ferrovia ne abbiamo molto che 
compie funzioni identiche a.quelle che si com­
piono presso le industrie private. Il manovale
che carica e scarica quintali di
c’ è ragione sìa pagato se

merci; non
non in ragione del

quintalato che sa manipolare ogni giornO; sia 
che abbia scaricato questi quintali per le fer-
rovie 0 per una ditta privata.

Così dicasi per gli operai delle officine,
Gli impiegati; che non

%

ecc.
siano dirigenti di

gruppi.aventi mansioni specializzate; non de­
vono avere attitudini e preparazioni diverse se 
addetti ad un ufficio ferroviario; o ad un ufficio 
dell’industria libera o di altra amministrazione 
dello Stato.

Se noi calcoliamo come vero,personale ferro­
viario quello che è sottoposto a prestazioni ri­
schiose; che incontra responsabilità; che eser­
cita mestieri specializzati; che non può esser 
trovato sulla piazza già impratichitO; o che.ha
bisogno di lungo tirocinio per acquistare co­
noscenza del servizio; potremo trattarlo larga­
mente riservando all’altro il trattamento usuale ;

più modesto; di altre aziende private 0 di
Stato.

Abbiamo poi altri mezzi per diminuire le spese, 
del personale: le Società avevano escogitato un
sistema di cointeressenza in molt
azienda che poi; per r

rami della
agioni piutto lo politiche

che economiche; lo Stato ebbe 1’ imprudenza 
di far abbandonare. Lo Stato da .ale regime
avrebbe avuto vantaggi notevoli nel 1901
quando assunse l’esercizio delle fe -rovie

L’ estensione dell’ appalto di S' rvizi come
quelli degli scali e delle gestioni me rei che non 
interessano la sicurezza della circ .dazione dei 
treni è mezzo efficace per prop orzionare il 
costo del servizio al lavoro fatto e quindi an­
che alle entrate.; nonché per riclur.- e il.numero 
degli agenti alla diretta, dipendenza dell’Am­
ministrazione e quelli che si sposi ano da una 
regione ad un’altra.

l
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Si può anche meccanizzare una parte dei ser­
vìzi, si può effettuare il carico e lo scarico del 
carbone e delle merci con macchine; ma in
Qiiesra ostituzione c’.è spesa eli capitali e biso-
gna andare adagio nell’applicarla affine di non 
rischiare di rimanere con la stessa spesa cam­
biata in ammortamenti e interessi.

Si può rivedere 1’ orario dei treni diretti o 
ridurlo forse per una notevole percorrenza, ecc.

v_ i sono molti altri mezzi per ridurre al di
là dei 450 milioni, ai quali ho accennato, la 
spesa del personale ridotto a 170,000 agenti del 
costo medio di circa 10,900 come attualmente: 
tali mezzi rAmministrazione li conosce e, par­
larne qui sarebbe far perdere tempo al Senato: 
rAmministrazione nella sua relazione pel 1921- 
1922 She speriamo ricevere regolarmente nel 
dicembre prossimo, ci dirà quali intende appli­
care e quale rendimento ne spera.

Ma, come già dissi, il disavanzo deve essere 
curato rapidamante perchè non incancrenisca 
e perciò io credo che la nostra attenzione debba 
essere portata anche sulla questione delle ta­
riffe. -

I prodotti sono quelli che dovrebbero essere ? 
Possono le tariffe essere, aumentate o no? 

Questo è un punto delicato. Se noi guardiamo 
globalmente il complesso dei prodotti e lo pa- 
ragnniamo a quello che si aveva prima della *
guerra, troviamo che esso è aumentato a quat­
tro volte e mezzo; si potrebbe ritenere quindi 
che l’Italia p?vga i suoi servizi ferroviari in ra­
gione della svalutazione della moneta. Ma non 
è così, perchè le variazioni di tariffa sono av­
venute in modo molto disuguale da una cate-

il prodotto qnedio del viaggiatore-km. di 
I classe aumentò dal 1912-13 al 1920-21 a 4.25 
volte;

quello del. viaggiatore di II classe a-3.19
volte ; (

■/■

quello di III classe a 2,56 volte.
I viaggìatori-km. della I classe si sono ridotti • . 

del 20 per cento: quelli della II classe-sono 
aumentati del 9 per cento: oggi troviamo che' 
il complesso dei vìaggiatori-kilometro dii e li 
classe è identico a quella di innanzi guerra. 
La III classe non ha avuto che l’aumento del 
2.50 sulle tariffe del 1912-13, ed oggi fornisce 
un numero di vìaggiatori-kilometro che è 2.20 
volte quello di'prima della guerra.

Possiamo noi oggi che le ferrovie debbono 
pagare i loro uomini e i loro materiali con 
lire-carta che valgono un quarto di quanto co­
stavano innanzi guerra, possiamo noi ammef- 

. tere che ci siano rialzi di prezzi nelle tariffe 
inferiori a quattro volte? Non lo credo; ritengo 
anzi che tali rialzi debbono essere superiori .a 
quattro volte, perchè, il servizio costa molto 
più di quattro volte di quello che costava prima 
della guerra. Alle quattro volte, dovuto alla 
svalutazione della moneta, occorre aggiungere - 
qualche cosa pei miglioraìnenti.che sì sono dati: 
se abbiamo dato l’orario ' di otto ore ed altre 
facilitazioni, qualcuno li deve pagare.

