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La seduta. è aperta alle ore 16. 

SCALORI, seyrmario, dà. lettura del pro­ 
eesso verbale della seduta precedente, che è 
approvato. 

Congedi. 

PRESIDE~TE. Hanno chiesto congedo i 
sonatori: Alberici p11r giorni 10; Albicirù por 
giorni 8; Albini per giorni 6; AnR11lmino por 
giorni 10; Arrivah11ne por giorni l!'i; Borromeo 
Arese por giorni 8; Cagnetta per giorni 6; 
Cappa por giorni 5; Ciccotti J>t•r giorni 20; 
Dullolìo Alberto per giorni 2; De l\farinis pur 
giorni 15; Di Fraaso per giorni 8; Gatti Sal­ 
vatore per giorni 8; Gavazzi per giorni 8; 
Giaccone per giorni 30; Giampietro per giorni 6; 
Ginori Conti por giorni 10; Giordani per 
giorni 8; Libertini por giorni 10; )farani per 
giorni 8; Marconi per giorni 30; McsR0<lnglin 
por giorni 3; Miari de Cumani per giorni 2; 
Morpurgo per giorni 6; Niccolini Pietro per 
giorni 10; Passerini Angelo per giorni 6; Pas­ 
serini Napoleone per giorni 10; Prampolini per 
giorni 1; Puricelli per . giorni 8; Ronco per 
giorni 6; Rossi per giorni 15; Ruffini por giorni 
15; Silvestri per giorni 6; Tacconi por giorni 6; 
Tassoni per giorni 30; Torraca. per giorni 8; 
Triangi per giorni 6; Vorsari por giorni 5; 
Vi.sconti di Modrone per giorni 2; Zerboglio 
per giorni 7; Valerio por giorni 30. 

Se non si fanno osservazioni, i congedi si 
intendono accordati. 

6375 

PRESIDENTE. Anche durante questa ulti­ 
ma· interruzione delle sue sedute la nostra. Ao,­ 
semblea ha subito alcune perdite dolorose. 

II conte Cesare Gioppi apparteneva dal 1913 
al Senato, e vi era circondato dalle più vive 
simpatie. Gentiluomo cordiale e operoso, pa­ 
triota fervido, servitore fedele dello. Stato e 
del Regime, egli era stato nella sua l\lantovll 
a capo dcl Comune, della Provincia, di impor­ 
tanti istituti creditizi, agrari e di beneficenza; 
e l'attività da lui nobilmente spesa. per il ben(' 
pubblico è ancora e sarà a lungo ricordata con 
gratitudine dai suoi concittadini. 

Già deputato durante sette legislature, due 
volte sottosegretario di Stato per il tesoro con 
Giovanni Giolitti e Luigi Luzzatti, nominare 
senatore nel 1920, Angelo Pavia possedeva, ol­ 
tre che una larga esperienza politica e parla­ 
mentare, una conoscenza particolare dei pr'>­ 
blemì commerciali e finanziari. Nell'altro ramo 
del Parlamento come poi iri quest'aula, egli 
partecipò brillantemente a numerose e impor· 
tanti discussioni, portando un notevole con­ 
tributo di competenza e di praticit.à. 

Vorrei dire ora, in modo rispondente al vo­ 
stro e al mio sentimento, degli altri due colleghi 
scomparsi di recente, il marchese Ferdinando 
Resta Pallavicino e il marchese Obizzo Mala­ 
apina di Carbonara, entrambi veramente caris­ 
simi a noi tutti per la grande bont.à, la vita 
intemerata e i preclari servigi resi al Paese. 
Ma l'uno e l'altro hanno espresso, lasciandoci, 
·il desiderio di non essere commemorati, 111 
quale il senatore Malaspina ha aggiunto la com­ 
movente richiesta contenuta in queste parole: 
« Prego il Presidente di volersi limitare 111 ri­ 
volgere, da parte mia, un riconoscente saluto ai 
colleghi tutti che mi furono sempre larghi della 
loro benevolenza». 
lnchlniamoci a coteste volontà, inspirate da 

così delicata modestia, se pure ci vietano di 
manifestare pienamente il nostro affettuose 
rimpianto, che associa i nomi di Ferdinando 
Resta Pallavicina e di Obizzo Malaspina s 
quelli degli altri colleghi perduti. 
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lir&l:\OLIN"I, Capo drl Governo. Domando 
di parlare. 
PRESIDENTE. Xe ha facoltà. 
).IUSSOLI~I, Capo del Gooerno, Il Governo 

fii aRHocia alle parole di cordoglio pronunciate 
dal Presidente della vostra assemblea. 

Ringraziamenti. 

PRESIDENTE. Dalla famiglia del com­ 
pianto senatore Callaini ho ricevuto la seguente 
fottera: 

e Ftrenze, ti aprile HJ:l;>.Xl. 

«A S. E. Luigi Federzoni 
Presidente del Sesuuo dl'l Rrgrw 

ROMA. 

•.Anche a nome dei miei figli Piero, Vittorio, 
Guido e Luoiano prego l'E. V. di esprimere 
al Senato del RP1,mo la profonda grat.itu<line 
dell'animo nostro per la parto pr1111a al tre­ 
mendo lutto che ci ba colpiti. 

•A Vostra Eccellenza poi, che il mio com­ 
pianto marito cosi altamente stimava ed amava 
e che affettuosamente ricordò fino agli ultimi 
fatanti, giungano i nostri più vivi particolari 
ringruziamont i sia per le sentite condoglianze 
inviateci, sia por l'elevata eommomornzione 
fattane dinanzi all'Alta AsHNnhlPa. 
• Gradisca, Eccellenza, i RN1si · dellu nostra 

m11.11Rima eonsideraeione. 

• Guglielmina Lueiuni Yeti. ( 'allnin] », 

Elenco di omaggi. 

PRESTDE~TF.. Prego il seua.tore H<1irr11t.ario 
S!'alori <li dar lettura dell'elenco d1•gli omaggi 
pervenuti al Senato. 

8C.AJ,O In, 11egretario: 
Senatore· Luigi °MPHRf\daglia: 
G. B. De Toni, L'opera lichenologi<:a di 

Abramo .M asaalongo. V erona, 19.1:1-X I 
On. Giacomo Acerbo: Capitano Tito A cerbo, 

medaglia d'oro. Roma, rn:l3-XJ. 
Alfredo Sandulli: Il drlitto di eonuuj!«. Roma, 

1!)30. 
Santi Nava: La Fiera del La11111t i·ixta da! 

Levante. Roma, 1933. 

Manlio Udina: Il Placito drl Rlsano, Istitu­ 
zion·i gi1,ridirhe e sociali dell'Istria durante il 
dominio bizantino. 'I'rieste, 1932...:x. 
Senatore Francesco Salata: 

1 o Camillo De Franeesohi: Dante a Pola. 
Puronzo, 1933-XI. 

20 F. Perroni: L'.4rchfoio di Stato di 'J.'rie­ 
ste. Firenze, 1933. 

30 Francesco Salata: Una memoria inedita 
di Re Carlo Alberto s1ti rapporti fra Staio e 
ChieRa. Eirenze, 1933. 
Senatore Corrado Ricci: Il Cartilngi-0 drlla 

Chieeo Iiaoensuue: Firenze, 1933. 
Carolina. e Francesea .A.mari: 

!\fichcle Amari: Storia dci .Jlusnlmani di 
Sicilia. Voi. I, 2• ediz., a cura di C. A. Yal­ 
lino. Catania, 1933-XI. 

Silvio llfanzano: 
10 Il Dittatore. (Il tempo di .llarco Furio 

Camillo ). Bolzano, 1931. 
2° Città romane t1el lforiro: • Aguntum » 

e « III ea.~a ». Bolzano, 1933. 
Amhas!'iata di Polonia in Roma: 

A. Plutyn.~ki, The German Paradox. J,on­ 
don, 1933. 

S!'natoro Giovanni -:'lfariotti: I'a-0lo Boselli. 
(Parole pronunciate nella seduta dell'Ordine 
Costantiniano di San Giorgio in Parma, il 27 
ayo11to 1932). Parma, 1933-XI. 

Soefotà E!'onomica di Chiavari: Atti pM 
l'Anno 1932-X. Chiavari, 1933. 

A. F. Forrniggiui: Discorso, twn vronundato, 
fo O('Casione tldla rixita dl'i, l>ilJliotecari ittiliani 
a Y.i/la Formiggini, in Jlodt:na., il 13 giuyno 
1932. :!\lodcna, 1932. 
Com1iglio degli Istituti o~pitaliori di Milano: 

1 o I ri.tratti dri bem'fatu>ri dell'Ospedale 
,l/agyiore ili .llilano (11croli XV-XX). Milano, 
1927. 

2° I benefattori ddl'Ospedale .Maggiure di 
ltf ilano e i f11wvi ritratti (1929-1931). ]\filano, 
1931. 

3° I l>n1rf11ttori ddlin.~p<'dale Maggiore di 
,l[ilano fu:l bienniu 25 marzo 1931- 25 m11rzo 
193.1 e i nuovi ritratti. (A cura di S. Spinelli). 
!\lilano, 19:13-XI. 

FranceH<'O A. Ferrari: Akslf11ndro Chiappf/li. 
Ora::ùme eommenwrat-il'a, Pi11toia, 1933. 
U. t;nivtmlità di Pisa: Scritti in onore del 

prof. Ugo Conti pPr il trentr.,imo anno di or­ 
dinariato (1902-1932). Città di Castello, 1932. 

18 .-: j 1 
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R(mato Cereiello: Comune di Faenza: Relazione del Bibliote­ 
cario direttore Pietro Zama all'onorevole Po­ 

. dr11tà (Anno 1932). Faenza, 1932-XI. 
Scheggi Roberto: Architettura cooperativa. 

Roma, 1933-XI. 
On. Giacomo Acerbo; Il problema ddl'i1L1le­ 

bitam1mto de.ll'agricultura 11r.i rarii paesi. Roma, 
1933- XI. 
Senntore Giovanni Sechi: Reqistro ita/ia110 

navale. ed aaonautiro . .Anno 1933-XI. 
Lodrìo Canepa Francesco: Le prove nobilitiri 

nel· Regno di Sardegna. Firenze, 1933-XI. 
Filippo Gramatlca: Per la unificazione delle 

11orme sulla cittadinanza. Milano, l 933. 
Zazzaretta Alt>A11andro: C:n antenato dci grat­ 

tacieli, L'antico Faro di Afrs11anrlria. Roma, 
1933-XI. 
8enatore Francesco Salata: Chino ed Ox- 

1urn sotto la Sereniesima, X otizie storiche rac­ 
colte da Silnio J!itis. Parenzo, 1933-Xl. 
Alhano 8orhulli: Catalogo [dl'lla] J!oHtra drl 

Diqest» della storia drllo studio di Bologna nella 
Ribliotrea ddl'Arr·higinn11sio. Bologna, 1933-XI. 
Senntore Giovanni Ciraolo: 

lo L'Unione intcrnazùmole di soccorsa. Ti- Nomina a ministri di Stato. 
voli, 1933. 

20 La Leçon d'1111e catastrophe, Genève, PRESII>I~NTE. Comunico al S1•nato che il 
1933. Capo 11111 Govn110 ha inviato il seguente Dlt"" ~ 

1 o Il diritto comur1e di guerra nei pi-ù re· 
ce-nti 1Jt11di. Tivoli-Roma, l!J33. 

2° Per la redazùme dei Test-i unici. RoJT\J•, 
1933-XI. 
Arrninio Yaro: D11ri11g the darkness 1rhi1·h 

precedes da1rn. Milano, 1932- X. 
Riro Conti: « Crlterion •: Collana di stwli 

Iìlosofìci. Quaderno I. La filnRnfia scolastica 1/i 
Siro Conti. Bologna, 1 !133-X I. 

Dono di Sua Maestà il Re. 

PRESlDE~TE. Comunico al Smato che il 
Ministro della Ca11a del Re, per incarico di Sua 
:'.\faeMtà, ha inviato il XIV volume del • Cor­ 
pus Nummorum Italicorum »1 per la hihlio­ 
teca del Senato. 

::'lii sono fatto interprete dei sentimenti ili 
riconoscenza del Senato verso l' Augusto So­ 
vrano per il munifico dono. 

3° C. F. Wolff: Il rl'ynn dl'i l'at11°1J (Tra- sairgiu: 
duzione di Clara Ciraulo). Verona-Milano 
1932-X. 

On.' Ara.ltlo ili Crollalanza: !A' rl'.aliz:::11zio-ni 
di un tleN"11·11io n.rl campo 1ltlle upne pubblit•he. 
(Di111:onti alll' Camaa 1ll'i Drp11t11ti e al Sen11to 
clt:l Rrg·1111). Roma, rn:J:l-XI. 

C:iulio ~<'Ul-"lll'tl i: Il 1·um1111•r1·itl i111form1:::Ù1· 
m1le " la dotlri11" tlri ro11ti 1·01111111r11ti. (I'r11l1t- 
1tione ali" R. Fniur1Jità di Roma). Roma, 
l9:!:l-XI. 
PrcKi'1enza dul Pio Istitut.o ili 8. Spirito: 

l'io lRtituln di S. Spirito e 011pe11"li riuniti 
di Roma .• llrmogmfia illustr11ta di A. Canezza 
e .l[. Ctm,lini. Roma, 1933-XI. 

&mat.ore Gaud1mzio Fautoli: Regio Puli­ 
tee11irn di J!ila110. lnaugurazirme dt'lla nuora 
s1•uola spe-l"iale di perfezio1ia111ento nella i·11ge­ 
gneriti i1lrauli<'()-(ll)ft1ria. (Parole i11trod11tlire 
del SMiatore Fa11tnli e dù.eurso di S. E. Arriyn 
l?l'Tpieri sul tfnw: • Problnni di bonifica•). 
)mano, 1933-XI. 

: RomR, ail<ll 2i! aprilll rn;;a...xr. 
« A S. R. il l'rnitln1te dd Snwto 1frl R1'!J""· 

«Informo la E. V. 1'!1t1 Sua :\lat· .... tà il H11, con 
dm-reti in data :.io corrent11 nwi;e, ha nominato 
- Kll mia pruprn;ta - )linistri ili :5tato gli 0110- 
revoli dot.t. prof. Pietro Fedt•le e Filippo Cn•­ 
monesi, Sena tori del R1•g110. 

. ' 
• Il Ca po tlel Go ;;è~"'' 

• ['rimo .Il inullro Srgrt/,.rio rii .';1<1111 

« MU8t-;ULI!'il •• 

Registrazioni con riserva. 

PREHfl>ESTE. Comunico al ~enato cho il 
Presidente della Corte dei conti ha trui;muss<l 
il s<>gut>nte el<'Ill'O 1follo rl:'gist.razioni con ri- 
serva: 
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Homn, 17 Aprile 19<13--Xf. 

«A S. 1':. il Presidente dd Senato dl'l Regno. 

•In osservanza alla lrgge 15 agosto 1867, 
n: 3853, mi onoro rimettere a V. F:. I'eleneo 
dello registrazioni con riserva eseguito dalla 
Corte dei conti nella seconda quindicina del 
rnese di febbraio 1933-XI. 

«n Preehlente 
• GAHl'EHl:'il ». 

Nomina di commissari. 

PHE:-5IDE~TE. Partecipo al 8P1mto, che, 
in a1lempimento all'articolo 3 della legge 2.i 
1li1·em hre 19!?.'i, n. 22GO, ho chiamato il sena­ 
tore Rmi:i, in sost ituzione del defunto senatore 

· Di St<'fano Xapolit ani, a far parte dPlhi Com­ 
rnissione parlamenture r-he, a norma dvll'ar­ 
tkolo 2 della l<'"'"''' 30 dieeru hre l!l'..!3, n. 281-l, 

~t"' o' I 

donà, dare il proprio parere sui progetti d1·1 
nuovi codici civile, di procedura civile, di com­ 
lnrrdo e per la marina mercant.ile. 
In conformità al mandato conft>rit.orni dal­ 

l'asRemblra nella HP!luta del 17 di!'Pmhrc 1929, 
a. VIII, ho chiamato il senatore Pietro Chi­ 
lllii•nti, attualmente membro supplente della 
<'ommisMione di A!'ensa dell'Alta Corte di Giu­ 
Rt izia a far parte nella medesima quale membro 
Ordinario in sost.it uzioue del defunto senatore 
:'llala:<pirnt 11i Carbonara e il senatore :\!arco 
Arturo Vicini nel po"t o rimust o vacante di 
lll1·111l1ro supplente, 
In eonforrnità allo st"~"" mandato ho al­ 

frrxl chiamato il senatore Pietro Lis~ia a far 
Parti' dt>lla Cornmi>isione p<'r il J,!iurlizio dl'l­ 
l'Alta Corte di GiuKt.izia, tli cui all'arti!'olo 27 
del UecroJamento o-iu11iziario rlt•I Senato, in .... ... 
11oxtituz1t1J1e del dofunto si-riatore Resta Pal­ 
lavil'ino. 

Proposte di modificazione 
al Regola.mento del Senato. 

l'UE811JE::-;TE. ('0111u1ùeo al &·nato rito il 
senatore De Yec<"hi di Val Ci:<mon ha prei;en­ 
tato alcune propoi;te di moditìcazione al He­ 
golamento ùcl :5cuato. 
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Tali propo8te saranno trasmesse alla Com­ 
missione per il Regolam"nto p(lrchè al piìt 
presto riferis<'a. 

Riunione degli Uffici. 

PRESII>ENTE. Comunico al 8enato che 
domani allo ore 15 avrà luogo la riunione 
degli ufliri per l'eRame di akuni dixt•gni <li 
legge. 

Variazioni nella composizione del Governo. 

:ML'S80UNI, Capo dd Gurerno. Chiedo ili 
parlaro. 
PRESIDE)ITE. Ne ha facoltà. 