Ora è assiomatico che ognuno paghi I ser­
vìzi che riceve, e come in Frància si è fatta 
tutta la recente riforma del regime ferroviàrio

o

basata sul principio che gli introiti bastino a" 
pagare le spese, così anche in Italia bisognerà

oi’oria all'altra di trasporti e questi sono variati fare qualche cosa di simile se non vogliamo
in quantità.

Per esaminare questo Iato della questione 
non bastano i - dati statistici che l’Ammini­
strazione fornisce ordinariamente, che d’al­
tra parte neppur oggi conosciamo ■ per l’eser­
cizio 1920-21. Servono però egregiamente a tale 
scopo gli elementi conclusivi del lavoro che uno 
studioso, e valentissimo alto funzionario delle 
feri 0vie dello Stato, l’ingegnere D. Serani, ha 
pubblicati recentemente sulla Rivista dei tra­
sporti e sulla Rivista, tecnica delle ferrovie 
italiane. .

Pvisulta da tali elementi, che speriamo siano 
aggiornati per gli esercìzi futuri nella Rela­
zione annuale dell’amministrazione, che: .

far pagare con tasse, a chi non viaggia o non 
trasporta, il deficit ferroviario. Certo si è che 
bavere aumentato solo due volte e mezzo la 
tariffa dei viaggiatori di terza classe è stato un 
provvedimento molto gradito alla maggioranza 
dei cittadini, sarà più diffìcile ora toccare questa 
tariffa, ma non potremo evitar di- farlo tanto 
più che le mercedi ed i proventi delle persone 
che in generale usano della III classe sono au­
mentati in ragione della svalutazione della mo­
neta. Se portiamo le tariffe della prima classe 
a 4.25 volte quelle che erano ante guerra, 
quattro volte quelle ^della seconda e 3.75 quelle 
della terza avremo un miglioramento dei pro­
dotti di 350 milioni.
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Invece nelle merci che cosa è avvenuto? Le 
merci a carro completo hanno aumentato l’in­
troito medio per tonnellata-kilometrica a.3.72 
volte; i trasporti a collettame a. 8.32 volte, i tra­
sporti del bestiame a 7.60 volte. Ì trasporti con 

' carri completi rhisurati dalle tonn.-km. aumen­
tarono del 47 per cento: quelli del colettarne 
diminuirono del 52 per cento: quelli del be­
stiame diminuirono del ,47 per cento. ’

Possiamo solo ritoccare la tariffa-merci a 
carro completo e guadagnare circa 90 milioni. 
Cosi in tutto dai ritocchi di tariffa si possono 
ritrarre 440 milioni.

Da quanto venne esposto risulta adunque che 
tra r una e' l’altra cosa, riduzione a 170 mila 
del numero degli agenti e ritocchi di tariffa, 
si può giungere quasi a pareggiare il bilancio, 
ottenendosi 890-milioni> e che i ritocchi al trat­
tamento degli agenti dovranno esser egualmente 
fatti per costituire un margine necessario alle 
spese accessorie delle quali diremo e per meglio 
assicurare il pareggio.

Il ministro dei lavori pubblici mi pare che
all a Camera abbia detto : « spero di avere un
aumento di prodotto dalle nuove tariffe ». Non 
credo che questo aumento-possa sperarlo, per- 
chè.la relazione che accompagnava il progetto 
di nuove tariffe al Senato,' diceva-che le tariffe 
applicate a 30,000 spedizioni hanno dato come 
risultato un prodotto solo superiore del 4 per 
cento a'quello che avrebbero dato. le vecchie 
tariffe; fu adunque raggiunto lo scopo al quale 
voleva arrivare la’riforma, cioè che le nuove 
tariffe non alterassero' il prodotto. Le nuove 
tariffe dunque non daranno aumento, anzi qual­
che categoria di merce potrà procurare una 
momentanea. diminuzione di entrate perchè si 
trova ora a dover vivere sotto un regime un 
po’ più duro di quello che risultava dalle tariffe 
applicate a tutto il 1921.

In o’gni modo ritengo si possa ammettere che 
oggi non si applichino .tariffe che non siano al­
meno quattro volte quelle anteguerra se vo­
gliamo coprire le spese.

Innanzi di finire vorrei portare l’attenzione 
su un altro deficit considerévole del quale non 

linee ferroviarie, 5000. chilometri, sul quale si 
consumano, dice la relazione e credo sia un poco 
eccessivo, i due terzi del carbone occorrenti a 
tutta la rete,

Nel 1914 si fece il preventivo di una spesa 
patrimoniale assai notevole; si trattava di circa 
1200 milioni che occorreva spendere in undici 
anni per poter compiere i lavori che si erano 
iniziati e che occorrevano alia rete, oltre altri 
500 milioni per dotarla^di quel materiale rota­
bile che sarebbe stato richiesto da un aumente 
di traffico di venti milioni all’anno. Questi lavori 
non sono di piccola importanza ne possono esser 
rimandati. Era previsto per tutte le stazioni 
principali,, che tutti vedono in quali condizioni 
miserande si trovano (Bologna basti come esem­
pio) la somma di 310 milioni. I lavori di maggior 
importanza vennero procrastinati durante il ven­
tennio dell’esercizio privato, perchè i foli di delle 
casse patrimoniali non erano sufficienti epperò 
si portarono solo a compimento lavori di media 
importanza. Mancano tuttora molti doppi binari; 
si sono fatti in fretta e furia quelli che occor­
revano alle autorità militari, ma su linee com­
merciali ne mancano ancora molti; basterebbe 
citare la linea da Chiusi a Firenze per dimo­
strare la necessità anche di questa categoria di 
spesa che nel 1914 era prevista in 470 milioni.

Abbiamo poi una quantità di spese per opere 
che i viaggiatori non conoscono: nelle, stazioni 
bisognava già nel 1914 aumentare gli alloggi 
per il personale che ne aveva diritto e che oc­
corre aver sottomano; ed oggi che il perso­
nale è aumentato per disposizione di. legge, 
questo bisogno di locali di abitazione e di dor­
mitori è evidentemente aumentato e non ba­
stano i 30 milioni allora previsti.'

Dobbiamo rinforzare .quasi tutte le travate 
metalliche dei ponti con una spesa preventivata 
di 50 milioni. Fortunatamente prima della guerra 
si pensò à rinforzare le opere metalliche di quasi 
tutte le linea del Veneto e così avvenne che 
le ferrovie dello Stato poterono far circolare 
quasi ovunque, con vantaggio dei trasporti mi­
litari, le locomotive dei gruppi principali. Ma 
sul resto delhr rete, la circolazione delle loco-

si parla; noi siamo dinanzi al bisogno dispese ' niotive moderne pesanti deve subire molte re
patrimoniali considerevoli, sia per completare 
lavori già iniziati e occorrenti alla rete ferro­
viaria nell’interesse di tutta la Nazione, sia per 
l’elettrificazione di un considerevole gruppo di 

strizioni e quindi si deve fare un esercizio non 
economico.

Anche i nostri armamenti non hanno quella 
robastezza che è necessaria: e per tali opere
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di rinforzo si preventivavano-occorrere 60 mi-
iioni. c>

ci tare a vapore od equipaggiare con altro si- ' 
Sterna meno costoso. Certo si è che Pesperimento

Abbiamo poi bisogno di dotare le •linee, di te- che si vuol fare del sistema a corrente con­
legrafì, di ielefonj^, di apparecchi di sicurezza e-, 
di segnalamento; illuminazione elettrica, mate­
riale d’esercizio, ecc.; una quantità di bisogni 
che facevano raggiungere nel 1914 quel preven­
tivo di 1200 milioni ai quali ho accennato e 
che ora richiedono 5400 milioni in ragione di 
540 milioni airanno.

Se il trafico aumenterà del 4 per cento al-
l’anno occorreranno per carrozze. carri e ba­
vagliai altri 176 milioni e così in tutto, senza 
tener conto delle locomotive, 716 milioni al- 
Tanno in moneta attuale svalutata.

Si parla di elettrificazione su larga scala, 
cioè di altri 500,0 chilometri per risparmiare 
due terzi del carbone: non dimentichiamo che 
andremo incontro ad una notevole spesa per 
interesse e ammortamento oltre quella di ma­
nutenzione degli impianti.

tinua sulla Foggia-Benevento, si annuncia più 
costoso di quello che si sarebbe verificato se si 
fosse lasciato fare ad una ditta privata specia­
lista il relativo progetto
- Siamo adunque dinanzi a questa elettrifica­
zione di 5000 chilometri ciò che corrisponde 
ad una spesa di 2750 milioni; ma per elet­
trificare questi 5000 chilometri occorrono al­
tresì 1700 locomotori elettrici ai quali corri­
sponde una spesa di altri 2200 milioni. Dunque 
l’elettrificazione ci porta ad una spesa com- 
plessiva di quasi 5 miliardi da incontrarsi in
10 anni. ili ragione di 500 chilometri e di
500 milioni alPanno. Può il Tesoro fornire.

Voglio ammettere per ora che per questi 5000
chilométri riescasi a pagare Pinteresse e Pam 
morlamento della somma che bisognerà speli­

queste somme ingenti? può rAmministrazióne 
ferroviaria pagare gli interessi di queste som­
me? Per gli impianti fissi della trazione elet­
trica io credo di si, se noi elettrifichiamo sol­
tanto linee che abbiano un consumo superiore 
alle 300 tonnellate di carbone a chilometro 
e se il carbone continuerà a costare 200 lire

5

dere. La spesa media di 550,000 lire per chilo- alla tonnellata, Ma se il carbone scende, come
metro di linea elettrificata, noto fra parentesi, 
è gra.ve, ma non è tanto grave a causa del 
sistema trifase adottato per la nostra elettri­
ficazione, quanto per le modalità di applica-
zione ■ rivolte ad assicurare un servizio più
regolare, con minore probabilità di guasti ecc.

Ho detto che non è colpa del sistema Pele- 
vato costo ddmpianto, inquantochè ho presenti 
offerte imp(ignative di ditta specialista per una 
piccola reto italiana, le quali fissano, sia per 
impianti di trazione con corrente trifase sia con 
corrente continua a tensione di 2600 Volts, prezzi 
presso a pc io equivalenti ; mentre per la cor­
rente conti]; ua ad alto potenziale, 4000 Volts, ri- 
chiedesi un prezzo inferiore. Se guardiamo a ciò 
che si è sj; ISO per elettrificare la linea Torino- 
Lanzn-Ceres, vediamo che essa è costata poco 
più di 85,000 lire al chilometro. Teniamo pure 
conto della differenza di costo dovute al fatto 
che su questa linea non corrono treni cosi pe­
santi come quelli delle linee principali dello 
Stato ; ma ]ion possiamo far a meno di osser­
vare che le. differenza è molta nel costo.