· 1\11.:-SSOLI~I, Capo dcl Gorrrno. Ilo l'onore 
di parted11nre al Henato dte ron dt•<'rPti dell'8 
e orrrnte S. :'.'!f. il l{e ha - su mia proposta - 
accettato le dimii<Rioni rfls8egnat(\ dall'onore­ 
vole Leandro Arpinati, deputato al Parla­ 
mento, dalla carica di Sottosegretario di Stato 
1rnr· l'Interno, ed ha nominato in lillll vcl·e 
l'onorevole avvocato Guido Guidi RutTarini, 
<h•put alo al Parlanwnto. 
PHE8IDENTE. Do atto all'onorevole Capo 

del Govt•rno tli que~ta comunieazio1w. 

Elenco dei disegni di legge e delle relazioni co­ 
municate alla Presidenza. durante la sosta dei 
lavori. 

PRESIDE);TE. l'rt•J.!o il Kt·natorn ~!·p.rl'ta­ 
rio Scalori di tlar lettura dell'ult•m·o dd di­ 
segni di lt•J,!ge e d111lc rdazfoui comurucati all:i 
Presidnnzit durante la HoRta dl'i lavori. 

8C.ALORI, srgretariu: 

DISEG!'"I DI J,EGGE. 

Dal J>rr.sidente della Camera dei Deputati: 
Conversione in legge dol Regio <lccret.o­ 

legge 23 febbraio 1933, n. 187, col quale viono 
aumentato il limite d'imp1•gno stabilito con 
l'articolo 3 della legge 24 marzo 1932, n. 316, 
per annualità. relative ad opere in conces­ 
sione, nonchè per contributi e sov\'enzioni 
previste da leggi s11eciali (1:10:!). 

, I 
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Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 5 gennaio 1933, n. 133, che proroga una 
norma transitoria circa la formazione dei Con­ 
sigli di disciplina per gli ufficiali della Regia 
aeronautica (1593). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 26 gennaio 1933, n. 135, che reca dispo­ 
sizioni relative al reclutamento degli ufficiali 
della Regia guardia di finanza ed all'avanza­ 
mento dei sottufficiali e dei militari di truppa 
appartenenti al Corpo medesimo (1594). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 23 marzo 1933, n. 203, concernente 
provvedimenti tributari a favore dell'Industria 
automobilistica (lj9:J ). 

Conversione in legge del Regio dccreto­ 
legge 23 marzo 1933, n. 188, concernente 
modificazione del regimo doganale della fa· 
rina di manioca destinata all'alimentazione 
del bestiame (1596). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 9 gennaio 1933, n. 155, relativo all'im­ 
pianto ed esercizio di pubblici servizi automo­ 
bilistici nella provincia di Zara (1597). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 2 febbraio 1933, n. 1311 riflettente ag­ 
giunte alla tariffa speciale dei dazi doganali da 
applicare alle merci di origine o provenienza 
dalle Colonie italiane ( rsso ). 

Conversione in fogge del Regio decreto­ 
legge 22 marzo 19331 n. 176, che modifica il 
Regio decreto-legge 21 dicembre 1931, n. 1680, 
concernente la facoltà ul Governo di stabilire 
modalità per l'importazione di merci da alcuni 
Paesi (1600). 

Conversione in· logge del Regio decreto-­ 
legge 23 marzo 1933, n. 2021 concernente 
modificazioni al sistema di riscossione della 
tassa radiofonica sulle valvole termoioniche 
(1601). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
logge 20 marzo 1933, n. 283, riguardante il 
condono delle penalità comminate dal Regio 
decreto 17 settembre 1931, n. 1608, per le 
denuncio dei dipendenti di aziende private agli 

- effetti dulia imposta complementare (1602). 
Conversione in legge del Regio decreto­ 

legge 13 marzo 1933, n. 281, che approva l'Atto 
aggiuntivo 7 marzo 1933 per la. eoncesaìone del 
tronco di prolungamento Calambrone-Lìvorno 

della ferrovia Pisa-Marina di PiRHalaJil· 
brone (1603). 

Conversione in legge del Regio decreto-­ 
legge 6 aprile 1933, n. 292, che autorizza. il 
Ministro per l'aeronautica. a indire un recluta· 
mento straordinario di ufficiali in servizio 
permanente effettivo nel ruolo servizi dell'Arma 
aeronautica (Hlll ). 

Conversione in l(·gge del Regio decreto­ 
legge 26 gennaio 1933, u. 2! I, relativo ai 
documenti contabili della Ca.~sa. doposìti e pre­ 
stiti (1612). 

Conversione in legge del Regio 1lucreto­ 
legge 20 aprile 1!)331 n. 33:?, concernente age­ 
volazioni tributarie per gli acquisti di beni 
immobili effettuati da Istituti di credito 
(1613). 

Conversione in legge dcl Regio doorcto­ 
lPgge 13 marzo 1933, n. 272, recante l'autoriz­ 
zazione di spesa di lire 10 milioni per il paga­ 
mento delle indennità. di espropriazione in 
dipendenza della cosf.ruzione delle 11! rade ex 
militari ( 1614 ). 

Conversione in fogge del Regio decreto­ 
legge 23 marzo 1933, n. 254, concernente 
variazioni allo stato di previsione dell'entrata, 
a quelli della spesa di .diverai Ministeri, nonchè 
ai bilanci di alcune .Aziende autonome per 
I'esercìaìo finanziario 1932-33, ed altri prov­ 
vedimenti di carattere finanziario; e convalida­ 
zione dei decreti Reali 7 e 23 marzo 1933, 
nn, 252 e 253, relativi a. prelevamenti dal 
fondo di riserva per le spese impreviste dPl­ 
l'esercizio medesimo (1615 ). 

Conversione in legge del Regio dccreto­ 
legge 23 marzo 1933, n. 189, che impone un 
diritto di licenza sui permessi d'importazione 
per le merci originarie da paesi che sottopon­ 
gono ad analogo tributo le coneessìouì d'Im­ 
portazione dei prodotti italiani (1616). 

Conversione in legge del Rt>gio decreto­ 
legge 2:1 marzo 1933, 11. !!27, eoneernente 
elevazione dlii limiti di età per I'umrnìsslone 
agli impiegh! (1617). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
lt>gge 2 marzo 19331 n. 280, concernente la ul­ 
teriore proroga del Regio decreto-legge 26 foh­ 
braio 1924, n. 346, riguardante ngevolcz?.e 
fìscali in lavora dell'industria eatratt iva carbo· 
nifera dell'Istria (1618 ). 

. 1· r. 
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Conversione in logge del Regio decreto­ 
legge 30 marzo 1933, n. 262, contenente norme 
relative allo Commissioni Reali degli avvocati 
eil a. quelle dei procuratori (1619). 

Conve1"Hione in legge del Regio decreto­ 
legge 23 gennaio 1933, n. 7, recante modifica­ 
zioni alla tassa di vendita sui residui della 
dii;tillazione degli oli minerali destinati alla 
COIUbustione ( 16:!0). 

Con versione in lcgg-e del Regio decroto­ 
l"gge 3 aprile 193.31 n .. 266, concernente confa­ 
rimflnto di pioni poteri al Commissario straor­ 
dinario dell'Istit uto nazionale L. U.C.E. (1621 ). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 30 marzo 1933, n. 323, portante modifì­ 
cazioru al piano fìuanzlarto della logge sulla 
bonifica integrale (1622). 

Converslona in legge del Regio decreto­ 
leggu 16 marzo J 933, n. 344, contenente dispo­ 
sizioni relati ve all 'Ingresso ai monumenti, alle 
gallerie e acli scavi d'antichità dello Stato o 
(ll>:.!3). 

Conversione in legge dcl Regio deereto-. 
logge 30 marzo 1933, n. 291, concernente la 
<lisciplim~ dei rapporti fra. l'Opera nazionale 
Per i com battenti ed il Mini8tero dell 'agricol­ 
tura e dello foreste (16:.!9). 

Con verslone in logge del Regio decreto­ 
legge 26 gennaio 1933, n. 11, recante nuovi 
provvedimenti in materia di terremoti (1633). 

Conversione in legge del Regio docreto- 
cgge 9 maggio 1933, n. 402, che ha dato appro­ 
vazione all'.Aoenane stipulato ira l'Italia e 
la Francia a. Parigi 1'8 maggto 1933 por rego­ 
lare lo scambio fra i due Paesi delle bevande 
alcooliche, in .aggiunta al ..llodus vivendi com­ 
mereìale italo-francese dcl 4 marzo 1932 (16-12). 

Conversione in legge del Regio decreto-. 
logge 20 aprile 1933, n. 346, concernente nuove 
concessiolÙ in materia di importazioni ed espor­ 
tazioni temporanee (16-13). 

Conversione in il'gge del Regio decreto­ 
legge 9 maggio 19331 n. 401, che stabilisce il 
regimo doganale dei vini e delle bevande alcoo­ 
liche originari e proveniont.ì da paesi ammessi 
al trattamento della N aziono più favorita 
(1644). 

Con versione in legge del Rogio decreto­ 
leggo 20 aprile 1933, n. 37:!, concernente varia­ 
zioni allo stato di previsrone doll 'entrata e a 
quelli della spesa di diversl .Ministeri ed ai 

bilanci di alcune aziende autonome per l'eser­ 
cizio finanziurio 193:!-1933, nonchè altri prov­ 
vedimenti di carattere finanziario; e con vali­ 
dazione do! Regio decreto !?O aprile 19;331 

n. 375, relativo a prelevamento dal fondo di 
riserva pur le spese impreviste dell'esercizio 
medesimo (1645). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 30 gennaio 1933, n. 18, concernente prov­ 
vedimenti per le dichiarazioni dei redditi di 
categoria C-2 da parte degli enti, socìetà e 
privati (1646 ). 

Conversione in leggo del Regio docreto­ 
logge 13 aprile l 933, n. 366, concernente 
l'autorizzazione a sistemare alcune questioni 
pendenti fra il Tesoro dello Stato e l'Istituto 
di emissione (164 7). 

Conversione in logge del Regio decreto­ 
legge 23 marzo 1933, n. 26-!, concornonto l'uni­ 
ficazione degli Istituti per I'asslcurazione obbli­ 
gstoria contro gli infortuni degli operai sul 
lavoro (1648). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 2 marzo 1933, n. 313, riguardante la chiu­ 
sura delle operazioni per la si~temazione finan­ 
ziaria dcll'induatrla marmifera earrarese (1649). 

Converslone in logge del Regio docreto­ 
loggo 13 aprile 1933, n, 3!1:!, concernente la 
revisiono della Convenzione 3 ottobre 1!):!31 

approvata con Regio decreto 15 ottobre l !l:!3, 
n. 2366, por la. eoneosaione di esercizio della 
miniera di zinco e di piombo di Raìbl, 
in com uno di Turvisio, provincia di Udine 
(1650). 

Couversloue in leggo dol ltllgio decrcto­ 
legge 6 aprile 1933, n. 381, concernente la 
disciplina. della produzione e vendita ù oi f()r­ 
maggi pecorino e vacchino, dol burro e dtii 
suoi 11uccedanei (16.31). 

Convtlrsione in logge. del Regio deereto­ 
lcg-go 30 marzo 1933, n. 357, recante prov­ 
vedimenti a favore dei 11roduttori di bozzoli 
per la campagna bacologica 1933 (1652). 

Conversione in logge del Regio decreto­ 
loggo 30 marzo 1933, n. 367, che concede age­ 
volazioni per l'anticipata estinzione con ab­ 
buono dei prestiti cerou.licoli ratizzati nello 
provincie pugliesi o lucano (1653). 

Conversione in logge del Regio decreto­ 
legge 28 aprile 1933, n. 407, concernente dispo­ 
sizioni complementari per i concorsi banditi 

2() 
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Conversione in legge dcl Regio decreto­ 
logge 30 marzo 1933, n. 323, portante modifì­ 
l'azioni al piano flnanziario della. l1•gge su lla 
honìfìca integrale (1623). - (Rd. Rai11eri). 

Dalla Commissione pr.r l'e.wme dci diHt'yni 
di legge per la coni•ersione in Ù'gge dei decreii-: 
lr.gge: 

Conversione in l!'gge del Regio decreto­ 
lcgge 5 gennaio 1933, n. 133, che proroga una 
norma trunsltoria circa la formazione dei Con­ 
sigli di disciplina per gli ufficiali della Regia 
aeronautica (1593). - (Rel. Gualtieri). 

Conversione in legge del Reglo decreto­ 
legge 26 gennaio 1933, n. 13!'i, che reca- dispo­ 
sizioni relative al reclutamento doglì ufficiali 
della Regia guardia di finanza ed all'avanza­ 
mento dei sot.tufficiali e dei militari di truppa 
appartenenti al Corpo medesimo (1594). -(Re­ 
lcitore Oualtieri). 
· Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 23 marzo 1933, n. 203, concernente prov­ 
vedimenti tributari a favore dell'industria au­ 
tornobilistlca (1595). - (Rel. Al/rt'tlo Dallolio). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 9 gennaio 1933, n. 155, relativo all'im­ 
pianto ed esercixìo di pubblici servizi automo­ 
bilistici nulla provincia di Zara (1597). - 
(Rel. 11:/alata). 

Converaìone in legge del Rogio docreto­ 
fogge 23 marzo 1933, n. 2031 concernente mo­ 
dificazioni al sistema ili riscosaione della tassa 
radiofonica sulle valvole termoioniche (1601). - 
(Rel. 1llillosei>ick). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
Jegge 20 aprile 1933, n. 332, concernente age­ 
volazioni tributarie per gli acquisti di beni 
immobili effettuati da Isf.itut.i di credito (1613). 
- (Rel. Berioi. 

Conversione in lAgge del Regio decreto­ 
logge 23 marzo 1933, n. 227, concornonte ele­ 
vazione dei limiti di età. por l'ammissione agli 
impieghi (1617). - (Rel. Oelesia). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
lcggo 2 marzo 1933, n. 280, concernente la 
ulteriore proroga del Regio decreto-logge 26 
febbraio 19341 n. 346, riguardante agevolezze 
fiscali in favore dell'industria estrattiva car­ 
honilera dell'Istria (1618). - (Rcl. 21Iillosevich). 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
logge 30marzo19331 n. 262, contenente norme 

relative alle Commissioni Reali degli avvocnti 
oil a quelle dei procuratori (1619). - (Rel. Ce­ 
lesia). 

Conversione in logge dcl Regio dccreto­ 
logge 3 aprile 1933, n. 266, concernente confo· 
rimento di pioni poteri al Commissario straor­ 
dinario dell'!Htituto nazionale J,. U. C. E. 
(1621). - (Rel. Gian). 

Conversione in fogge del Regio docroto­ 
Iegge 16 marzo 1933, n. 34!, contenente di­ 
sposizioni relative all'ingresso ai monumenti, 
allo gallerie e agli scavi d'antichità. dello 
Stato (1623). - (Rel. Corrado Ricci). 

Dalla Commissione per l'esame delle tariffe 
doganali e dei trattati di e-0m11wrcio: 

Conversione in logge del Regio decreto­ 
logge 23 marzo 1933, n. 188, concernente mo· 
difìcazione del regime doganale della farina di 
manioca destinata all'alimentazione del be· 
stiame (1596). - (Rel. Luciolli). 

Conversione in legge dol Regio decreto­ 
legge 2 febbraio 1933, n. 1311 riflettente ag· 
giunto alla tariffa spoeìale dei dazi doganali 
da applicare allo merci di origine o provenienza 
dalle Colonie italiane (1599). - (Rel. LucioUi). 

Converaìone in legge del Regio decreto­ 
legge 22 marzo 1933, n. 176, che modifica il 
Regio decreto-legge 21dicembre19311 n. 1680, 
conc11rnente 11~ facoltà. al Governo di stabilire 
modalità. per l'importazione di morci da alcuni 
Paesi (1600). - (Rcl. Luciolli). 

Conversione in logge dcl Regio decreto­ 
lcgge 23 marzo 1933, n. 189, che impone un 
diritto di licenza .sui permessi d'importazione 
por le merci originario da paesi che sottopon­ 
gono· ad analogo tributo le conceRsioni d'im· 
portazione dei prodotti italiani (1616). - (Re· 
latore L-uciolli). 

Conversione in legge dcl Regio decreto­ 
legge 23 gunnaio 1933, n. 7, recante modifica· 
zioni alla tassa di vendita sui residui ilolla di­ 
stillazione degli oli minerali destinati alla 
combustione (1620). - (Rel. Broccardi). 

ConvorRione in legge del Regio decreto­ 
logge 9 maggio 1933, n. 402 che ha dato 
approvazione ali' Avenant stipulato tra l' Ita­ 
lia e la Francia a Parigi 1'8 maggio 1933 per 
regolare lo scambio tra i due Pae.~i dello be­ 
_vande alcooliche, in aggiunta a.I llfodii1 vivendi 
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commerciale italo-francese dcl 4 marzo 1932 
(1642). - (Rel. Menozzi). 

Conversione in lflgge del Regio decreto­ 
logge 20 aprile 1933, n. 346, concernente 
nuove eoncessioni in materia di importaziorù 
ed esportazioni temporanee (1643). - (Rela­ 
tore LucioUi). 

Rinvio allo scrutinio segreto del disegno di legge: 
•Conversione in legge del Regio decreto-legge 
23 febbraio 1933, n. 187, col quale viene aumen­ 
tato il limite d'impegno stabilito con l'art. 3 
della legge 24 marzo 1932, n. 316, per annua­ 
lità relative ad opere in concessione, nonchè 
per contributi e sovvenzioni previste da. leggi 
specie.Ii • (N. 1592). - 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca la. 
discussione sul disegno di l1>gge: «Con verxinna 
in legge del Regio decreto-legga 23 f<>hhra.io 
19.'33, n. 187, col quale vi11n11 aurnent.atn il 
limite d'impegno stabilìto con I'urtieoln 3 dvllu 
legge 24 marzo 1!132, n. 316, p1•r annualità 
relative ad opere in concessione, nonchè per 
contributi e sovvenzioni previsto òa IPg'g'i HpP­ 
eìalì ». 

PrPgo il senatore s<>gretario St•alori di 11arn11 
lettura. · 

SCALORI, eeqretario: 

Articolo unico. 

È convertito in legge il Regio decreto­ 
legge 23 febbraio 1933, n. 187, che aumenta 
di lire 4.350.000 il limite d'impegno sta hilito 
conOOHsione, nonchè por contributi o sovvon-· 
con l'articolo 3 della legge 24 marzo 1!)32, 
n. 316, per annualità relative ad opero in 
zioni previste da leggi speciali. 

PRESIJ>BNTE. j.~ aperta h~ di11em;~iono su 
questo disegno di fogge. Nessuno chiedendo di 
parlare, )a dichiaro chiusa, Il disegno di leggo 
earà poi votato a scru t inio segrt'to. 

Rinvio allo scrutinio segreto del disegno di legge: 
« Convenione in legge del Regio decreto-legge 
23 marzo 1933, n. 188, concernente modifica- 

2A .... 

zione del regime doganale della. farina di ma­ 
nioca deatina.ta all'alimentazione del bestia.me • 
(N. 1596). 

PRESIDEXTE. L'ordine del giorno reca 1a 
discussione sul disegno di legge: « Conversione 
in legge del Regio decreto-legge 23 marzo 
J 9:l3, n. 188, concernente modifìcaslone del 
regime doganale della farina di manioca desti­ 
nata. all'alimentaaione del bestiame». 

Prego il senatore segretario Sealori di darne 
lettura. 

SC.ALORI, segretario: 

A rticolo unico. 

J":; convertito i11 )pg-ge il H<•gio (1(~1'.l'eto· 
ll'~~P !!:! murzo rn:l:-1, Il. 1~1<, concernente la 
m1Hlifkmdo11e dl'I r('ginw do!!•lllale del la furiuu 
(li munioca cJpstiuata ull'alimentazione del 
hPS( in 1111'. 

PRESTI>EYTE. j~ aperta la discusslone su 
questo disegno di ll·gge. Nessuno chiedendo di 
parlar1>, la dichiaro chiusa. Il disegno di fogge 
sa.rà imi vot.ato a scrutinio segreto. 

Rinvio allo scrutinio segreto del disegno di legge: 
« Convf!rsione in legge del Regio decreto-legge 
2 febbraio 1933, n. 131, riftettente aggiunte alla 
te.riffa speciale dei da.zi doga.ne.li da applicare 
alle merci di origine o provenianza dalle Colo­ 
nie italiane • (N. 1599). 

PR E8ID E~T E. L'ordi1111 dd giorno rct·-a la. 
1lixcu11sione 1ntl dis<>gno di l1•ggc: «Conversione 
in 11'1!1!•' 111'1 Rt•~io 1ll'(0rl'1 ,._11.l!l!t1 :! fohhraio 
rn:1:~, 11. I :H, rifh•tt1•11t 11 :t gi,riunt.e alla tariffa 
Hllf'l0ialo dl'i flazi 1lo1ta11ali da :tp)Jli<•aro allo 
m11rci di origine o provcnit•nza dalle Colonie 
italiane •. 
Pn•go il Mt•naLort' Ml'l!l'da1·io ~·kalori di 1larne 

lettura. 
:sc;ALORI, 11t'yrettirio: 

Articolo u·nico. 

È convertito iu lPgge il Regio docrcto­ 
lcgge 2 fchbraio 1933, n. 131, riflettente ag~ 
giunte alla tariffa spooiale dei dazi doganali 
da applieare allo merci di origino o provenienza 
dallo Colonie italiane. 
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PRESIDENTE. È aperta la discussione su 
questo disegno di legge. Nefisuno chiedendo 
di parlare, la dichiaro chiusa. Il disegno di 
legge 8arà poi votato a scrut inio segreto. 

Rinvio allo scrutinio segreto del disegno di legge: 
«Conversione in legge del Regio decreto-legge 
22 marzo 1933, n. 176, che modifica il Regio 
decreto-legge 21 dicembre 1931, n. 1680, con· 
cernente la facoltà. al Governo di stabilire mo· 
dalità per l'importazione di merci da alcuni 
Paesi s (N. 1600). 

PRESTDE~TE. L'ordine d('l giorno reca la. 
discussione sul disegno di legge: • Conversiune 
in legge dcl Regio decreto-legge 22 marzo 
1933, n. 176, che modifica il Regio decreto-­ 
leggo 21 dicembre 1931, n. 1680, concernente 
la fncoltà al Governo di stabilire modalità per 
l'importazione di merci da alcuni Paesi •. 

Prego il 111•nat ore segretario Scalori di darne 
lettura. 

8(' .AI.OilT, trryrPttU"in: 

Articolo unico. 
È convertito in legge il Regio decreto­ 

legge 22 marzo 1933, n. 176, che modifica 
il Regio decreto-legge 21 dicembre 1931, 
n. 1680, concernente la facoltà al Governo 
di stabilire modalità. per l'importazione di 
merci da alcuni Paesi. 

PRESTI> R ~TE. t apnt.a la 1li11ct1KHi1m11 su 
questo disegno di leggl•. Nessuuo chiedendo di 
parlar!', la dichi:i.ro ehiusu. TI disegno di fogge 
l!arà poi votato i~ sorutinio segreto. 

Rinvio allo scrutinio segreto del disegno di legge: 
e Conversione in legge del Regio decreto- legge 
23 marzo 1933, n. 254, concernente variazioni 
allo stato di previsione dell'entrata, a quelli 
della spesa di diversi Ministeri, nonchè ai bi­ 
lanci di alcune Aziende autonome per l'esercizio 
f!.uanziario 1932-33, ed altri provvedimenti di 
carattere finanziario; e convalidazione dei de­ 
creti Reali 7 e 23 marzo 1933, nn. 252 e 253, 
relativi a prelevamenti dal fondo di riserva 
per le spese impreviste dell'esercizio medeaimo s 
(N. 161~). 

PR ESIDEXTE. L'ordine del giorno reoa la 
discussione sul disegno di legge: • Conversione 

in lt•gge del Regio decreto-legge 23 marzo 
1933, n. 254, concernente variaziuni allo stato 
di previsione dell'entrata, a quelli della spe~a. 
di diversi Ministeri, nonehè ai bilanci di alcune 
Aziende autonome pn I'esereìzio finanziario 
1932-33, ed altri provvedimenti di carattere 
finanziario; o convalidazione dci decret i Reali 
7 e 23 marzo 1933,· nn. 2l:i2 e 253, relat.ivl a 
prelevarnentì dal fondo di riaerva pt'r le "pese 
impreviste dell'esorciaìo medesimo •. 
Prego Ilsenat.ore segretario Scalori di darne 

lettura. 
S(' ALORT, 8t'yretnrir>: 

Articolo unico. 

1~ convertito in leggo il Regio decrcto-lt•g)!e 
23 marzo 1933, n. 25-i, concernente variazioni 
allo stato di previsione dell'entrata, a quelli 
della. spesa di taluni :Mini~teri per l'esercizio 
finanziario 1932-33 ed ai bila.nei dello Ammini­ 
strazioni autonome dei monopoli di Stato, 
del fondo di massa del Corpo della Regia guar­ 
dia di finanza, delle Poste e telegrafi e dei Tele­ 
foni dello Stato per l'esercizio medesimo, 
nonchè provvedimenti di carattere finanziario; 
e sono convalidati i decreti Reali 7 e 23 marzo 
1933, nn. 252 e 253, con i quali sono state auto­ 
rizzate prelevaaionì dal fondo di riserva per le 
spese impreviste, inscritto nello stato di Jil'e­ 
visiono del Ministero delle finanze per I'oser­ 
cizio finanziario 1932-33. 

l' l{ Ei::ìTI>EN TK 1·: a pl'l't.a la 1liHr.1111siont< ~11 

questo dii-1t>1-,'lw di lt•g:,!P. K t>~~u 110 chiedenùo di 
parlar(), la 1lichiam t'ILiu~a. TI ti is1•gno di lciri::1• 
11ari• poi votat.o a. scnitinio ""gri•to. 

Rinvio allo scrutinio segreto del disegno di legge: 
•Conversione in legge del Regio decreto-legge 
23 marzo 1933, D. 189, che impone un diritto 
di licenza sui permessi d'importazione per le 
merci originarie da paesi che sottopongono ad 
analogo tributo le concessioni d'importazione 
dei prodotti italiaui,. (N. 1616). 

PRE8IDKNTR. L'ordine 1lul giorno rera I:~ 
di~1·.11~11ione sul diRegno di h•gge: « Conven;iollt' 
in l1•g-ge dPI Regio decreto-legge ~3 nmrzo 
l!l33, 11. 189, ('he impone un diril-to ili lic('l1Zi• 
1;ui perrntliìtii ù 'import azione per lo mtirci ori- 

i· . ~ .. 



Atti Parlamentari Senato del Regno - 6383 - 

TORNATA. DEL 29 MAGGIO 1933 LEGISLATURA. xxvm - 1• SESSIONE 1929-33 - DISOUSSIONI 

ginarie da paesi che sottopongono a1I analogo 
tributo le eoneession! d'importazione dci pro­ 
dotti italiani n, 

Prego il senatore 1wgn•ta.rio Scalori di darne 
l1!ttul".i.. 
SCALORT, sryrelariu: 

Artfoolo unico. 

È convertito i~ legge il Regio decreto-legge 
23 marzo 1933, n. 1891 che impone un diritto 
di licenza sui permessi di importazione per 
le merci originarie da paesi che sottopongono 
ad analogo tributo le eoncessìonl d'importa­ 
zione dei prodotti italiani. 

l'HE:-:ìlDF.~TE. È aperta la diseussione su 
1111eflto disegno ili ll'g'j!l'. Nessuno chiedendo di 
parlare, la dichiaro chiusa. Il disegno lii ll'gg'o 
8arà poi votato a scrutinio segreto. 

Rinvio allo scrutinio segreto del disegno di legge: 
• Conversione in legge del Regio decreto-legge 
23 gennaio 1933, 11: 7, recante modificazioni alla 
tassa di vendita sui residui della distillazione 
degli oli minerali destinati alla combustione> 
(N. 1620). 

PRE~IDENTE. L'online 111'1· itiorno r1•1·a la 
11ix1·11ssiono HUl cli~1·guo <li lt•gge: "l'o11v!'rsio1ie 
in lt>l!l!U dcl Regio tltl(·ret.o-foggo :!:3 ~t·11naio 
l!l:l:J, ·n. 7,. recante moditu-aaioni alla tai;xa. 
lii vendita sui re~i<lui della distillazione dt•gli 
oli minerali dost inati alla 1·omhm;tio110•. 

l'l't'j!o il Henatoro ~Pgr\'f.ario 8calori ili darne 
1 .. 1 f.11 ra. 
~('ALORI, Bf:fJ1"1'11,rio: 

Articolo· u11ivo. 

È eonvert ito in loggo il Regio ùccroto­ 
lugge 23 gennaio 19331 n. 7, concernente I'au­ 
meato della tassa di vendita per i rcsìdu i 
della dist illusione degli oli minerali destinati 
alla combustione. 

PRESIDE~ TE. È aperta fa ùii;t•u,;i;ionc su 
questo disegno dl leggo. Neseuuo chiedendo di 
parlare, la dichiaro chiusa. Il disegno di k-gge 
~ari• poi votato a seru tinio segreto. 

Discussione del disegno di legge: « Stato di pre­ 
visione della spesa del Ministero dell'aero­ 
nautica per l'esercizio finanziario dal 1 • luglio 
1933 a.l 30 giugno 1934 • (N. 1606). 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca la 
discussione del disegno di le~ge: «Stato di pro­ 
visione della spesa del Ministero dell'aero­ 
nautica per 1 'eserclxio finanziario dal 1 o lu­ 
glio 1933 al 30 giugno 1934 •. 

Dic~iaro aperta la discussione generale. 
ROLA]).l)I RICCI, relatore. Chiedo di parlare. 
PRESIDENTE. Ne ha faro li à. 
ROL.ANDI RICCI, relatore. Non e11servi 

alcun iRcrit.to sulla discussione del bilancio dd 
lllinii;tero dcll'al.lronautica non è dimo11trazione 
di minor interesse da parte del Senato, ma è 
invece dimoRtrazione d11ll'univf'rsalc consemo 
che il &nato porta allo svolgimento Ili quPsta 
nuova arma, altrettanto neecssaria e podero8a 
per la dife11a nazionale, quanto lo sono l'armata 
di terra benemerita e l'armata di mare ugual­ 
mente benemerita. 

L'assen7.a del ministro, giustiflrat.a dall'eR­ 
sere egli inteRo a preparare strenuamPnte un 
nuovo più ardimentoso cimento per sè e i 
suoi valorosi, non può che fornire al Renato 
l'occasione di formulare pt'r loro i migliori 
auguri. 

Già altra volta, con fortuna non totalmente 
fida, ma con certissima virtù, il ministro con­ 
dusse quello che una gentile pollteRRa tefit.è 
in una recPnte pubblicazione definl: « Cclnu 
stonno, italico lontano - remeggiante pllr l'alta 
umida notte, - che ostenta tra le tPnt'hrc 
dirotte sulle carlinghe il monito ro­ 
mano•. 

Oggi t1g'li si pr<>para a nuovnm<>nto tentarn 
le grandi vie transatlantiche dell'aria. 

Orbene, nel mom11nto in cui più sentii i 
ricorreranno alla sua memoria. e a quella. dei 
suoi prodi i ricordi degli afTettuoRi e ansiosi 
ample11Hi materni e quelli dlli confi1fonti sorrisi 
dei figliuoli, f'gli e i suoi volgano l'anima a 
ricordare ancora i voti che as11idui e caloro~i · 
si innalzeranno da tutti i cuori di noi per la 
buona fortuna della sua grande impresa alla 
quale Egli stes~o, nel rivolgen;i il 28 di marzo 
scorso al Capo dcl Governo, a.Hsegnò lo sco1io: 
"per la. gloria dcl ne, per la fortuna. della 
ratria •. (l'fri~11imi e ripduti applausi). 
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PRESIDE~TE. Nessun altro chiedendo di 
parlare, la discussione generale è chiusa. Pas­ 
seremo ora all'esame dei capitoli del bilancio. 

Senza discussione si approi•ar10 i capitoli e 
i riassunti per titoli e cateqorie. 
Do ora lettura degli articoli del disegno di 

legge: 

Art. 1. 

Il Governo del Re è autorizzato :a. far pagare 
le spese ordinarie e straordinarie del Ministero 
per l'aeronautica, 'per l'esercizio finanziario 
dal 1° luglio 1933 al 30 giugno 1934, in con­ 
formità dello stato di previsione annesso alla 
presente legge. 

(Approvato). 

Art. 2. 

I capitoli a. favore dcl quali possono effet­ 
tuarsi prelevamenti dal Fondo a disposizione 
inscritto al capitolo n. 15 del predetto stato di 
previsione, sono quelli indicati nell'elenco n, l, 
annesso alla presente legge, intendendosi esteso 
per l'esercizio 1933-34, al Ministero dell'aero­ 
nautica, il disposto dall'articolo 20 del testo 
unico di legge approvato col Regio decreto 2 feb­ 
braio 1928, n. 263. 

Per quanto concerne i ricuperi "delle spese 
che lAmministrazione dell'Aeronautica so­ 
stiene nell'interesse di altri Ministeri nonchè 
il ripianamento delle eventuali deficienze di 
cassa, sono estese ali' Amministrazione del­ 
l'Aeronautica. per l'esercizio 1933-34, le norme 
di cui agl! articoll 21 e 39 del citato Regio 
decreto 2 febbraio 1928, n. 263. 
(Approvato). 

Art. S. 

Per l'esercizio 1933-34 è data facoltà al Mi­ 
nistero per l'aeronautica di imputare i paga­ 
menti da disporre sui capitoli indicati nello 
elenco n. 2, annesso alla presente legge, sul fon­ 
do dei residui, fino a totale esaurimento, e indi, 
sullo stanziamento di competenza, sia che detti 
pagamenti si riferiscano a spese dell'esercizio 
medesimo, sia che riguardino spese relative ad 
esercizi precedenti. 
(Approvato), 

Art. 4. 

Sono autorlzzate, per l'esercizio finanziario 
1933-34, le seguenti assegnazioni straordi· 
narie: 

lire 51.415.000 per acquisti, espropriazioni 
e nuove costruzioni, comprese quelle riguar· 
danti i campi di fortuna, nell'interesse del 
demanio aeronautico; 

lire 11.223.000 per la costituzione delle 
dotazioni di mobilitazione, di armi, bombe, 
esplosivi, artifizi, benzina, lubrìfìcanti, auto­ 
mezzi e materiali vari. 
(Approvato). 

QuOlltO disegno di legge Sara poi votato a 
scrutinio segreto. 

Votazione a scrutinio segreto. 

PRESIDE~TE. Procederemo ora alla vn­ 
tazione dei disegni di legge rinviati allo seru­ 
tinio segreto. 

Dichiaro aperta la votazione. 
Le urne rimangono aperte, 

Diecuasìone del disegno di legge: ' Stato di pre­ 
visione della spesa. del Ministero delle comuni· 
cazioni per l'esercizio finanzia.rio dal 1° luglio 
1933 al 30 giugno 1934 • (N. 1605). 