Anche sulle linee di Stato si sono elettrifi­
cati tronch; che non hanno un traffico molto 
intenso e cne conveniva o continuare ad eser-

*

è probabile, a 100 lire, allora il bilancio non si 
otterrà e noi che cosa avremmo fatto? Avremo 
consolidato per havvenire di 3Ò anni cioè per 
tutta la durata deirammortamento il prezzo del 
carbone a 200 lire. Quindi le apprensioni anche 
su questa questione della elettrificazione non 
sono fuori di luogo. Io credo che li Tesoro non 
potrà fornire i fondi necessari per procedere a 
grande velocità fino alla fine deiraAtuazione del 
programma e quindi,., sarebbe assai meglio dì 
procedere con passo più cauto, scegliendo le 
linee da elettrificare fra quelle che maggior­
mente giustificano tali spese, cioè fra quelle 
che potranno pagare l’onere finanziario anche 
se il carbone diminuirà di prezzo, rinunciando 
al principio della contiguità delle linee elet­
trificate che porta troppo lontano colle spese.

Sono di avviso che piuttosto che ritardare le 
spese per il completamento delle linee in eser­
cizio alle quali ho accennato, sia meglio lasciare 
indietro un po’ della elettrificazione preventi­
vata. Di linee a trazione elettrica ne abbiamo
ora 500 chilometri circa. equipaggiati prima
della guerra a condizioni molto convenienti e 
che sono stati giù ammortizzati col carbone ri­
sparmiato durante la guerra. Queste linee for-



A-Ui Parlamentari 2833 Senato del-Regno
’^ta»

awov

I
I 
f

LEGISLATURA XXVI 1^ SESSIONE 1921-22 DISCUSSIONI TORNATA DEL 22 GIUGNO 1922

iiiscono aiiniialmente più 20 milioni di utile
netto. Questo è un buon risultato, ma non è 
merito nostro, è una conseguenza del fatto che 
tutte le cose prima della guerra costavano molto 
meno ed il carbone è salito durante la guerra, 
e dopo, a prezzi esageratamente alti. E da de­
plorarsi piuttosto che ad un certo momento 
innanzi la guerra il Tesoro non abbia dato i 
mezzi per elettrificare qualche centinaio di chi­
lometri in più.

Gli interessi degli impianti fissi di trazione 
elettrica si pagheranno, ho già detto; ma gli 
interessi per la spesa dei locomotori che biso­
gnerà comprare in numero considerevole in 
luogo di locomotive che già abbiamo e che 
venderemo a basso prezzo, gli interessi sui ca­
pitali occorrenti all’acquisto di questi locorno- 
tori e per gli altri lavori io non credo che pos-

ai quale dobbiamo por mente, prima di impe­
gnarci in spese che possano esser procrastinate.

Di qui anche la necessità di non arrestarsi 
nelle economie al solo numero di milioni al
quale ho accennato parlando delle spese or-

sano integralmente essere sostenute dal bilan­
cio. Ed ecco qui un’altra causa di disavanzo. 
Ritengo- che l’onere per ih pagamento degli in­
teressi e per rammortamento dei capitali che 
si dovrebbero fornire annualmente all’Ammi­
nistrazione ferroviaria per completare la rete 
ed i rotabili (716 mil.) e per pagare questi loco­
motori (220 mil.) farebbe carico al bilancio delle 
ferrovie dello Stato con un aumento delle spese

dinarie di esercizio e, nella revisione delle ta­
riffe, e di avvalersi altresì di tutti gli accor­
gimenti attuabili per trarne il maggior reddito 
possibile dai trasporti ferroviari.

Le nuove • disposizioni ' per le tariffe hanno 
dato facoltà al ministro dei lavori pubblici di 
applicare in via di esperimento diminuzioni è 
aumenti di tariffe da approvarsi dopo un anno 
con legge se si intendono rendere continua­
tivi. È necessario che il ministro dei lavori pub­
blici (sentito il Consiglio generale del traffico) 
si valga di entrambe le facoltà sempre unite, 
e non di una per volta, perchè altrimenti Te- 
sperimento correrà il rischio di esser sempre 
rivolto alla diminuzione delle tariffe. È neces­
sario che ad una diminuzione delie tariffe per 
merci povere abbia a corrispondere simulta-
neamente un aumento su una merce più ricca.

accessorie per circa 70 milioni all’anno, se il 
tesoro fornirà i danari al 7.25 per cento e non 
credo che possa darli ad un tasso meno elevato, 
poiché il tesoro paga già il sei per cento a co-
loro che acquistano il consolidato.

Ora, sia che questi milioni siano 70 od an-

Questo principio però il Consiglio del traffico 
pare non voglia applicare a quanto risulta dàlia 
relazione che ha accompagnato al Senato il 
nuovo regime per le tariffe. Ciò però non è 
conforme ai dettami della scienza tariffaria, ri­
cordati dal ministro Bertolini quando nel 1908 
inaugurò il detto Consiglio.

Innanzi di finire debbo richiamare l’atten­
zione del Senato sopra altre spese ferroviarie 
attinenti alla rete principale.

che 50 (se il Governo troverà modo di otte­
nere tal somma dalla, Cassa depositi e prestiti 
a tassi di favore) è certo che il bilancio ferro-
viario questo incremento di spesa ogni anno
non lo può sostenere integralmente. Prima della 

: guerra noi abbiamo osservato che negli anni più 
favorevoli il traffico aumentava di 25 milioni 
all’anno. Moltiplichiamo per quattro le tariffe 

. e supponiamo che lo sviluppo del traffico , sia 
egualmente rigoglioso come avanti la guerra, 
ciò che purtroppo non sarà; avremo in tutto 
100 milioni all’anno dì incremento dei pro­
dotti.

È possibile sopra un aumento annuale di 
prodotto di 100 milioni, che esigerà _da solo ai-
nieno da 70 ad 80 milioni di maggiori spese di
esercizio ?

si possano caricare anche 70 o 50
niilioni di interessi? Ecco'un nuovo disavanzo

Discussioni^ /. 377

Innanzi la guerra le ferrovie dello Stato
avevano un programma di costruzioni di nuove 
linee per conto del Ministero dei lavori pubblici 
per un importo di circa 800 milioni. Erano già 
stati eseguiti lavori per 200 milioni, ma c’ erano 
alcune linee che abbsognavano di un aumento
di assegno. e il Governo aveva allora consoli-
dato la spesa per le le costruzioni in 50 milioni 
all’anno. •

Dunque questo fabbisogno per costruzioni 
avrebbe richiesto sedici anni circa per esser ul­
timato, Fortunatamente molte di tali linee sono' 
state finite rapidamente per interessi militari, 
altre sono passate.alle industrie private col si-
sterna dèlie concessioni. Oggi le ferrovie di StatolN

hanno da costruire oltre le linee della Vene­
zia Giulia di cui non parlo, tre direttissime, la 
Roma-Napoli, la Genova-Arquata e la Firenze-
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Bologna ed inoltre una linea che da molti anni 
va costruendosi pian piano da Urbino a San- 
t’rVrcafigelo, e finalmente anche la linea Fos- 
sauo-Ceva che dovrebbe "essere quasi ultimala 
e le Secondarie della Sicilia delle quali .già ho
parlato.

Le ragioni per le quali sono state votai c; le
Ire direttissime vennero sviluppate ampiamente
nei due rami del Parlamento Sj suo tempo e
non sto a rifarne la stòria. Devo però far pre­
sente che due di queste linee, cioè la direttis­
sima Firenze-Bologna e la direttissima Grenova- 
Tortona pòtrebbero essere ultimate entro otto 
anni, tempo che occorre per completare i trafori
d.eìl’Appennino. Se aggiungiamo a queste linee

fftelone. .9 quelle che possono aspettare e quelle
che GÌevono essere subito portate a compimento
anziché dispendere i mezzi finanziari su molti

)

lavori che procedono lentamente.
/Quanto alla direttissima di Napoli io dovrei

- anche fare.
< na Taccomandazione aH’onorevole

I 
!

ministro Si può terminare in breve tempo il
tronco urbano e quindi da Pozzuoli alla sta­
tone centrale di Napoli si può dotare la città 
di un a'buona comunicazione metropolitana sot-
terranea. e così anche completare il giro del
golfo da Pozzuoli fino a Castellammare. Ma bi­
sogna anche questa diretLissima salvarla dagli 
attentati che va subendo. Questa direttissima
nel suo tracciato venne mantenuta troppo a

anche la direttissima Roma-Napoli che potrebbe ! monte, e cosi avrà costato più dello stretto no­
in tre o quattro anni essere finita, noi veniamo
a concretare ini fabbisogno annuale di fondi
di 220 0 225 milioni, somma che uguaglia presso
a poco lo stanziamento fatto,per il 1922-23
per tutte le costruzioni-che il Ministero, dei 1 5? ■

cessano ma ciò ha anche facilitato a paesi, già
serviti da altra ferrovia, di poter, col tempo, farsi 
servire dalla direttissima. Uno. di questi atten­
tati già consumato lo abbiamo nell’aver fatto ser­
vire il primo tronco della direttissima per una

vori pubblici fa eseguire airAmminislrazion ,0 nuova comunicazione di Roma con Anzio e Net-
trino. La direttissima fu progettata e fatta entraredelle ferrovie dello Stato, Se questo^ stanzia- 1

’ ■■ ' ' J’ nel ceritro della stazione di/Roma, con opera di-
della Venezia Giulia q per altre, queste. direi- j spendiosa,,- in modo dà non essere soggetta alle 

affluenti alla capitale. Ora il ser-

mento dovrà servire anche per le nuove linee
1

L. pendi osa,.
tissime noii: in .otto anni, ma chissà in- quanto J altre lineeri

tempo saranno finite!- Se avessi tempo
I

e non-1 vizio di Anzio e Nettuno può essere fatto ma
volessi tediare il Senato potrei ricordare linee
che impiegheranno un tempo indefinito per es-
sere portate' alla fine -con dispendio enorme
di interessi, come le secondarie sicule ad esem­
pio.' Non si dovrebbe dimenticare, che l’industria
privata costruisce mirando a conseguire un
utile che è .fondato sulla rapidità di esecuzione 
dei lavori e ciò perchè la rapidità di costruzione 
fa sì che i lavori si svolgano nelle stesse condi­
zioni del mercato che furono base dei preventivi 
e poi perchè si risparmiano ingentissime somme 
per interessi. Se noi fissiamo la nostra atten­
zione sulla direttissima di Napoli che;ha immo- «
bilizzato 130 0 140 milioni fino dal 1914, mi­

i
! ♦

1

gnificamente passando per Ciampinor e Cec- 
china poiché la linea di Velletri ha poco traffico