PRESIDE~TE. L'ordino del giorno reca h• 
dìscusaione del disegno di legge: •Stato di pre· 
visione della spesa del Ministoro flelle comuni­ 
cazioni per l'esercizio finanziario dal I 0 lu­ 
glio 1933 al 30 giugno 1934 •. 
Dichiaro aperta la discussione generah•. 
GALLENGA. Domando di parlare. 
PRESIDENTE. Ne ha facoltà.. 
GALLI<~NGA. Onorevoli colleghi, domando 

qualche minuto della vostra benevola atten­ 
zione per accennare ad un argomento che è 
stato ampiamente discusso in sede di questo 
stesso bilancio nell'altro ramo del Parlamento. 
argomento sul quale ritengo non inutile che 
anche il Senato si soffermi. Voglio dire della 
crescente e sempre più preoccupante concor· 
renza degli automezzi rispetto ai trasporti 

,.· .. ,· ~ 
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il pericolo di peccare di misoneismo, intral­ 
ciando quella che è innegabilmente una delle 
più utili e più apprezzate conquiste dei tempi 
nuovi. 

Che so ne preoccupi il Ministro competente, 
che se ne preoccupi il Parlamento, è perfet­ 
tamente logico. Difendere le ferrovie dolio 
Stato italiano vuol dire non solo preoccuparsi 
della difesa di una delle espressioni più note­ 
voli della ricchezza nazionale (la quale, se 
i rruei dati sono esatti, raggiunge a un di· 
presso la vistosa cifra di 40 miliardi), ma 
anche tutelare quelle ferrovie italiane che, 
grazie all'opera veramente indefessa del l\Iini- - 
stro dello comunicazioni, sono diventate in 
breve volgere di anni vanto dell'Italia con­ 
temporanea, Basta pensare un momento a. 
quello che erano le ferrovie italiane nel periodo 
prefascista, ricordare tutti i disservizi lumen­ 
tati e rieonoseers oggi non solo la bontà del 
materialo, ma la perfezione con cui i servizi 
si svolgono, la assoluta incolumità, non solo 
delle persone, ma anche delle cose affidate a 
quei trasporti, per rendersi conto del legittimo 
orgoglio che ogni italiano prova davanti a 
tutto ciò. 

Puichè accennavo alla incolumità delle cose 
affidate alle ferrovie, non dispiaccia nè al 
.:l[inilitro nè al Sonato che io in questa occa­ 
sione ricordi ancora una volta le benemerenze 
veramente grandi della .:llilizia Ierroviuria, 
la quale si è prodigata e si prodiga con raro 
fervore perchè il servizio che ad essa è stato 
affìdato Ki svolga perfettamente. .Anzi mi è 
piaciuto, entrando oggi in questo palazzo, 
di vedere che nel giorno in cui si discute il 
bilancio delle Comunicazioni sulla porta di 
Palazzo Madama la guardia d'onore sia stata 
affidata alla nostra valorosa Milizia ferrovia­ 
ri. (.Applausi). 
Dunque dicevo: bisogna preoccuparsi di 

non ferire questo delicato ma pur superbo 
organismo, con una concorrenza ohe in parte 
è spiegabile e normale, ma che può anche, 
alle volte, non essere perfettamente leale. 

Quando sulle strade italiane ci è dato d'In­ 
centrare quei veri e propri autotreni, quei 
mirabili carri-automobile, seguiti da rimor­ 
chio, che sono uno dei più ammirevoli prodotti 
della già. gloriosa industria italiana dell'auto­ 
mobilismo, ci rendiamo conto che effettiva• 

ferroviari : questione dulia quale, come sapete, 
si occupano da tempo quasl tutti i Parlamenti 
e della quale Ri sono di proposito interessati 
anche due import.anti adunate recenti: una 
tenuta al Cairo t' I'altra a Berlino, Xell'una 
lii riunirono soprattutto automobilisti, nell'al­ 
tra si riunirono soprattutto ferrovieri; quindi 
era perfettamente logico che le duo riunioni 
la11cias11ero il tempo che trovavano. 

l\Ii piace piuttosto ricordare che su questa 
materia, forse per la prima volta, si è discusso 
largamente e utilmente proprio qui a Roma, 
quando cinque anni or sono 11i tenne il Con­ 
gr1111~0 mondiale dell'autornohilismo, In quella 
discussione il pensiero e i voti dell'Italia fu­ 
rono molto effìeaeernente aostenuti dal rap­ 
pr!"sentante della Confederazione dei trasporti 
e da un autorevole rappresentante delle For­ 
rovie cl«i>llo Stato. 

Viene in monto a questo proposito un con­ 
Riglio di Xicolò .:lfachiavelli che diceva : •Chi 
vuole conservare il proprio, bisogna che tenga 
gli -oeehì sullo cose altrui », Io penso che il 
Mini11t.ro f'h1110, che da tempo 11i occupa e si 
preoeeupa con grande attenzione e con vera 
efficacia di questo problema che lo tocca tanto 
da vicino, abbia fatto un po' sua la massima 
di Machiavelli ed abbia cercato e cerchi, nei 
limiti dt•l posxibile, di disciplinare queste con­ 
eorrenza r-he ogni giorno 11i fanno più mìnac­ 
c'ioi;e. 
È troppo noto il fenomeno al quale assi11t.iamo 

porehè io debba far perdere tempo al Senato 
eon una esposiaìone in proposito; mi limi­ 
terò a ricordare che lo sviluppo rapidiasimo, 
dovuto soprattutto a questi ultimi anni, degli 
automezzi di trasporto è un po' eonseguenza 
di una delle maggiori henemorenae del Re­ 
gime e cioè del restauro delle nostre strade 
che per volontà personale e per diretto impulso 
del Capo del Governo sono divenute le mi­ 
gliori stratle di tutta Europa. Restauro dello 
strade, aumento di potenza dei motori, tutto 
queMto non poteva che acceler-,i.re il ritmo 
degli automezzi di trasporto ; quindi necesRità. 
da parte delle ferrovie, che vedono questa 
concorrenza al loro fianco, di ricercare i mezzi 
che potosKero arrivare a quella che in fondo 
è quaRi una quadratura del cerchio; in quanto 
si tratta di salvare lo ferrovie dalla concor­ 
renza accennata, senza d'altra parto correre 
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mente è il progresso che sr impone anche in 
questa materia, a cui non si può contrastare, 
Quando invece, come spesso succede, la. con­ 
correnza ai trasporti ferroviari la si vede fatta 
da automezzi che possiamo dire quasi preìsto­ 
ricì, i quali molto spesso mancano anche di 
tutte le preoauzioni Imposte dal Codice della 
strada e che servono tutto al più ad una 
apeoulazlone privata, allora è perfettamente 
logico che domandiamo a noi stessi se lo Stato 
pub rimanere indifferente davanti a questo 
stato di cose. 
Io vorrei che, a parte l'armonia che hiso­ 

gnerà pur trovare tra i traaporti ferroviari e 
i trasporti con automezzi, fìn da questo mo­ 
mento gli uffici competenti tenessero gli occhi 
aperti Rugli inconvenienti a cui ho accennato. 
Vorrei che la. J\[ilizia della strada, altra eeeel­ 
lente i8tituzione, Ri preoccupasse di questi vec­ 
chi autocarri che rappresentano sposso un 
danno generale ed anche un pericolo per ehi 
abbia la disavventura di incontrarli Rulla 
atradu. Soprattutto vorrei che aì escogitaase 
un mezzo per assicurars l'incolumità dello 
nostre atrado contro gli autocarri guasti e 
fermi, molto spesso anche abbandonati in 
mezzo alla strada, i quali non hanno i segnali 
luminosi a tergo, inconveniente che ha pro­ 
dotto più di una volta, ed anche di recente, 
vere cataatrotì. Ciò si potrebbe facilmente 
evitare se 11i obbligassero tutti gli autocarri 
ad avere, oltre il fanale che è quasi sempre 
spento, un dispositivn di illuminazione auto­ 
nomo (un piccolo prisma) che si ritlettes~o 
nella luce dell'automobile che sopraggiungo. 
Qu<'11to sarebbe un mezzo empirico che snl­ 
verebbe da gravi inconvenienti. 
:\fa a parte questo, che ha forse carattere 

ili proposta estranea alla presente discussione, 
io credo che noi ci dohhiamo preoccupare 
di una questione che tocca profondamente 
il bilancio dello Stato: cioè del consumo e 
tl11i danni che questi poderosi automezzi, il 
e.ii numero va crescendo di anno in anno, 
a'lzi di mese in mese, producono alle nostro 
strade, 

Ora, io penso che, nel momento stesso in cui 
gli automezzi di trusporto finiscono col diven­ 
tare un po' i nemici delle ferrovie, assisteremo 
tra breve ad un fenomeno affine ; quando 
vedremo gli altri automobilisti diventare ne- 

miei dei possessori degli automezzi di tra~ 
sporto. Perchè i nostri provvedimenti n~call 
in fatto di automobili, come voi ~apetll, non 
cont emplano ancora (e sot tolineo l'anl'aral: 
alcun. provvedimento arleguato a carico 1IPgh 
automesxì che servnno al t.rasporto dPllo 1·.o~t• 
per conto dei terzi. Quindi, rispetto alh~ nuinu· 
t.enzione stradale, pal!J. in proporzione ali:• 
importanza del veicolo e alla forza mof.rice 
-eosl chi si serve ili una. modesta macchi11:1, 
ad URO proprio, come ehi si Rerve di un Vt'icolo 
pPr una vera. e propria Rp<'cnlazionu. 

Quest.o naf.uralmente fa prospettare un al­ 
tro prol1IPma. t'hi pagJ. Y Questo prohh•nu\, 
i111lnhhiament.e, è molto più sentito fuori 
d'Italia che non da noi: perchè, esl!endo lo 
no11f.re ferrovie gestite dallo Stato, è ovvio 
che il dP.fì.cit ricade 1ml eontribuonte, eome i;ul 
contrihtwnte rirado la Rp(•8a per la manutl.'n­ 
ziont1 e pflr il restauro 1lelle ~trarle. - 

Ad ogni modo· senza arrivare ad invocarA 
una formula che, per essere for11e troppo tpo­ 
riea, dubito po~Ra e811t1re pratica.mente• pt1r· 
fett.a, io credo che la concezione americana 
dt1l • pag,lte per qu:mto consumate. la stmd:• • 
in qualche modo si potrebbe raggiungere. 
È innegabile che bisognerà in qualche modo, 

senza incorrere nel ri11chio di paralizzare que· 
sto nuovo mezzo di trasporto, che anche agli 
effetti dol fisco si tong;l conto dei gua11:tgni 
che 11e ne ritraggono. 

E torno alla questiono che più ci preocl'npa, 
e cioò alla. concorrenza fatta allo forr<1vio. 
lo rit11ngo che i provvedinrnnt.i t011tè adott:tti 
dal nostro Ministro delle Comunicazioni 110- 

gnino un pm;so notevolissimo ver110 quel punto 
di equilibrio in cui troveremo la soluziono 
migliore di questo vasto probl11m:t. 

Evid11nt.emente l'onorevole l\Jinfatro si è 
preoccupato di combattere la concorrenza un 
po' con le sue stesse armi, vale a. dire dando 
snellf\zza ed allottanrlo una serie di provvi­ 
donze con lo quali le fl:lrrovie possano meglio 
trovarsi in lotta con gli automezzi privati. 
È, come voi sapete, molto recente - dol li 

ottobre scorso - un eccollonte decreto che 
l'onorevole J\liniMt.ro Ciano, con quell'energii• 
e con quella rapidità che tutti gli riconosciamo, 
ha tradotto in atto, e i cui frutti già si Htanno 
raccogliendo. 

Si tratta in HOl!tanza, quanto o.Ile forrovie, 
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di non più contare su quo! carattere cho hanno 
avuto fino adesso di vero o proprio monopolio 
<léi trasporti, e di andare incontro ai bisogni 
dcl pubblico con uno spirito commerciale, 
con un revisione delle tariffe, nonchè con la 
~oppressione di molto formalità, in modo da 
ri1~hiamare gli utenti verso le ftiJTovic. 

Tale decreto è proprio stato inteso come 
lllczzo por dare all'..A.mminh1t.razione dolio fer­ 
rovie tutte questo possibilità, come eiu .. scuno 
<li voi avrà potuto riconoscere. 
Le ferrovie hanno già tratto profitto non 

Moltanto dalla ixtituziono di quel Servixio Com­ 
n1crciale e del Tratnco, che perii è anteriore a 
quel· decreto, e che ha servito pAr superare 
n101t.e controversie, ma anche dalla soppres­ 
Rione delle tasse p..r i raccordi fnrodari, dalla 
iHtituzione di treni celel'Ì che si chiamano 
• eolettams merci "• e che servono a traspor­ 
tare le mercì rapidamente da un punto al­ 
l'altro del Paese; e soprattutto dalla istituzione 
di quei treni ltiggeri che sono come il preludio 
ili t.rasfcrmazioni più radicali, per cui Induh­ 
l1ianrnnte le automobili (mi piaco poterlo 
1lirt1 in questa socie) e soprattutto 111 autorno­ 
trid italiane, le a littorine •, daranno alle linee 
1111;1 elasticit:\ ed una rapidità. che riuscirà di 
grande giovamento. 

II Ministro si è evidont1mwnte preoccupato 
anche della riduzione graduale delle tariffe 
dci viaggia tori, t11l il veuut o incontro a molte 
ril'!1it>stc, sopratt utto qnest.'anno, con una. serie 
<li :t;:":wolazioni tomporanee generalmente molto 
apprezzate. Tocco questo argnmento dinanzi 
al :\rinist1·0 Ciano con una l'lirta trepidazione 
P•·.r1:hè egli mi potrà ricordare che por vari 
<>it1ti io mi sono reso importuno 11r~~so di lui 
~u~lt·c·itando per Roma tutte le possibili ri­ 
ùuzio1ù Iorroviurie. Ilo il dovere di dire che 
le richieste di Roma furono sempre accolte 
dai Mìnistro con grandissima cortesia, tanto 
thc moltissime manifestazioni che hanno fatto 
onore alla Capitale 11or10 state rese possibili 
lln lo spirito largo 1•11 illuminato d11J :!\linistro. 
Hopratlutlo in quost'anuo, Ri è largheggiato 

lllolto, cd io <:re.do diti 11i sia fatto hl'nfl a lar­ 
ght1ggiare non solo gua.rdarnlo la. qtrnst ione 
dal punto di ~;ista dP!le manifestazioni locali 
~la. andw perd1è, 11.,r lo provvidenze coucessti, 
li 1111m1•ro 1Jt.i viaggiatori si è aerrt\~dulo mol­ 
ti11si1110; 1•osa <J rwst.a. 111011.o hrnwfica. Jll'r il movi- 
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mento turi8tico italiano e per le ferrovie. Non 
so se il Ministro Ciano pensi che in questa 
larghezza sia entrato anche il desiderio di una. 
prova generale por 1follll eventuali ri1luzioni 
di tariffo, e non so se oggi o in seguito egli 
crederà di dirci qualcosa al riguardo. In ogni 
modo siamo avviati molto bene, perchè in 
una quostione co8l delicata. e co:>i difficile il 
!llini8tro, come ha dichiarato nell'altro ramo 
del Parlamento, ha molto opportunamente 
fatto st111tire che egli vede tutti i lati del pro­ 
blema. ma non ritione che sia un problema 
da potert1i rL~olvcre con un tratto di penna. 
È un problema. troppo complesso e vasto, che 
è hene porre nella. sua intierezza; ma è anche 
opportuno che sia il Ministro dello Comuni­ 
cazioni, con gli utlìci competenti, a risolverlo 
poco alla volta. 

Avrei con que.~to finito queste mie molto 
semplici osservazioni se non volesKi ricordare 
in questa occasiono, perchè mi pare doveroso, 
due istituti nuovi, o almeno recenti, che sono 
Ktati rtlsi possibili e.~si pure dallo spirito vera­ 
mente mo1lHrno che aloggia a. Villa Patrizi : 
osHi sono due fattori veramente notevoli che 
aiutano a percorrere il c1~mmino indicato. 
lntHwlo parlare dell'Istituto ~azionalo Tra­ 
sporti, comunomonte noto sotto il nome di 
I. ::-J'. T., il qunlo, cm;tituito tre anni or Rono, 
in tre esorcizi ha. fatto rapidh1simi progrcs8i. 
Questo vemmente magnifico istituto, che fa 
grande onore allll FeITovie dollo Stato, è stato 
posKihilo costituirlo per iniziativa <lullo Fc·r· 
rovic dollo Stato e di alcuni import.rnti isti­ 
tuti bancari ed ha in brevidsimo tmnpo (so­ 
pratt.utt,o ptir opttra dcl suo Presidente e Diret­ 
tore Goneralo, l'onorevole Chiarini, il quale 
vi dt1dica. tutta hi pa~11ione e tutta l'intelli­ 
genza) richiamato verso lo forrovio um~ gran 
parte dcl traffico dulie merci che si urnlava 
dii;perdondo por un'infinità. di rivoli primti. 
Soprattutto nell'Italia. 11et.ttmt rionahi, dove la 
concorrenza. ai trasporti era maa-giormente 
sentita, l'fatitut o 1\ azion'llo Trasporti ha eon­ 
quistato molte posizioni che sembravano quasi 
per1lute. Ifa a\·viato la costituzicmo di una. 
larga rete di agenzie di città. per il tra.sporto 
dolio morci a domieilio 011 ha fatto un pa~so 
più notevole assumonrlo I<\ gt•~tionA di duo 
linee in 1·ui il servizio forro\·iario il xtato 110~1 i­ 
tuito dagli auto-tra~porti. 
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L'I. N. T., che ha chiuso anche I'ultlmo 
suo esercizio molto hrillantomente, con oltre 
un milione di lire di utili, noi primo eserciaio 
trasportò 87 mila tonnellate di merce con un 
prodotto di circa. 3 milioni e 700 mila lire; in 
quest'ultimo esercizio, che è il terzo, ha tra­ 
sportato 353 mila tonnellate di merce con un 
prodotto che supera i 17 milioni: hasta~o 
queste cifre por riconoscere con quale rapi­ 
dità questo servizio, che è uno dei servizi ausi­ 
liari più importanti tielle Ferrovie dello Stato, 
vada guadagnando terreno. 

Di un'altra iniziativa. però farò cenno sola­ 
m1:1nt11, perchè il Sonato l'abbia presento, in 
quanto penso che debba intrattenere questa 
Assemblea intorno ad essa il collega senatore 
Crespi. Il senatore Crespi ha affrontato por la. 
prima. volta. in Italia, e poi all'estero, il pro­ 
blema. Ilei eosidettì 11 containers • o casse - 
mobili per il trasporto della merce da un 
domicilio all'altro. Il ministro Ciano lo ha 
incoraggiato ed appoggiato con tutta. la sua 
autorità ed in breve volgere di tempo l'inizia­ 
tiva- del nostro collega ha avuto la soddtsfu­ 
zione di essere coronata a. Parigi dal più grande 
successo in un convegno internazionale dei tra­ 
sporti a cui hanno aderito i più importanti paesi 
d'Europa. 

Penso che con questo ci siamo ormai avviati 
in modo sicuro verso quella gradualo trasfor­ 
mazione dei trasporti che, continuando ad 
assicurare allo Stato il buon diritto, che dipende 
da mille e una ragione, di disciplinare questa 
materia. saprà anche sempre più ravvivare ' . 
le ferrovie e far sì che l'Amministrazione 
tragga profitto da tutti i nuovi mezzi di comu­ 
nicazione. Non siamo i soli: vedovo giorni 
or sono che una delle principali compagnie 
ferroviarie inglesi si è talmente preoccupata 
della necessità. di valersi di tutti i più moderni 
mezzi di comunicazione, che ha istituito alle 
suo dirette dipendenze anche un servizio aereo 
in corrispondenza con i servizi ferroviari. lo 
penso che non sarà. lontano il giorno in cui, 
anche in quest'Aula, come oggi si parla della 
concorrenza degli automezzi terrestri alle fer: 
rovie, ci si occuperà della concorrenza. dei 
mezzi aerei alle ferrovie stesso. 

Io mi auguro che tutto questo coordina­ 
monto sia affidato ad un unico dicastero. 
Perchè materie cosi complesso non soffrano 

sbalzi o intralci è· opportuno che ssse siano 
affidate ad un'unica mente direttiva, che 
siano possibìlmont e sottoposte ad un uni e~ 
::\Iiuistro responsabile; e mi auguro che il :\Ii· 
nist.ro responsabile sia l'onorevole Ciano, uno 
degli uomini più autorevoli e più fattivi del 
Regime. (Vivi applausi). 

RIOCI FgDERICO. Domando di parlar<'. 
PHE:-)IDEXTR. :!\e ha facoltà. 
HICCI FEDERICO. Onorevoli colleghi, al· 

Iorquarulo in una dello ultime seduto sollevai 
la quesfione dei passaggi a livello, mi parve 
cli 11011 aver riportato un suceesso ! Però I'irn­ 
portanza e la bontà della causa è tale elio 
sento di dover insiatere rivolgendomi questa 
volta non più al ministro dei lavori pubblici: 
ma al ministro delle comunicazioni, che mi 
augnro più propizio alla mia tesi. . . . 

l'a1uaggi a livello. - Vi sono tre ordini ù'. 
ragioni: anzitutto ragioni umanitarie; poi 
ragioni economiche e commerciali, relativ~ 
allu circolazione e allo sviluppo dei traffi1·1; 
infine ragioni finanziarie, cioè di pura conve­ 
nienza, dal punto di vista della spesa o del 
rendimento, 

Le ragioni umanitarie 110110 purtroppo sempre 
d'attualità. In questi ultimi 40 giorni ho notato 
i aoguenti ìnveatìmentì gravi (e chissà. quanti 
altri mi sono sfuggiti o non sono stati pubbli­ 
eat.i): un camione carico di mattoni presso 
.Acqui: un morto e un-ferito, il traflìco sospeso 
per un giorno; presso Pietrasanta un camìone 
carico di maaserizie: 2 feriti, deragliamento del 
treno traffico sospeso per 6 ore; a. Xovara un ' . camiono carico di l1ottiglie: 2 morti; presso 
Empoli un camione c::i.rieo di vetrerie: un 
morto un f Prito, deragliamento d1•l t.reno, 
trame~ soHpeHo. Di più verso la fine di aprile 
è stato vittima. 'd'un sinistro gravo un nostro 
caro collega.: il senatore Gavazzi, ora guarito, 
ma l'auti>ita è morto. 

CIA~O, ministro delle comunicazioni. 1tfa 
quella. era una tramvia. 

RICCI FEDERICO. Era sempre un pas· 
saoaio a livello e questo dimostra che si può 
m~;iro negli investimenti ai pas~aggi a livello~ 
anche se non riguardano le sole ferrovie d• 
Stato. 

CIANO, mini11tro dello comunicazioni. l\fa si 
muore ancho stando al Senato I (Si f'ide ). 

I ., •• . ' ~. 
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RIC'C' I FEDERIC'O. Oltre a queste comi­ 
derazioni dobbiamo pensare all'incaglio tortis­ 
simo, eausato dall'accumularsi dei veicoli dal­ 
l'una e dall'altra parte qualora il 1>a~Haggio 
a. 1ivello eia chiuso od ingombro. Nè possiamo 
P'-'nsare di lasciare incustodito il passaggio a 
livello dato il moltiplicarsi dei mezzi di loco­ 
rnozione e del numero degli autoveicoli. Le 
automobili erano: 149.000 nel 1928, 240.000 
nel 1932, gli autocarri 40.000 nel 19!?8 e sono 
Oggi 82.000. Di più c'è da eonsiderare anche 
il crescendo nella frequenza e velocità dci 
treni. ~on sono più i treni di una volta colle 
velocità. massime di 30 o 40 chilometri all'ora: 
oggi fanno 100 e più cbllomerrl: abbiamo poi 
i treni leggeri, gli autotreni, che sono poco 
rumorosi e arrivano improvvisamente a l!?ii 
chilometri all'ora. In America marciano a 175; 
in Francia si provava ieri un autotreno alla 
velocità di !?00 chilometri. Veniamo a Ila que­ 
stione finanziaria. Quanto costa la custodia 
di un passaggio a. livello ! È nocessarlo ch1> 
eesa venga fatta da persone responsabili e 
attente; non si può più (salve pochi casi) 
lasciarla al guardiano di parecchi anni fa, <'hl' 
si faceva aiutare dalla moglie e dalla famiglia. 
Allora erano pochi treni, in detrrminate ore, 
non c'erano quasi treni di notte e il gna.rdiano 
o qualcuno 1h•lla famiglia poteva sempre prov­ 
vedere a chiudere in tempo ; cancelli e se li 
lasciava ehiusi troppo a lungo quasi nessuno 
He ne accorgeva, perehè poehii;simi veicoli 
eruno in circolazione. Oggi è tutt'altra cosa; 
·oggi probabilmente non basterà più un custode 
solo ma hiMog1rnrà. che nelle 24 ore Hi alternino 
più custodi, almeno due. Qnin<li un ventimila 
lir11 cirf'~\ n ll'anno di spesa, pari all'interesse 
«li 400 o FiOO mila lire Ili <~apit ale, Perciò, 
anche dal punto ili viHf.a dellu con veuienzu 
è vantaggioso sopprimere quest i passaggi a 
livello e sostituirh con RovrapaHHag)!i, i quali 
n11l caso più somplh-e e schernutico coste­ 
ranno molto meno della media da me indi­ 
cata per eccesso. l\fa la media comprende i 
caKi tecnicamente più difficili ed i casi fru-ili, 
Prendiamo i ca:1i 11iì1 facili, dove pure HJlPMO 
succr.dono dii;grazie, i caKi in 1•11i la ~I rath~ 
rotabile Hi incrocia <•on la forrovii~ in pianura, 
su tnr1mo fadJt.. Allora la roHt ruziom• 1lt·l 
so.-rapas~aggio rappre~<'nta una i;pp~a molto 
balllla poichè non si tmtta che di un pouf.e in 
cemento armato che potrà. ~l'ifi' una su1>erficie 

ù~ 

di circa 100 met.ri quadrati che a 250 lire 
fanno 2:1.000 lire; aggiungendovi le fondazioni 
dei pilaHtri andremo a cirea 35.000 lire; poi 
le due rampe ad una pPndPnza di 6 % impli­ 
cano un movimento di terreno di 6000 metri 
cubi, e a 6 lire pn mt'tro cubo, sono altre 35.000 
lire; airgiungiamovi lo spese accessori!', com­ 
plementari, imprevii<te ere., andiamo magari 
anche al doppio, 140 mila lire. Con questa 
spesa si posHono Kopprimere i 11assaggi più 
facili. Tralasciamo 11er ora i pas11aggi a livello 
che implicano difficoltà tecniche gravi. EH11i 
si potranno ri8ervare per altri tempi, quando 
le finanze Raranno migliori. 
Nella prec1•tlente discussione avevo fatto una 

ipote8i peRsimist.ica cioè eccessiva, quanto al 
co8to, per dimoHtrare come, in ogni caso e 
nell'ipotesi più Erfavorevole, v'ò la convenienza 
di sopprimere t.utti i paRsaggi a livello. Non 
si tratta d'un'opna unica, come fosRe un ponte 
o una linea ferroviaria o una galleria che deve 
e8sne costruita per int.l'ro; e se no, non serve. 
Qui Ri tratta d(•lla somma di migliaia di piccoli 
la\'ori inclipen1lr.nt.i, che si possono eseguire in 
qualun1111e ordine come e quando si creda 
IIPC'P8~ario. Import.ante è eHegnirli in un limite 
di tempo relativamt>nte breve e non colla 
IPn lt>zza attuale. 

Raddoppio di bi11arii. - Passo ad altro 
argonwnto. Le M{lt'Ne patrimoniali dcll'azit>nda 
f1•rroviaria n1•l hilarwiu 1!)33-34 sono pre­ 
ventivate in cifra molto l'Rigua. Siamo in 
trmpi di 1•co11omia e, lo 11i capiHce, proha­ 
LilnH'nte rt>st1•r:111no siu•ritlrati i ra11tloppi 
di hirmrio. Esi<i, inKieme colla soppreRKione dei 
paHi<aggi a livello, snvono a facilitare b rirco­ 
laziorrn, il dw è in1liKJll'Il~ahil!I sull!I Iin11e rli 
tra.trko inlt•nKo. l<ì1rono e11Pguiti in q1wst.o 
ramo lavori grnndioKi, per i quali debbo rendere 
eloirio a tutta l'amministrazione dl'lle ferrovie ' lavori dw p1•r I:~ loro importanza 11ono in tut tn 
para:.ronahili a 1111ov11 lirwe e che corrw tali 
dovr..J>hero eK~e1·e a ('ari!'n dPI bilancio doi 
lavori puhhliei. Infatti molte volte non si 
tratta 11010 ili 11orre un nuovo binario accanto 
all'altro; ma è nt>t·t>s~aria tutta una ~1•1le nuova, 
in 11011tit.11zio11e rll'lhl Y1>1·rhh~, che sta dive- 
1t<'1ttlo imwrvihil1.•. Ciii è Ktato fatto sulla SeHtri 
I,e"l"ante-.i-;pPzi:,, «love Ki Hnno co11t.niiti va.rii 
tronchi nuovi, opp.re ver.i.nwntc notevoli, che 
fanno onore a l'hi 111 ha studiate ed a chi le 
ba esl'gu~te. 

'' ,. . 
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Ma disgrazia! smente la IÌJl{'I\ non è ancora 
completa: andiamo da. una parte da Sei;tri­ 
Levante a Framura: sono 15 chilometri; la 
spesa è istata di 92 milioni; dull'alt ra parte da 
Spezia a Manaroln : 6 chilometri con una spesa 
di 23 milioni. l\fauca il t.ro111•0 intermedio, 
18 chilometri, 150 milioni. Dovendovi provve­ 
dore 111 Ierrovie, in quest ì momenti di eoonomìu, 
la quest ione resta allo studio, come diHHe in 
He<lll di interrogazione l'onorevole Ciano. Perchè 
è un eufemismo, u11 modo <li dire: quando un 
lavoro non sì può fare subito, 11i dice che è 
allo studio. Io auguro che lo studio termini. 

CIAXO, mùl'i~tro ddl/j c01111micazfoni. T1•r­ 
minerà il giorno in cui isi saranno trovati i 
quattrini. 

RICCI FEDERICO. In compenso, onorevole 
ministro, non la tedierò, e le ht8c·Nù allo studio 
la direttlaslm» Genova-)rilano, della quale oggi 
non parlerò. 

In materia ancora di raddoppio di binario, 
vorrei raccomandare, oltre la linea a levante, 
anche quella a ponente <li Genova, che è 
esposta aneora di più agli assalt i del mare, alle 
frane, e per la quale il raddoppio del binario 
si sta effettuando nel tronco Peglì-Voltrl, ma 
ancora non sappiamo quando sì procederà verso 
Savona. 

Bilancio delle Ferrovie. - Veniamo al bi­ 
lancio fl'rroviario. 

Nelle entrate per prodotto del traffico, 
abbiamo in confronto del masaimn, che fu 
l'altro Anno 8a!lto l 92f1-26, una diminuzione 
di circa 34 %; nel 1925-26 lire 4.865 milioni; 
nel 1929-:JO lire 4.646 milioni; nel 19:11-32 lire 
3.328 milioni; preventivo rn:J3-3l lire 3.005 
milioni. 

~ra le apese non procedono parallelamente 
alle entrate in tale contrazione e quindi viene 
il disavanzo. 

La qnestione è la ste11~a. nel bilancio 4ll'llo 
8tato e nella maggior parte dei bilanci privati. 

Gli anni di prosperità Ilnisoono por essere 
dannosi. È quasi una legge naturale, conforme 
alla caducità delle colle umane. Un anno di 
prosperità induce a. contrarre nuovi impegni 
e ad aumentare le spese fìsse, Quando poi 11'1 
entrate si restringono, non è altrettanto Iacile 
andare indietro nelle spese. l colleghi hanno 
presente quella ruota dentata ohe è anche nl'gli 
orologi, u.lla quale è :q1plil·at.o un ordigno l·he 
le impl'Clitiee di turnare indietro. ~]~ordigno 

~ f"' 
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credo si chiami nottolino; la difficoltà. per I<' 
ammini~trazioni sta appunto nel poter solle­ 
vare il nottolino 01ule perml'ttere alla ruota 
dentata di girare indietro. 

L'onorevole Ciano ha c-0r1:ato di (lii;in1pr· 
gnare questo compito moJt.o l1ene nl'gli anni 
passati; fino al 1932 ha manovrato asRai 
bene il nottolino; ma poi la manovra è diven· 
tata più difficile, }11\rl'hè la contrazione dcli•• 
cntmte in quc~ti ultimi anni Hi è intemifiratn. 

C-0sl si arriva aù un disavanzo: dopo aver 
avuto un massimo utile di 378 milioni nel 
19:.!:i-26, abhiamo ora nell'ultimo bilundo puh­ 
blicato, cp1ello del 1931-32, un diHavanzo di 
1!)8 milfoni (ma, a rigore, è di più, comi\ dirè1 
t.ra l1reve). Xci bilancio in corRo si ritie1111 chi' 
sarà. di 650 milioni; e nel bilaneio 1933-3·1 
di 675 milioni . .Ahbiamo, per fortuna, l'.Anno 
Santo che ci porterà, coi vantaggi Rpirituali, 
anche quelli flconomici nell'cRercizio ferrovia· 
rio. Ci stiamo avvicinando <li qneRto paRso, pl'f 
tutt'altro eauR11, ai bilanri d11l 1920-21. •• 

CIAXO, minixtro delle comunu·azionl. Siamo 
a nwtà. 

RICCI FEDERICO. Siamo a metà, dke 
l'onorevole ministro, cd è vero; dirò poi come 
mai siamo a metà. Tornarnlo al deficit, e~so 
dovrebbe a rigore N1sere auml'ntato di 40 mi­ 
lioni per l'a,·venuta sopprt>R~ione dell'~ean­ 
tonamento nPI fondo pcmioni, di 100 milioni 
per la. 1mpprl'Rxione d1•llo stanziamento pn il 
rinnovo del materi:~le, e di nitri 115 milioni 
che si sono attinti allo riserve. Si ha cosi u11 
aumento di 255 milioni. 

C'IA~O, 111i11Ùllro cldlf romunfrazioni. l)i 
quale bilarwio parla f Vorrt>i <·he .ii foR~4• 
esatti. 

HH'f'I FEDEHICO. Di quello 1h-l 1!131-3:!. 
Sicchè si arriverebbe ad un dr•fìci! di 1·ire~1 
400 milioni. 