■ e può quindi essere riservata alle comunicazioni 
con Anzio. Io faccio voto che, quando la diret-
ti ssi ma sarà finita, venga staccata nuovamente
la linea di Anzio dalla direttissima sulla quale 
mai si era creduto nel passato doversi andare 
ad allacciare una linea locale. Comprendete 
facilmente che quando avremo faticato'a fare

■ correre i treni da Napoli a Carrano qual­
cuno di questi direttissimi si troverà ad aver
fra i piedi un treno di servizio locale che

e che farà perdere ilimpedirà il passaggio
tempo guadagnato. I deputati napoletani, ch.e

lioni che sono stati presi a prestito, pagando curano molto gl’interessi di questa direttissima,
un interesse dal quattro, al. cinque per cento, 
vediamo che in otto anni si sono spesi inutil- 
'mente quasi 50 milioni per interessi per colti­

credo che divideranno la mia opinione, perchè
una spesa ingente come quella, incontrata per

fra
vare l’erba che spunta sopra i rilevati od i 
funghi che nascono nei tunnel da tempo scavati. 
Ora è evidente la necessità di portare a termine 
rapidamente queste opere. Meglio vale (forse il 
mio consiglio sarà politicamente inopportuno od 
ingenuo) fare una scelta fra i lavori che re­
stano da compiere, separare le linee in due ca-

costituire una rapidissima comunicazione 
la Calabriala Capitale, le Puglie, la Basilicata, 

e la Sicilia non venga adibita a comunicazioni
affatto locali, che possono essere fatte pressap-
poco nello stesso tempo, con pochi minuti di 

con una linea già esi-differenza nel percorso.
s tonte. [Approvazioni].

Si è giustificato questo attentato alla diroG
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^igsinia col dire che si è voluto accelerare un 
esperimento di trazione elettrica, con un sistema 
che non è . quella del trifase a bassa frequenza 
usato finora, ma utilizzando la corrente ad alta 
frequenza quale Viene fornita ai motori ordì^ 
nari ed agli impianti di luce elettrica.

Orbene un esperimento identico lo si vuol 
fare tra Koma e Tivoli; parmi sarebbe stato’ 
meglio prolungare resperimento da Tivoli fino
a

.e
Sulmona per avere un organismo completo 
certamente utile su una linea di montagna

sulla quale un acceleramento di velocità avrebbe 
giovato alle' CGmunicazioni della Capitale colla 
costa Adriatica. L’esperimento unico fatto su 
una linea diffìcile quale la Tivoli-Sulmona po­
teva servire a fornire criteri sicuri senza ricor­
rere a due esperimenti, di cui uno poi, mi pare e

occasioni il detto personale ha dimostrato di 
saper meritare: e tutte queste energie condur­
ranno a buon punto queste riforme affrontando 
tutti quei cambiamenti nei sistemi d’esercìzio 
che ormai bisogna'attuare -in quanto le condi­
zioni finanziarie d’oggi non . sono più, nè ritor­
neranno tanto prestQ, a quelle delLànteguerra. 
Ciò è stato detto varie volte e ih Senato ha dato 
anche al ministro dei lavori pubblici quei po­
teri che gli occorrono per approvare libera­
mente quelle riforme, compatibili colla sicu­
rezza dell’esercizio,- alle quali accennava poco 
fa-ih senatore Garofalo.

Anche la massa del personale ferroviario 
confido coadiuverà i suoi superiori, perchè, ri­
peto, nel personale ferroviario vi è molto buon ' 
senso e vi sono molte sane energie; ci-sono an-

finisca anche per contrastare, con quei- sàgrifici 
di denaro, non piccoli, che il tesoro fa per dotare
Roma di una comunicazione col mare ad Ostia e

Ma c’è di più 1 Sì parla anche di costruire una 
nuova' linea fra Anzio e Nettuno perchè cosi si- 
potrà meglio utilizzare la trazione elettrica ! 
Cosi la trazione elettrica estesa a Nettuno_ pro­
vocherà spese per nuovi lavori non. necessari