)fa c'è una voce che c11giona qunll·he anisit·fa. 
llli è qut'lla <'he riguarda le scorte. Vi ac~c·enn:i 
anche l'onorevole De Yit.o nella Rua relazione. 
Vi sono, tra le altre, hl scorte che riguardano 
il eombustihile e quello relative ad altri matt~ 
riali di approvvigionamt>nto. Le scorte di com­ 
hu~tibile salgono a 3.1.10.000 touudlate; e pt•r 
una minore valutazione dei prezzi unitari, d01 

118 a 107, valgono 3:J milioni di meno. l\la io 
non 1mno rin~eito a trovare tm lii pt>rl! it·e,•ioÌ' 
nel. conto f'1Serdzio, I:~ rPgistrazionn Ili q111·st•• 
uscita pl•r diminuita ,·alutaziom•. 
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C'IAXO, ministro clrlle comunicazioni. È il 

consumo. 
RICCI FEDERICO. xo, no. J,e <far(ì la 

KpiPgazione. Se si fa il conto tielle scorte alla 
fine del giugno 1931, aggiungt>ndovi il valore 
ilPgli acquist.i e deducendo l'importo del con­ 
sumo, Hi arriva ad una rimanenza super-iore 
l1er 33 milioni allu valutazione del bilancio. 
l'rohal1ilnwnt.e v'è stato un compenso, un 
a8Horhimento, nella valutazione complessiva di 
11ltre scorte. l\fa è una questione che lascia un 
po' perplessi. Le scorte d<•;di altri materiali 
rappresent.avano nel 1928-129 468 milioni; nr-l 
1929-30 490 milioni; nel 1930-31 5.15 milioni; 
nel 1931-32 600 milioni. Poichè nei prezzi v'è 
stato ribnsso, e infatti il numero indire dei 
}lrt>zzi all'ingrosso in quattro anni è sceso da 
480 a 3'..!0, bisogna concludere che Ria ere­ 
s<'iuto molto di quantità il materiale in dPJIORito. 
l\fa nella relazione, che dà I'eleneo dei maggiori 
acquisti, non vedo siano stati provvisr ì tanti 
altri materinli, E se fossero stati ncquìstat.ì 
sarebbe da chiedersi porchè, in questo 'mo· 
mento in cui ristagnano i lavori, si fanno acqui­ 
Rii di materiale aumentando le scorte. Queste 
R<•orte probabilmente sono sopravalutate; il 
quello che succede in molte aziende private e 
indust.riali. Io credo che, Re le ferrovie portas­ 
kPro il valore delle scorte al prl'zzo rigoroKa­ 
mente corrente, noi avremmo in questo bi­ 
lanr-in una nuova eausu di <lisavanzo forRe 
rl1•ll'ortline di 200 milioni circa. 

L'onorevole ministro Ciano mi interruppe 
relat ivamente ai hilanr-i 19'..!0-21-22. È vero, 

· abbiamo avuto un fortissimo drfi,tit in quei 
bilaneì. lo mi riferisco eselusivamentc al ri1111l­ 
tato finanziario; perchè sono il primo a fare 
l'elogio dl'lla gr .. i1de diff<>rt11tza che si ri11eontra 
t.ra il Kt>rvizio di allora e q111•llo d'og~i. Allora 
il dii.avanzo maK11imo fu di un miliardo e mezzo, 
<•nmpensat.o in parte con 190 milioni prt•si da 
Pntrat.e fuori bilancio (provenienti, mi pare, 
dalla Vl'r111ita di carbone a privati, come 
l'anno 11corKo per sistemare il bilancio si attin­ 
St>ro 20 o 2.'l milioni dal residuo d!llla stt>>18à 
antie& i?••11tione); ma la.sciamo 11tarc qut>ste 
<>ntrate fuori hilaul'io. Rimane dunque un mi­ 
liardo e nwzzo di <lit<a vanzo che fu il ma~simo 
raggiunto. La causa più importante fu il prt>zzo 
•lui comlmstihih•, 1·lie è inveco l'elenwnt.o più 
fa VOTt'\'Ol(~ 111'/.di 111 t uali hiland f1•lTOV iari. 

Il prezzo dcl r.ombustihile nel 1913-14 f'm 
di lir~ 36,46 la tonnellata, il che corrisponde a 
133,70 lire odierne. Orbene nel bilancio 1931-3:.! 
il prezzo dcl combustibile fu <li lire l 20,69; 
oggi credo che sia 90 lire drca. Se! 1920-21 
era lire 417,86, cosicchè sul conHumo di quella 
annata, che fu 2.700.000 tonnellate, se si aveHHll 
avuto la fortuna di pagare il combui;tibile al 
prezzo stes~o dd 1931-32, si avrebbe avuto 
un rii;parmio di lire 297,17 per tonnellata, 
cioè in tutto lire 802.357.000; più della metà 
del disavanzo pauroso; che si sarebbe ridotto 
perciò da un miliardo e mezzo a 700 milioni 
circa. 
Quattro cam;e concori;ero alla diminuzione 

di coni;umo di comlmi;tibile, diminuzione tanto 
assoluta <"he relativa. 
Prima: l't1lettrificazione, che nel 1920-21 

permetteva di ri11parmiaro 203.000 tonnellate 
di carhone ed oggi ne fa ri11parmiare 591.000. 

Seconda: un impiego più giudizioso del com­ 
bustibile da parie del ·personale grazie a una 
miglior disciplina e alla rinnovata applil'azione 
dei premi sul riHparmio di carbone. 

Terza: le maechinc più perf<>zionatt>, avtint.i 
quindi un maggior rendimento. 
Quarto: la migliore qualità. 
Può sembrare strano, ma è un fatto pur 

troppo vero e provato, che quanto più i prezzi 
aumentano 'tanto peggiore è la 'qualità della 
merce. 

Nel mercato aperto la cosa è evi1Ienh•; 
l'aumento dt>i 11rczzi significa maggiore do· 
manda, fa quale incita il produttore a mettere 
sul mercato quanta 11iù merce può produrrP, 
anche scadente. 

Nei monopolii, nei mercati chiusi non do­ 
vrebbe succedere, pt1rò succedo. Abbiamo l 'esem­ 
pio dei sigari di Stato per i quali quanto più 
si elevano i prezzi tant.o più peggiora. la qualità. 
In materia ferroviaria posi;iamo prPndere aù 
esempio i modesti cuseini che si allitt.ano nelle 
stazioni: i quali sono diventati di diment;ioni 
microRcopiche, ed anche questo è un effetto 
del monopolio: infatti so ci fosse la conr.or­ 
rev1.a., si avrebbe come qualità. un servizio 
migliore. Quello che è avvenuto 1wr il carbone 
è avvenuto per qua8i tutti i materiali. Nel 
1920-21 si è avuta una molto maggiore spei;a 
di riparazioni e manutenzione ed aneho mag· 
giom K}ll's:i 1wr ind1•nnizzi e furti, :-ii arI'ivù, 

: . ~ ~ ~· :1 
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credo, a spendere 100 milioni di indennizzo 
per furti ed avarie ecc. mentre oggi si &pende 
un milione e mezzo. Naturalment.e oggi vi è 
ben altra sorveglianza e ben altro senso del 
dovere Dt'I personale, ma indubbiamente, Re le 
cose si fossero allora valutate ai prezzi d'oggi, 
si sarebbe pagata una somma molto minore. 
Ed anche un minore incentivo ai furti; il quale 
è in funzione del valore della merce. Infatti 
vi fu un momento nel 1920 in cui il carbone 
san fino a 800 lire la tonnellata; allora il ladro 
di un chilo di carbone, del valore di 80 cen­ 
tesimi, poteva procurarsi con esso un chilo di 
pane che, grazie al prezzo politico, si vendeva 
pure a 80 centesimi. Oggi che il carbone costa 
lO centesimi al chilo, e il pane lire 1,60, do­ 
vrebbe rubare 16 chili di carbone per procu­ 
rarai lo stesso chilo di pane. Come si vede la. 
coRa è un po' diversa. (Si ride). 

Altro elemento di differenza dal bilancio dcl 
1920-21 è la tariffa ferroviaria. Negli anni dal 
1923 al 1925 la tarilTa ferroviaria fu in con­ 
fronte dcl 1920-21 aumentata notevolmente, 
dcl 20,80 % circa per le merci e dcl 17 % per 
i viaggiatori. L'aver voluto mantenere le ta­ 
riffe forroviarie basse, mentre i prezzi salivano 
ed il bilancio delle ferrovie era in dìssesto, 
fu un errore dei governanti di quel tempo e 
devesi anche all'insistenza. degli industriali che 
volevano trasporti ferroviarii bassì, per faci­ 
litare la ripresa economica dcl paese. Il 17 % 
di differenza in meno per i viaggiatori ed il 
2·0 % in meno per le merci rappresentano 
circa 5GO milion1 di lire e ciò completa la. spie· 
iraziono dcl lamentato disavanzo di un mi­ 
liardo e mezzo. 

Personale. - Il personale, che era arrivato a 
:!:!7.500 dipendenti, è disceso a. 144.906 ed oggi 
(lo rilevo dalla diseusslone alla Camera doi 
deputati) è sceso ancora a 138.880, ma la spe11a. 
relativa. non ha subito un identico migliora­ 
mento. Nt•I 1921-22 Ri spesero in tutto, com­ 
prese le pensioni, lire 2.402 milioni; nel 1931-32 
lire 2.!!03 milioni. 

La spesa. totale è rimasta pressochè inva­ 
riata perchè è aumentata li\ spesa unitaria, 
malgrado che il costo della vita sia nel 1931-32 
lo stesso che era nel 1913-14, cioè circa 380. 

, La relazione della Giunta del bilancio alla 
Camera dei deputati si occupa di questo argo­ 
mento pubblicando una tabella molto ìnteres- 

.. ·" P. ' .. '""- ~ ... 

sante delle variazioni dello st.ipendìo medio 
del personale: essa però 'dovrebbe essere, a 
mio avviso, completata colla indicnzione della 
variazione del costo <lolla vita, gìaochè non 
si può discutere se un prezzo è alto o basso 
se non lo mettiamo in relazione col costo d(llla 
vita. Lo stipendio medio è passato da lire 9553 
nel 1921-22, a un massimo di lire 13.750 .nel 
1929-30, a lire 12.160 nel 1931-32 e a lire 
12.000 nel 1933-34. 
Sulle ferrovie private abbiamo la relazione 

dell'Ispettorato che arriva fino al 1930 (di· 
sgraziatamente non esiste una relazione piil 
recente). Da essa risulta ehe lo stipendio 
medio è di 8983 e varia a seconda delle loca· 
lità: per esempio, sulla Roma-Ostia abbiamo 
Io stipendio medio di lire 13.580; sullo :Y ord­ 
Milano lire l 0.406; sulla. Reggio-Ciano lire 87 is. 

CIANO, mini.~tro ·delle comunfradoni. llfa 
su quelle linee di notte non si viaggia. 

RICCI FEDERICO. C'è anche un altro 
motivo: lo diverse località, giaechè dalle Fer· 
rovie dolio Stato, se non erro, è stata rati.a 
una perequazione di stipendi (non al tempo 
dell'onorevole Ciano ma. poco prima) che elevò 
allo stesso limite sia. lo lince di scarso traffico 
che le linee principali. 

Altri vantaggi del personale sono, oltre lo 
pensioni (di cui parlerò tra breve), varie i11ti­ 
tuzionì fra cui u La Provvid:~ •, che ò un csem· 
11io molto interesHante di rifornimento collet· 
tivo, morite vole d11ll'attenzione dol pu bhlico. 
Però il coRto non è calcolato e11at.tamente 
perchè, come fa osservare la. relazione alla 
Camera dei deputati, nolla •Provvida • pre· 
stano servizio 1163 impiegati delle Ferrovie 
dello 8ta.to, pagati dall'Amministrazione dr.1111 

ferrovfo, sicehè il loro costo uon viene addehi· 
ta.to a.I bilancio dt•lla • Provvida ». Anche ~li 
enti che affittano le botteghe alla « Provvid:~ • 
fanno pigioni molto bass~, tanto che por :!!Hi, 
botteghe in tutta Italia si paira lire 3·t6.64fi, 
cioè poco più di 1000 lire ciaMenn:t. È n1-ces· 
sa.rio tener conto di tutte queRt~ contlizioni 
favorevoli gi:wiehò, se eRse non si veriflcaRKr.ro, 
inveco di un utile noi bilancio della. •Provvida • 
11i potrebbe verificare un paAAivo. 

Ma riò non pertanto l'i8t.ituzione è )(l(levol~ 
e merita di · e11sere mantenuta. Vi sono p01 
altre istituzioni, come quella, per esempio, 
dolle case, per la. quale però dovremmo ca.}co· 
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lare il contributo statale sugli interessi dci 
niutui di 2,7:) pPr eento l'anno. C'è il Dopo­ 
lavoro e, riguardo alla Sezione Dopolavoro agri­ 
i.olo, non ho che <la eongratularmi degli splen­ 
dicli . risult ati ottenuti. La relazione delle 
fon-o vie 1là. not.izia di questi risultati. X ella 
relazione di 4 o !i anni fa si spiegava come le 
llalline rlel •Dopolavoro agricolo • facciano 
140 uova all'anno invece di 100 che sarebbe 
la media per tutta l'Italia. Eravamo però 
in tempo di inflazione. (Si ride). 
Peneioni, - Veniamo alle pensioni. EHHe 

sono un peso, un pericolo molto grave, non 
Rolo nel bilancio dell'azienda delle forrovie, ma 
aurhc in quello dello Stato e di tutte le azien­ 
de private, nelle quali, non le pensioni che 
gene~.i.lnwnte non asistouo per i privati, ma. 
le sole indennità di Iioenzlamento rappresen­ 
tann un onere fortissimo cui non si provvide 
in tempo. Per le pensioni le ferrovie pagano 
1~irca {100 milioni; il fondo pensioni vi con­ 
t.rihuiscc soltanto con 53 milioni (interesse di 
un miliardo circa), le ritenute con 79 o 80 mi­ 
lioni, e per il resto, .eirca 370 milioni, ed ora 
anzi quasi -iOO, le Ferrovie di Stato. 

CI.AXO, minixtro delle comunicazioni. Di­ 
Hgraziatamente ! 
RICCI FEDERICO. L'inHufficienza delle 

ritenu te e del fondo penslonì è eviti ente. Non 
si è nei tempi passati provveduto a costituire 
un fondo pensìonì sufficiente, e si sono consi­ 
derate utili, cifre che avrebbero dovuto invece 
1wrantonarsi nel fondo pensioni, 
CIASO, ministro ddle comunicazioni. Si è 

cambiata la le~ge delle pcnRioni. 
HICCI FEDERICO ... , . e L'\ ritenuta è 

sopratutto insufficiente. Dal momento che 
è cambiata la liwge diti momento che per cir- 

e ' . 
COHtanze eccesionali si sono assunti nuovi im- 
piegati e se ne sono messi a riposo molti altri, 
bisognava provvedere subito a Inr-romontare 
il fondo pensioni e ad aumentare la ritenuta. 
Se noi· prendiamo, per esompio, il bilancio 
d111)a, Banca d'Italia, uscito da poohi giorni, 
abbiamo un fondo pensioni il quale è nella 
J1roporzione di circa tre volte l'importo degli 
Htip11ndi: 78 milioni di stipendi, 280 milioni 
fondo pensioni. Dunque tre volte l'importo 
degli stipendi. X elle Ferrovie dello Stato 
abbiamo stipendi per quasi 2 miliardi, con un 
fondo pensioni di appena 1 miliardo e 75 m~- 

Iìoni, eroe m ragione <lolla metà circa; cioè 
in una proporaione sei volte minore. La Banca 
d'Italia si è dunque formata un fondo pensioni 
suffleiente, le Ferrovie dello Stato no ! Cosi 
neppure l'azienda principale, cioè lo Stato, 
e molte altre aziende private. 

Concorrenza degli automezzi. - Ma la. causa. 
principale dell'attuale disavanzo delle ferrovie, 
cioè dcl eontrarsì delle entrate è, come accen­ 
nava l'onorevole collega Gallenga, la concor­ 
renza degli automezzi. ::m sia consentito di 
dirne rapidamente qualche cosa. La relazione 
delle ferrovie calcola un danno di 400 milioni 
nell'esercizio 1931-32. 
La diminuzione è stata più forte nel gettito 

delle merci (17,61 %) che in quello dci viag­ 
giatori (14,26 %); e tende ad accentuarsi 
sia per la minore quantità trasportata, che 
ptir i ribassi praticati dalle ftirrovie. Il pro­ 
dotto per ,·iaggiatore-<'hilomctro è sceso da 
lire 0,1!)3 del 1927-28 a lire 0,192 del 1930-31 
e a lire 0,187 nel 1931-32. II prodotto per ton­ 
nellats-ohìlometro è sceso dal massimo di 
lire 0,2;)6 del 1928-29 a lire 0,247 nel 1929-30; 
lire 0,224 nel 1930-31ealire0,211nel1931-32. 
Alla Camera l'argomento è stato discusso 

e si è fatto il confronto colla Francia e colla 
Svizzera. Io dirò qualehe co11a dell'Inghilterra, 
perchè il modo come è stai.:) ivi risolta. la que­ 
stione corrisponde abbastanza a quello che si 
sta facendo o si potrebbe fare in Italia. È 
stata cofa coi>tituita una commiMsione presie­ 
duta da Sir Salter, che nell'agosto 1932 ha 
concluso in quel!to mollo: essere materia di 
giustizia il porre le f11rrovie e gli automobili 
nello ste11so piano; cioè, come le ferrovie (che 
là sono private) pagano inti1>ramente tutte 
le spel!e afferenti alla loro sede, cosi anche gli 
automobili, gli autocarri paghino tutte le speso 
afforenti alla sede stradale. Allora si ò osser­ 
vato che gli automobili a benzina, per tra­ 
sporto persone, pagano nella proporzione do­ 
vuta, ma che gli autocarri pagano meno. 
Coni>idcrati poi gli altri inconvenienti cagio­ 
nati dagli autocarri e l'uRUl"'d e i danni alle 
strade, si è conduMo col proporre una maggiore 
disciplina nelle licenze, tenendo . conto dcl 
trattamento dol personale e delle condizioni 
di manutenzione cui gli autocarri dovranno 
eHsere assoggettati. Oltre ad un aggravio della 
tassa di lioonza si è pensato ad un aumento 
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dcl dazio doganale sulla. nafta. Il Governo 
inglese ha, nello scorso aprile, accettato quasi 
per intiero lo conclusioni della commissione 
Salter, e precisamente ha. portato un aumento 
nella tassa di licenza o di circolazione sicchè 
un autocarro della portata di cinque tonnel­ 
late che pagava 48 sterline, oggi ne paga 120 
(da noi J>aga circa 800 lire). Poi ha elevato 
anche il dazio doganale sulla nafta, di un 
denaro per gallone, cioè una sterlina per ton­ 
nellata, vale a. dire 66 lire, cioè circa sei 
oontesimi e mezzo por chilo. L'aumento del 
dazio sulla nafta non è stato fatto eolà sol­ 
tanto per consìderazionì di traffico automo­ 
bilistico, ma per aiutare le miniere di carbone 
e l'elettricità., che naturalmente sono un po' 
gelose dei vantaggi del combustibile liquido. 
Rispetto alle miniere di carbono, noi siamo in 
condizione diversa; rispetto alla elettricità 
potrebbe forse essere utile aiutarne lo sviluppo. 
Se vogliamo fare gli stessi conti in Italia, 
vediamo che, nel bilancio delle ferrovie, lo 
speso por la manutenzione e miglioramento 
delle linoo, tenuto conto del personale, delle 
pensioni e degli interessi sui capitali mutuati 
sono circa 970 milioni. 

Di più si deve prendere in considerazione 
il fatto che la merce o i viaggiatori pagano 
una tassa erariale corrispondente a circa il 
2 % sul nolo dalla quale i trasporti per auto­ 
mobile sono esenti. 

Orbene, la merce e i viaggiatori pagano tutta 
la. l!pP~ relativa alla sedo ferroviaria, e la 
merce concorre per più di metà in ragiono di 
imi centesimi per tonnellata-chilometro. Ve­ 
niamo al traffico degli automezzi: le automo­ 
bili per il trasporto dello persone contribui­ 
scono alle spese della strada pagando suffl­ 
cientemente] gli autocarri, cioè i trasporti 
merci pagano poco. La tassa di circolazione 
relativa ai soli autocarri potrà arrivare a circa 
60 milioni e il dazio sulla nafta, oggi aumen­ 
tato, potrà Iorse arrivare a circa 120 milioni; 
in tutto non si raggiungono 200 milioni. Le 
spese per le strade sono 350 milioni solo per 
hl gestìone dell'azienda stradale, più le spese 
1'11e fanno le provincie e i eomnnì, Probabil- 

. mente si superano 700 milioni, di cui almeno 
metà dovrebbero stare a carico dell'autocarro 
che più ingombra- e consuma le strade. 

Come è noto, il motore a nafta per veicoli 

è recente: data dal 19~8 o 1 !l2!l; prima la 
nafta si adoperava Rolo pn marchino tì~~c: 
È stato inventato, dopo una quantità 1h 
prove, dai nost ri costruttori un motore ad:1t· 
tabile agli aut.oearri, che permette una velo· 
eìtà fino a quasi r.o km. all'ora, A cauKa tld 
suo peso esso non è egualnwnt.e adat.to ali!' · 
automobili; ma ha sul motore a benzina il 
vantaggio d'esser più semplice non avendo 
nè carburatore, nè magnete, nè candele. Da 
allora è stato possibi le impiegare su va~ta 
scala gli autocarri per il trasporto della merce, 
grazie al basso prezzo della nafta dovuto prin­ 
eìpalmente al trattamento fiscale. La benzina 
vale, fuori dasio, lire o,:rn per kg.; e la. nafta 
lire 0,19 circa. Ma. sulla benzina grava dazio 
ed altri oneri fiscali per circa lire 1,74; 'sulh1 
nafta solo lire o,:i3 pure basandoci sul d1,-creto 
28 gennaio, oggi stesso sottomesso alla. nostrs 
sanztone, che ne eleva il dazio. Cosi avviene 
che i prezzi di vendita al consumatore sìano 
rispettivamente circa lire 2,50 o lire 0,70. 

La conclusione sembrerebbe essere mm pere· 
quaziono tributaria, e cioè un ult.eriore aggravio 
sulla nafta. l\Ia io non indico alcuna conclu · 
sionc speciale, tanto più che non po~siamo 
restringere le noi:;tre previHioni al solo motore 
a nafta. Infatti si stanno sviluppando, spc· 
cialmente a.ll'eHtero, altri tipi di motori>; in 
Inghilterra si riPstende l'impiego del motore 
a vapore, a carbone; qui s'è eRperimcntato qua.lo 
carburante il carbono vegetale; poi alcool, 
benzolo, ecc.; s'è anche trovato conveniente 
l'impiego del gas illuminante, fornito in bom· 
bole, che aziona. particolari tipi di motori; "'·'è 
pure l'elettricità: imomma non dobbiamo 
couHiderare solo la nafta. 
Forse sarebbe meglio rimaneggiare la tas~a 

di licenza o circolazione, tanto più 1;he, spe· 
cialmente in <'onfronto con quella pagata dal· 
l'a.utomohile per persone, sembra un po' 
bassa. Co0nsiglieroi, se prn1sibile, una ta11sa 
non fl118a come l'attuahi, ma graduata in 
ragione del lavoro fatto, cioè dcl cammino 
pe~corxo (dato che si può accertare in modo 
sicuro) eventualmente in ragiono decrescente. 

Con ciò si ovvierebbe anche ad un altro 
grave inconveniente della situazione attuale~ 
relàtivo alla concorrenza disat.tro11a e ai noh 
di perdita che praticano gli autocarri. Essendo 
la. ta~Ra <lovut.a in qnalnnqne ca:10, pi11t.to11t0 
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che star fermi può convenire viaggiare se la 
J)erdita è minore. Se la tassa fosso dovuta solo 
quando si viaggia, probabilmente molti tra­ 
sporti in perdita sarebbero evitati. 

Un indizio della situazione pericolosa, del­ 
l'attnale baraonda, l'abbiamo nei dati stati­ 
stici forniti dal registro automobillstìco, sui 
d11biti iseritti a carico delle automobili. In 
Qnatt ro anni si sono iacritt.l lire 1.431.000.000 
di lire, e si sono eff ettuute cancellazioni per 
lire 7 48.000.000: è chiaro quindi che gli auto­ 
carri (perchè sono quasi tutti autocarri) vivono 
su! credito. In quattro anni si sono indebi­ 
tati per 683 milioni; ed in gran parte è un rìschio 
che ricade sugli industriali costruttori. 
Ora a tutte queste dillir.oltà lo ferrovie cer­ 

cano di mettere rimedio col migliorare il ser­ 
vizio nel modo indicato dall'onorevole Gal­ 
Ienga, che io non starò a ripetere, e con l 'att.i­ 
rare il traffico. 
Sulla prima parte (miglioranwnti (Id esten­ 

Hioni dci servizi) non ho che tla approvare. 
Quanto al modo di attirare il traffico mi sia 
consentito di fare qualche riserva. 
Si cerca di attirare il traffico con sistemi 

commerciali, giugtis11imi e logici nella lotta 
Per la eoncorrenza ma non altrettanto ispi- 

' rati ad equità, trattandosi di un organo dello 
Stato. È un poco l'illustrazione dt•I proverbio: 
•Dagli amici mi guardi Iddio che ai nerniei . 
<•i penso io ., o, se volete, l'applicazione ter­ 
rena della parabola della pecorella smarrita, 
o dHl figli noi prodigo. Infatti se c'è ehi non 
abbia a disposizione altro mezzo di trasporto 
che la ferrovia nessuna pietà: paghi la tariffa . ' 1n pieno· sia soezctto allo più rigoro"e condi- 

• . ' hr-, 

zioni dci trasporti forroviari. Invece se c'è 
chi abbia la fortuna di disporre d'un corso 
d 'at•qua o una st.ra1lu. dove si possano attivare 
tra~porti in concorrenza colla ferrovia, allora 
Per lui si fuceinno sacrifici. 
Dunque per il cliente ohbligato nessun ri­ 

guardo; per il cliente che cerca di tradire, di 
allontanarsi, si accordano sacrifici 'e riduzioni 
del 10, dol 20 cd anche del 30 % sulle tariffe 
ferroviarie. 

Lo stesso avviene, però con minor offesa 
alla giustizia, per i viaggiatori. 
. Io credo che si stia un po' esagerando nelle 
riduzioni continue di tariffe ferroviarie in 
0cca~ione di fiere, esposizioni, ricorrenze, ecc. 

Diacu1Bioni, f. 840 

Oggi si può dire che ci siano a periodi ridu­ 
zioni J)¬ ''r qualunque destinazione, e paga il 
pieno prezzo solo chi viaggia per ragioni gravi 
inderogabili. 
Le ferrovie hanno attirato un traffico di 

2.017.000 tono. di merci, col ribasso medio 
del 17 % ricuperando dal traffico camionabile 
1.213.000 tonnellate e dar traffico marittimo 
373.000 tonnellate. È il sistema del dumping, 
il quale è ingiusto. Sarebbe preferibile che si 
studiasse un rimaneggiamento generale delle 
tariffe, senza alcuna offesa alla giustizia. Fare 
tariffe in molti casi più bastie; dove è possibile 
lasciarle inalterate e magari in alcuni casi al­ 
zarle, ma fare tariffe insomma che siano a 
disposizione di tutti coloro che se ne servono 
e non offrano vantaggi al più furbo, al più 
forte e al più accorto. 

CIAXO, ministro delle comunicazioni. Ella 
è male informato. Le riduzioni si basano 
esclusivamente sulla quantità dei trasporti; 
è questo un elomento che ella ha. trascurato 
nella discussione: se io trasporto un ombrello 
pago tanto, se trasporto un milione di ombrelli 
posso usufruire di un'altra tariffa. Citi degli 
esempi! 

RICCI FEDEIUCO. Si fanno conceasioui 
tariffario a favore di certi porti por linoe che 
penetrano nell'intorno, molto più che da alf.ri, 
a caul!a della possihilità. di ricorrere ad altri 
generi di trasporto eome canali o automezzi. 
Potrei citare industrie cho spediscono tutta la 
loro produzione col ribasso dcl 30 % mentre 
altre similari situate in altre località. non go­ 
dono degli stessi vantaggi. E non è nemmeno 
giusto u8are un trattamento speciale al grosso 

. produttore danneggiando i molti 1iiccoli. 
Traffico marittimo. - Permettetemi ancora 

poche parole sul traffico marittimo. Io dovrei 
riferirmi ad una o~Mervazione fattami l'anno 
scorso rclativamentfl allA statistiche, da parte 
doll'onorevole ministro. Egli mi fece 08servare 
che cllrte discriminazioni nelle statistiche, da 
mo coURigliatc, già esistono. Lo sapevo; ma io 
int ondevo riferirmi ai comunicati fatti alla 
stampa. Per esempio quello relativo al tmfflco 
dlii porti nul mese di marzo dice che sono state 
carieate e scaricate 2. 712.000 tonnellate e la ban­ 
d fora italiana ,.i ha partecipato per 1.669.0001 

cioè per il 63,90 %. È vero sostanzialmente; 
ma bisogna dii1tinguure la partecipazione che 
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la bandiera nazionale ha avuto nel traffico tra 
porti nazionali da quella che ha avuto noi traf­ 
fico coll'estero. Sono due cose molto diverse; 
e mettere nel comunicato una cifra unica 
significa indurro in errore coloro cho la leg­ 
gono. Bisogna pensare che molte volte il pub­ 
blico e specialmente gli uomini di governo 
regolano le loro azioni in base allo prime im­ 
pressioni che non hanno poi tempo nè occa­ 
sione di rettificare. So noi mediante statistiche 
troppo sintetiche facciamo sorgere impres­ 
sioni non esattamente conformi al vero stato 
delle cose, ciò può condurre ad apprezzamenti 
erronei e a provvedimenti non rispondenti alla 
realtà. Lo stesso onorevole ministro cade in 
una inesattezza di questo genere quando alla 
Carnera dei deputati, nel suo recente discorso, 
dice che nel 1932 c'è stato un regresso do! 
6,30 % nel traffico dei nostri porti, ma che 
però la nostra esportaxìone è aumentata di 
86.000 tonnellate. Orbene, c'è stato Mi nel com­ 
p!PSRO un regresso di 6,:rn%; ma se dist.inguiamo 
il tratlìco di cabotaggio dal traffico con l'estero, 
abbiamo cifro ben differenti: 4,60 % di aumento 
nel cabotaggio (da tonn. 9.709.000 a tonnel­ 
late 10.293.000), e 11,l O % circa di diminu­ 
zione por il traffico con l'estero (da 22.728.000 
tonnellate a 20.080.000). t aumentato l'im­ 
barco perehè e aumentato il traffico di cabo­ 
taggio, ma se vogliamo, come ha fatto l'onore­ 
vole ministro, parlare di esportazione, che 
riguarda soltanto il traffico coll'estero, vi tro­ 
viamo non un aumento, ma. una diminuzione 
di 134.000 tonnellate (da. 2.843.000 a 2. 709.000). 
È chiaro quindi come, ragionando in base 

a statistiche appropriate e depurate da. ele­ 
menti eterogenei, possiamo arrivare a dedu­ 
zioni rigorosamente corrette e non illusorie, 
ed a considerazioni importanti. So noi ad e110m­ 
pio in un calcolo attuariale dovessimo consi­ 
derare l'età. media dei membri del Parlamento 
troveremmo una media unica di circa 45 anni 
(o più vera cifra), ma se noi distinguessimo 
l'età media dei sonatori da quella dei deputati, 
rileveremmo pur troppo medie ben diverse ! 
Il traffico di cabotaggio è dunque aumentato 
dall'anno scorso, cosa strana o. primo. vista 
in un momento in cui i trasporti sono in crisi, 
Quale la causa T Probabilmente è perchè le 
tariffo ferroviarie sono troppo elevate e cioè 
non hanno seguito l'andamento del mercato 

e quindi una parte di traffico so n'è andata per 
mare. Non si tratterebbe quindi d'un progresso 
o d'un maggiore sviluppo di qualche attività 
del Paese, ma di uno spostamento di traffico. 
Il porto di Roma è abbastanza prospero ap· 
punto per questa ragione, perchè cioè le ta­ 
riffe ferroviarie sono alte e molta merce da 
Genova, Livorno, Civitavecchia, Napoli rag­ 
giunge Roma per mare anzichè per terra corne 
faceva prima. 

Porto di Genova. - Analogamente le statist.i­ 
che del porto di Genova omettono (pa.rticolar­ 
mente per gli imbarchi) ogni distinzione tra il 
traffico di cabotaggio e quello con l'estero. 
Il movimento totale del porto fu, nel 1932, 
tonnellate 6.390.000 compresi i bunker«; noi 
1931, 7.106.000; nel 1928, 8.663.000; nel 1913, 
7.863.000. Gli imbarchi sembra si sian mante· 
nuti bene essendo stati 920.000 tonnellate nel 
1932; 870.000 nel 1931; 1.021.000 noi 1928; 
1.212.000 noi 1913. l\fa se, ricorrendo alle st.ati· 
stiche della dogana, distinguiamo il cabotaggio 
dall'esportazione, vediamo che il primo è stato 
nel 1932 di tonnellate 579.000; nel 1931, 455.000'. 
nel 1928, 395.000 cioè è cresciuto in 5 an.Il1 
di 45 %; mentre I'esportaaìone è diminuita. di 
altrettanto, scendendo nel 1932 a 3-11.000 ton· 
nellate da 415.000 dtil 1931 e 626.000 del 1928. 

Non so so la. dogana comprenda nel cabo· 
taggio, come a rigore potrebbe, anche i tra­ 
sporti a rimorchio; in tal caso nello cifro sud~ 
dette sarebbero comprese 1.-, consegne fuol'l 
porto del carbone e di altri materiali ai -vicini 
pont.ili· di Sampierdarena, Sestri ecc., ed 
avremmo confusi e sommati in un'unica sta· 
tistiea degli imbarchi questi rimorchi inRicme 
collo spedizioni di stofTo per Bomhay e di cou· 
serve per l'America ! 