Concludo chiedendo venia al Senato pel 
tempo impiegato nella mìa esposizione {poci :

llo, no), ma era doveroso per me il far pre­
senti le mie impressioni sulla situazione finan­
ziaria delle ferrovie dello Stato un mio auto-

cora fattori morali. come si dice, che possono
essere messi.in azione. Ora tutto sta a trovare 
il -modo perchè questi fattori morali abbiano ad 
agire : bisogna incoraggiare il personale quando
è meritevqlQj.; bisogna punirlo quando compie
atti nocevoli al servizio pubblico al- quale è 
addetto : perchè non bisogna dimenticare che
la ' punizione , degli immeritevoli è una ga­
ranzia dovuta ai meritevoli. Io ricordo alcune 
punizioni date a tempo, e non revocate, che mi 
valsero il ringraziaménto di un gruppo di fer­
rovieri perché essi dissero che d’allora in poi
sarebbero stati garantiti, anzi immunizzati ;

revole collèga ha anzi detto che ciò costituiva 
un obbligo professionale da parte mia per giu­
stificare la mia presenza in Senato-. Era mio 
dovere di far presenti in qual misura. con

contro sollecitazioni a turbare il servizio pub­
blico poiché avrebbero potuto rispondere ai
loro col leghi : « noi fummo puniti, voi non lo
siete stati ancora ; quando avrete perduto an-

quali mezzi sì può arrivare a raggiungere il
pareggio, anche se questi mezzi possono non 
riuscire graditi a tutti. Dovevo richiamare l’at­
tenzione su spese ingenti che occorre conside­
rare e che, come diceva l’illustre nostro collega 
Luzzatti, figliano in silenzio disavanzi conside-

«

che voi il grado e lo stipendio che noi ab-
biamo perduto, riparleremo delle vostre solle-
citaziohi ». La massa ferroviaria come tutto il
popolo italiano, ha molto buon senso ; essa
non vuole essere tacciata continuamente, ed

revoli, quali sono le spese patrimoniali. Final.-
mente dovevo parlare del modo con il ^quale 
le costruzioni di nuove lìnee sono condotte con 
fivave dispendio dello Stato.

So che non sarà cosa facile attuare la ridu­
zione nel. numero degli agenti alla quale si è 
accennato: confido però nel personale superiore 
delle ferrovie il quale certamente ritroverà tutta

- energia, della quale ha dato tante prove
^lel passato,
porrà in

specialmente se il Parlamento ri­
esso quella fiducia che in parecchie

a causa di una irrequieta minoranza, di essere 
di peso afta Nazione, anzi aspira a riacquistare
la considerazione della quale fu fatta segno 
dopo regolarizzato 1’ esercizio nel 1908 e du- 

' rante la guerra.
Tutte le agitazioni provengono da una mino­

ranza Iti quale si è imposta perchè non ha tro-
vato resistenza nè in basso. nè in alto ; la mi­
noranza ha avuto un coraggio ed una forzti
relativa; i fatti hanno confermato che in taluni
casi anche il coraggio può essere. 
relativa.

tma paura

)

r
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Non disperiamo di conseguire il pareggio fer- 
roA’iario che dobbiamo al contribuente italiano 
e se tale fiducia avrò avuto la fortuna di inspi­
rarvi, onorevoli colleghi, perdonatemi pel tempo 
che vi ho fatto perdere. [Applazisi vivissimi; 
■molte congratidasioni}.

PRESIDENTE. Il seguito della discussione è 
rinviato a domani.

Conversione in legge del Regio decreto 
2 settembre .1919, n. 1660, che autorizza la Cassa 
depositi e prestiti a, concedere alle provincie 
fino alla concorrenza di tre milioni di lire UìU-
tui di favore per le colonie agricole per gli or­
fani dei contadini morti in guerra (N. 337) ;

s»

Senatori votanti .
Favorevoli . .
Contrari

'. 205
167
'38aoe

Kisultato di votazione » Il Senato approva.

PRESIDENTE. Proclamo il risultato della vo­
tazione a scrutinio segreto dei seguenti disegni 
di legge:

Annuncio di interrogazione

Stato di pi'evisione della spesa del Mini-, 
stero della giustizia e degli affari di culto per
l’esercizio finanziario dal 
30 giugno 1922 (N. 442) : 

Senatori votanti .
Favorevoli

. Contrari .
Il Senato approva.

» a a

1 0 X luglio 1921 al

0

A*"

. 205
170

35

Stato di previsione • della spesa del Mini­
stero della;giustizia e degli affari di culto per 
l’esercizio finanziario dal 1° luglio 1922 al 
30 giugno 1923 (N. 443) :

Senatori votanti 0

Favorevoli 
Contrari 9 9

0

0 0

.- 205

.170

. 35
Il Senato approva.

Provvedimenti straordinari per l’abitato 
di Corate in dipendenza dei danni prodotti dal 
rigurgito delle acque sotterranee (N. 423):

Senatori votanti .
Favorevoli . .
Contrari . . . 

Il Senato approva.

. 205
183
22

Costituzione di Sezioni aggiunte alla Corte 
dei conti per giudizi sui ricorsi in materia di 
pensioni di guerra (N. 362) :

Senatori votanti .
Favorevoli . .
Contrari . . . 

Il Senato approva.
0

. 205
173
32

PRESIDENTE. Prego l’onorevole senatore, 
segretario Frascara di dar lettura della inter­
rogazione presentata alla Presidenza., •

* S

FRASCARA, segretario, legge:-

Il sottoscritto chiede d’interrogare l’onore­
vole Presidente del Consiglio, ministro deU’iii- 
tefno, l’onorevole ministro della marina e l’o 
norevole ministro della giustizia e degli affari 
di culto, per sapere se e quali provvedimenti 
siano stati presi per rendere efficace ed opera­
tiva ed a legale notizia la deliberazione presa 
dal Senato nella tornata del 17 maggio 1922, 
con la quale rigettò la conversione in legge 
del decreto 3 aprile 1911, n. 642, per l’abbre­
viazione del termine per la presentazione di 
domande di indennizzo per atti di ostilità con­
trari al diritto di guerra.

Diena.

PRESIDENTE. Domani seduta pubblica alle ■ 
ore 16 col seguente ordine del giorno:

I. Seguito della discussione dei seguenti di­
segni di legge:

Stato di previsione della spesa del Mini­
stero dei lavori pubblici per l’esercizio finan­
ziario dal 1° luglio 1921 al 30 giugno 1922 
(N. 419);

Stato di previsione della spesai del Mini­
stero dei lavori pubblici per l’esercizio finan­
ziario dal 1° luglio 1922 al 30 giugno 1923 
(N. 420).

II. Svolgimento della interpellanza del sena-
tore D’Andrea al ministro dell’interno a

i 1
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ili. Discussione dei seguenti disegni, di legge : »
Conversione iu legge del Regio decreto 

2 ottobre 1919, n. 1853, portante provvedimenti 
per le patenti dei segretari comunali (N. 412);

Conversione in legge del Regio decreto 
in data 22 febbraio 1920, n. 207, relativo alla 
soppressione della Commissione delle prede ed 
aU’istituzione di una Commissione per l’accer- 
tamento dei danni e la liquidazione degli in­
dennizzi per danni di ingiusta guerra (N. 370);

Conversione in legge del Regio decreto 
3 gennaio 1915, n. 3, che proroga al 30 giu­
gno 1915 i termini relativi a privative indu­
striali appartenenti a persone dimoranti all’e­
stero (N. 217) ;

Conversione in legge del decreto luogote­
nenziale 12 febbraio. 1919, n. 305, col quale è 
dichiarato effettuato dal 16 aprile 1918 il ri­
scatto della ferrovia tra la stazione di Desen- 
zano ed il lago di Garda, concessa all’impresa 
di navigazione sul lago di Garda mediante con­
venzione 20 aprile 1902 (N. 432) ; > ■

Conversione in legge del decreto luogote­
nenziale 27 febbraio 1916, n. 308, che autorizza 

^la maggiore spesa di lire 35,000 perla esecu­
zione di lavori per la ferrovia Vittorio-Ponte 
nelle Alpi (N. 428);

Conversione in legg'e dei decreti luogote­
nenziali 12 settembre 1915, n. 1503 ; 17 feb­
braio 1916, n. 225 e 15 febbraio 1917, n. 342, 
concernenti l’autorizzazione di maggiori spese 
per completare la costruzione della ferrovia 
Montebelluna-Susegana (N. 450) ; «

Conversione in legge dei Regi decreti, 
emanati durante la proroga dei lavori parla­
mentari, autorizzanti provvedimenti di bilancio 
e vari (N. 392);

Conversione in legge del decreto luogote-
nenziale 8 giugno 1919, n. 1085, portante prov­
vedimenti per le navi-asilo;

Conversione in legge del Kegio decreto 
‘3 settembre 1920, n. 1387, relativo al passaggio 
al Ministero del lavoro dell’Opera Nazionale di 
patronato scolastico (N. 3Gt7) ;

Conversione in legge del decreto luogote­
nenziale 17 maggio 1917, n. 918, joncernente
r.esecuzione di opere nuove nelle rie naviga­
bili di seconda classe (N. 429) ;

Conversione in legge del decreto luogote­
nenziale 4 gennaio 1917, n. 59, concernente
ulteriore proroga del termine di cui alF arti­
colo 3 del testo unico 11 luglio 191 9 n. 959,
delle disposizioni di legge sulla navigazione 
interna e sulla fluitazione, già prorogato con 
l’articolo 9 della legge 8 aprile 1915, n. 509 
(N. 430);

Conversione in legge del Decreto luogote­
nenziale 3 febbraio 1918, n. 186 concernente 
l’ulteriore proroga del termine di cui all’art. 79 
del testo unico 11 luglio 1913, n. 959 Melle di­
sposizionidi legge sulla navigazione interna e 
sulla fluitazione, già prorogata ccn l’art, 10 
della legge 8 aprile 1915, n. 508 (n. 431);

Conversione in legge del Regio decreto 7 
marzo 1920 n. 315 che eleva i limiti massimi 
della tassa comunale di escavazione della pietra 
pomice nell’isola di Lipari- (n. 409);

Conversione in legge del Decreto luogo­
tenenziale 8 ottobre 1916 n. 1336, concernente 
provvedimenti per agevolare il credito alle as­
sociazioni agrarie (n. 394) ;

Conversione in legge del decreto luogote­
nenziale 16 giugno 1918, n. 1015, che stabilisce 
norme per la nomina durante la guerra ai posti 
di coadiutore nei laboratori della direzione ge­
nerale della sanità pubblica e corrispondenti 
(N. 414) ;

Conversione in legge del Regio decreto- 
legge 22 dicembre 1921, n. 1069, che sopprime 
il Consiglio di disciplina permanente per gli 
ufficiali del Regio esercito e della Regia ma­
rina. (N. 449);

Provvedimenti per la protezione della sel­
vaggina e l’esercizio della caccia (N. 304).

La seduta è sciolta (ore 19,30).

Lioenziato per la stampa il 13 luglio 1S22 (ore 11)- 

Avv. Edoardo G-adlina

Dìi'tìLtore-deir Ufìicio dei Resoconti delle sedute pubbliche.
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