Traffico coll'estero. - So, dunque, mettiamo 
insieme tutto il traffico senza distinzione, ve· 
diamo che noi 1932 la bandiera italiana vi ha 
partecipato per il 63 %; ma se ci riferiamo al 
solo traffico coll'estero, tale partecipazione 
scende a 46 %; mentre noi 1931 era. 48 %; nel 
1930, 50 % ecc. 
Questa diminuzione di cui varie sono li> 

cause, che sarebbe opportuno indagare (e fra 
l'altro i vapori in disarmo) mostra come in 
ogni caso lo nostre sovvenzioni, i nostri sus­ 
sidiì talvolta criticati all'estero abbìano in 
realtà un'efficacia limitata e non impooisca00 
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atratto il traffico dei terzi. Ma. si può ancora 
·supporre che la. marina estera faccia concor­ 
renza alla nostra grazie a speciali suoi sussidii 
ovvero ricorrendo al dumping; e che la nostra 
faccia il dumping nel traffico fra. terzi e so­ 
stenga i noli col cliente nazionale ritenendolo 
sicuro. O forse vi sono accordi, vi sono cartelli 
tra le varie compagnie, e quelle estere sono 
riuscite ad esser pih invadenti T 
Ricorderò casi recenti di merci e di mac­ 

chinari molto delicati che dovevano essere 
importati in Italia, comperati da un'azienda 
e mi pare dallo stesso Governo italiano, 
franco nel porto di New York. Queste merci 
furono trasportate in Italia su vapori esteri, 
anzi una parte non vennero direttamente in 
Italia, ma sbarcarono ad .Anversa e furono 
introdotte in Alta Italia per ferrovia. 
Citerò un altro fatto relativo ai vapori da 

carico ai quali diamo premi di navigazione 
anche e principalmente in considerazione del 
traffico da e per l'Italia: per questa ragione fu 
dato il primo premio di navigazione ai tempi 
dell'onorevole Iloselli. 
Ora è avvenuto il fatto di vapori sussidiati 

dall'Italia che vanno a far noli su altre rotte 
assolutamente diverse. Per esempio, dal Sud­ 
.Africa con un carico di zucchero per il Ca­ 
nadà; di là con un carico di grano per l'In­ 
ghilterra; dall'Inghilterra con un carico di car­ 
bone per il Baltico, e cosi via. Ma poichè noi 
facciamo sacrifici sarebbe preferibile che questi 
Vapori lavorassero tenendo bassi i noli da e 
Per l'Italia e non su altre rotte che non ci 
interessano. La cosa ba per ora poca impor­ 
tanza perchè per il momento è un fatto ec­ 
cezionale, ma se si dovesse estendere, io credo 
che sarebbs il easo di restringere la erogazione 
di questi premii di navigazione, se non esclu­ 
sivamente ai '\iaggi da e per l'Italia, por lo 
meno ai vapori che fanno un ciclo e che per 
esempio ogni sei mesi toccano un porto ita­ 
liano; altrimenti lo spirito del sussidio viene 
variato. 
V'è forse un'altra causa del poco traffico· 

di merci fatto dalle nostre compagnie. La ra­ 
giono è che si dà talora troppo poca importanza 
al traffico merci: sicchè i nostri' grandi trans­ 
atlantici quasi lo trascurano .. Ciò mi fa pensare 
che sarebbe Iorse opportuno nello studio di 
li.Itri vaport, quando sarà possibile riprenderne 

la costruzione, di curare anche la costruzione 
di altri tipi. 
Con i grandi transatlantici, col Re», col Conte 

di Saroia ecc., noi contentiamo la clientela di 
lusso, la clientela che desidera divertirsi, che 
sente il bisogno in un viaggio di 5 giorni di 
avere la piscina, sale da ballo ecc.; ma il mondo 
non è tutto così. Vi sono anche altri passeg­ 
geri, pur essi disposti a pagare, se non proprio 
quei prezzi, sempre delle buone somme; i quali 
desidererebbero di fare un buon viaggio su 
vapori non sovraffollati ove si potrebbero ca­ 
ricare anche le merci. Un tipo, il Cabin steamer 
è adesso usato dagli Stati Uniti che hanno messo 
già in rotta duo vapori, il l'r ashi119ton e il 
.ll anhattan ed hanno soppresso il Leuiiaihan, 
Io vorrei che pure noi, senza trascurare la clien­ 
tela di lusso, riflettessimo che questa non è 
la sola e provvedessimo come gli altri a vapori 
di altro genere, 
Cosi ho finito. Chiedo scusa ai colleghi del 

lungo discorso e chiudo citando le parole di 
un saggio. Non ricordo chi sia precisamente 
questo saggio, ma credo sia Cassiodoro, e le 
cito perchè so che per lui ha un debole l'ono­ 
revole ministro delle comunieaaionì che pure 
l'ultima volta lo ha ricordato . 
CiilO, ministro delle comunicazioni. È stato 

lei a tirarlo fuori ! Io l'ho nominato solo per 
ritorsione. La debolezza è tutta sua e gliela 
lascio compiuta. (Si ride). 
RICCI FEDERICO. Il saggio adunque di­ 

ceva: • Se qualeuuo ti muove osservazioni, 
non obbiettare nè alla forma disadorna, nè 
alla argomentazione infelice o paradossale, ma 
vedi se il concetto adombri qualche verità. 
Nessun errore è totalmente errato». (.Applau.9i, 
appro1Ja:tioni). 
G.ALDIBERTI. Domando <li parlare. 
PRESJDE:S-TE. Ne ha facoltà. 
GALDfBERTI. Poichè l'onorevole amico 

Antona 'I'raversì si è reso renitente alla chia­ 
mata, io profitterò dell'ora ancora buona per 
fare alcuno raccomandazioni al ministro. Egli 
ha così grande cuoro cho spero mi renderà 
ragione. Io desidero di aggiungere poche parole 
a quelle dette già dal collega Federico Ricci, 
ma non a. Reo po fiMt:a le, soltanto a scopo uma­ 
nitario. 
Premetto che 11011 110110 ùisgraziatanwnte uè 

padrone di automobili, nè padrone di camion~ 

' . • 
40 "·'' 
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o autocarri. Io cammino col cavallo di San Fran­ 
cesco, vale a dire a piedi, e parlo in nome di 

. quelli che come me camminano a piedi. 
La fogge sulla circolazione stradale non fa 

nessuna delimitazione di strade ai camion« a 
meno che non vi aia una palina proibitiva; 
del resto possono passare dappertutto. Ora 
quando questi mastodonti, perchè sono diven­ 
tati dei veri mastodontì, passano su strade 
comunali fanno certe carraie che rendono 
impossibile la locomozione. Perciò nel silenzio 
della legge io pregherei il ministro di . voler 
limitare alle strade pavimentate la. circolazione 
dei camion.v. 
Un'altra raccomauduaìone: dicono i tecnici, 

ed io non Io sono, che l'inconveniente mag­ 
giore è quello delle ruote posteriori do! camion 
locomotore, lo quali raspano maledettamente 
il terreno, Su queste io vorrei anche una mag­ 
giore vigilanza per non vedere le strade, spe­ 
cialmente provinr-iali, rappezzate in ogni luogo 
per i buchi fatti da tali· camions. 
Anche desidero richiamare l'attenzione dcl 

ministro sulla lunghezza dei camions. Com­ 
prendo benissimo che si possa lasciare sulle 
strade di pianura il passaggto libero dei ca­ 
mions, anche quando hanno una gran hm­ 
ghezza, ma per Io strad« di montagna, che 
sono fatte a tornanti, ne viene per logica con­ 
seguenza che molte volte il rimorchio ostruisco 
addirittura il pa811aggio. Il rimorchio poi, OS8er­ 
vano sempre i tecnici, se non è Ierrno all'attacco, 
avviene che sbanda e succedono così spesso 
delle diszrazl« ehe potrebbero essere assoluta­ 
mente evitate. Anche su ciò tengo cho il mini­ 
stro rivolga la sua attenzione: sull'azione dei 
rimorchi che formano proprio doi veri treni. 
Portano .fino a 15 tonnellate ed anche di più, 
ed hanno anche delle dimensioni straordinarie, 
eosicchè, quando passano nello strade interne 
dci -cornunì, molte volte non riescono a passare 
tanta è l'altezza della merce trasportata, Ed al 
riguardo vorrei fare osservare al ministro che 
la ·lunghezza oggidì è tale che, tra il rumore 
del motore e la lunghezza degli autotrnaporti, 
passa un tale spazio che uno ha un bel suo­ 
nare quanto vuole, ìl conducente non sente, 
.A tutto eiò è facile provvedere, come Ri do­ 
vrebbe provvedere riguardo alla carburazione, 
perchè appunto con 1'11110 della nafta, di cui 
parlerò tra breve, riescono questi eamions a 

•\ \ 
Ì I 

faro delle vere nubi, nubi nere che, quando 
l'atmosfera. è bassa, impediscono la ,·isualo. 
Come bene ha osservato il collega Ricci, l'in­ 
dustria dei camiom è protetta abbastanza dal 
Governo, perchè, mentre la benzina pal!l} una 
lira al chilo, la nafta paga pochissimi cente· 
sìmì, e l'assistenza stradale è pur ridotta p, 
ben poca cosa. 

Or vengo alla fine perehè, corno ho detto, 
non avevo che pochissimo da dire. Ritenl!0 
che alle città di provincia gli autotrasporti 
siano nocivi mentre vanno a vantaggio delle 
grandi città. Così dimiuuiscono i mercati della 
provincia, e si ha questo spettacolo: che, mentre 
nelle città grandi la merce ha un minor prezzo, 
in quelle piccolo ha un prezzo assai supo· 
rio re. 

Si dice: proteggiamo l'industria. E anche io 
sono dell'opinione cho l'iwltu;tria vada pro­ 
tetta: non c'è dubbio. ~fa se l'onorevole ministro 
vorrà wdere la statiHtica dogli esami per la 
abilitazione a conducente, v-edrà che quelli 
ghe dovono essere conducenti non sono n1ai 
riprovati: sono tutti promossi. E allora rni 
domando se questo favorire l'induHtria non 
rieHc•a poi a favorire l'induHtria dt•gli aRini, per· 
chè questo 1m1mozioni (date proprio col ven· 
tilabro) non giovano all'industria umana, e~­ 
sendo que.~t.i m1ini autori di sac•riftzi di vite. 
Ent.rano per sino d 'inlìlata noi negozi, che ò 
tutto dire! 
Si oRsnvorà: biHOj!;lllt anche che il 11e1Joue 

progrl'ldisea e si guardi, 11tia bone attN1to. 
D'accordo, ma. non tutti i plldoni sono giovani, 
aitanti, svolti; ci sono i vecchi, i bambini, i 
minorati. Per questo deve eRistere forse la 
scomunica di Edoardo Scarfoglio, di bandire 
dalle vio pubbliche il •'ile pedone• T Il vile 
pedone ha anche esso dei diritti. L'industria 
della protezione della vita umana deve es8er6 
protetta dal Regime, eho 11pinge all'ineromont.o 
demografico. 
Si OSHerverà. anche che c'è il progresso. va 

bono: il progresso è una b11lla cosa; vodrentO 
ancor<1. la. circolazione aerea ! 

Io auguro alla gagliardia dell'onoro,·ole 111i­ 
nh1t.ro delle comunicazioni di vedere qul'sta 
cireolaziono aerea. Anzi io mi auguro che egli 
possa rapire al suo collega Balbo ~nche questo 
r<1.mo nuovo dolle comunicazioni. 
Per conto mio, onorevole miniHtro, io non 
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arriverò neppure a vederla, come l\Iosè vide, 
senza entrarvi, la terra promessa •.. 
CIAXO, ministro delle comunicazioni. Xon 

metta limiti alla divina provvidenza ! ... 
GALL\IBERTI. Certo non bisogna mettere 

un termine alla bontà di Dio o perciò le auguro 
di vivere tanti anni ... 
CIANO, mini.~tro delle comunicazioni. L'augu­ 

rio lo facevo por Lei. 
GALDIBERTI. Grazie, ma nessuno è più 

meritevole di Lei di vivere a lungo. Ella è 
cosi giovane di mente e di vigore . .A me, per­ 
duta ormai la gioventù fisica, non resta che 
quella dell'anima, cui non rinuncio. (Appl1iusi). 
CRESPI. Domando di parlare. 
PRESIDEXTE. ~e ha facoltà. 

I che il popolo chiama « Carnera •, e che corrono 
sulle strade con ammirazione di ehi ama con­ 
statare ogni progresso, ma con grande noia 
di chi viag){h~ sulle strade stesse. 
Ilo sent.itn alcuni mesi or sono un grande 

ingegnere italiano, che, per il suo utncio, deve 
necessarlamente essere un entusiasta dell'auto­ 
mohilismo, pronunciare questa frase: se Rt e­ 
phenson avesse inventato l'automobile invece 
che la locomot iva fors11 le ft>rroviu non sareb­ 
bero mai esistito. D'a lt ra parte un autorevo­ 
Iissimo ingegnere francese · che sta a Ila text a 
del movimento tecnico forroviario frarwPso 
alcuni mesi or sono mi diceva: tut tu il movi­ 
mento automobilist ìco per il trasporto di 11wr1·1> 
è un bluff; basta che le ferrovie resistano erl 
a vra11110 piena ragione dell'automobile. 

Come vedete due ·)!randi ingegneri e due 
opinioni assolutamente diverse. 
CIANO, ministro delle co11111nfo11ziu11i. Cairo 

e Berlino ! 
(' R ESPI. Precisamente. Quei due tecnici 

anticipa vano la sintesl delle eonelusioni delle 
due conferenze <'it,ate dall'onorevole Gall1>11ga. 
Chi ha ragione f Io credo che hanno torto 
tutte e due; certamente esagerano tutte e due. 
L'automezzo è diventato un potent.issimo 

mezzo di trasporto perchè è un progrt>i<NO come 
il telegrafo lo fu sulla posta, il telefono sul 
telPgrafo, h~ radio unita alla televisione sui" 
telefono, Tutta ruba che dipende dall'onore­ 
vole Ciano e che Pgli cura con elevato spirito 
di modernità e di prat.icitù, l\Ia vediamo tecni­ 
camente la questione ! 
Quale è> il miglior mezzo per il trasporto di 

merci o di pa8s1>ggeri, tecnicamente parlando, 
tra la ferrovia e I'autornubile f È indubbia­ 
mente la forrovia. Io sono profondamente 
penrnaso chti se l'automobilo avesse preceduto 
la ferrovia, la ferrovia avrt>bhe seguito e Ma­ 
rebbe stata un l(raPde perfczionam<>nto sul­ 
l'uutomohile. Que8to p<>r una ragione sompli­ 
ciNi;ima. L'attrito 1'110 si oppone alla trazione 
neC'essaria ai tmsporti è 40 volto inferior.-, tra 
una ruota di acciaio ed una rotaia di acdaio, 
di quello che si produce tm un pneumatico 
e una strada ct>mf'ntata. Dunque se tornaMKimo 
ab oro, He avessimo il tt•rrt,rw Mgombro e faces­ 
simo da una parte una hdla strada pl'r auto­ 
mobili e dall'altra una ferrovia, e <•ioè fi~i<aH· 
simo sul terreno due guiùe d'acciaio, per fan'Ì 

CRESPI. Onorevoli senatori, p<•m1ettetemi 
di trattenervi qualche minuto su un a.rgo­ 
llif'nto già svolt.o dall'onore,·ole Gallenga e ehe 
è veramt>nte ap1)a~Hionante da tutti i punti di 
'ViMa. 
La relaziono del coll1>ga De Yito, dopo aver 

notato la differenza tr~ I'<>ntrata e la spesa 
dtil bilancio delle forrovit•, acrPnna ad una 
cifra molto import.ante e 1·ioè a 400 milioni 
di lire di traffico che sarebbero state tolte 
dalle automobili alle forrovie. Basterebhò che 
il bilancio fofiRe complt>tato da. questi 400 mi­ 
lioni Jltlrch~ e11Ko foi;se quasi in pareg-gio. 

Come è Ktato acc.ennato tante volte, la 
lotta tr" le forrovio e gli autonwzzi ha preso 
un enorme sviluppo in tutti i Paesi. In Europ11 
il }>rimo Paese in cui ha pmso sviluppo è 
stata l'Inglùltt>rl"<à. Ed ha tanto appasi;ionato 
l'opinione puhhlica ed il Parlamento da deci­ 
dere il Governo a fare <1uell;1 inchfosta che si 
lt ehiuNa con la relazione Salter, citata· dal­ 
l'onorevole Rieri, rl'lazione che ha portato ad 
un aumunto di tai.se sugli automezzi. 
Salter aveva propoRto un <>normo aumento 

~i tasse, tale da rendere proibitivo il traftlr.o 
automobilistico; l'opinione pu hhlica si rib<1llù, 
le tas8e non furono fort.emt>nto aumentate e 
le cose continuarono e continuano come prima.. 

CIA....,.O, ministro ddle com1mica:::iuni. lliso­ 
gna dirlo al s11natore Ricci Federico. 
CRESPI. Anche in Germania la. lotta si è 

fatta fortissima, ed anche in Italia, da quand1,, 
come ha acrt•nnato il senatore Ril'ci, si sono 
introdotti, a gloria ·d"lle fa.hhriche automobili­ 
stiche italiane, quei nuovi poderosi autocarri, 
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deficit forroviario è notevolmente inferiore a 
quello di altri Pa11~i. 
Dunque l'automohile guidata dal proprie­ 

tario o da un diretto suo mandatario può 
arrivare presto, bene e a minor costo; la 
ferrovia non ha potuto seguirla, evolvendosi 
rapidamente. Quando quell'ingegnere francese 
mio amico mi diceva • basta che Io ferrovie 
tengano duro e avranno ragione degli auto· 
mezzi » faceva male i suoi calcoli. Un nostro 
autorevole tecnico, l'ingegnere Vezzani, ha pub­ 
blicato il calcolo dci eosf.i dei trasporti per 
automezzi: noi automobitiatì li abbiamo rive­ 
duti e trovati esatti. L'ingegnere Vczzani nella 
sua ultima memoria ha stabilito che la tonnel' 
lata chilometro trasportata con autocarro a 
nafta. può venire a costare 17 centesimi, mentre 
il costo medio del trasporto delle merci sulle 
ferrovie attualmente è di 20 centesimi per 
tonnellata chilometro. :\la neppure l'ingegnere 
Vezzani ha tenuto conto di tutti gli ultiIIli 
progressi degli autocarri e della grande inten· 
sità. di lav~ro dei guidatori. Se voi infatti 
visitato uno dei più moderni autocarri tipo 
- Carnera , trovate che la cabina di guida è 
molto alta e che nel tetto è disposto un lettino, 
coaì che i più moderni autocarri sono guidati 
da tre conducenti, dei quali due stanno alla 
guida ed uno riposa. Essi vanno a casa una 
sola volta ogni 15 giorni. Perciò mentre si cal· 
colava che un autocarro potesse fare in media 
da 150 a 200 chilometri al giorno, oggi inv~e 
riesce a fare fino a 300 chilometri al giorno in 
media pei 365 giorni dell'anno I 
Talvolta fanno 400 chilometri a pieno caril'O 

in 12 o 14 ore, eppoi ritornano subito a vuoto; 
lavorano in effetto 24 ore al giorno e 12 o 
13 giorni alla quindicina. Cosi arrivano a costi 
molto bassi, ed avendo finora come concorrente 
soltanto la ferrovia, che fa prezzi elevati, pos· 
sono guadagnare molti denari. Io conosco P!c· 
colo ditte che esercitano i trasporti con auto· 
carri, e che in un solo anno riuscirono a pagare 
l'autocarro e ad accantonare parecchie mi· 
gliaia di lire di guadagno nettissimo. 
Se fate il conto delle tariffe ferrovìarle per 

le piccole distanze, voi vedete che sono molto 
elevate e talvolta sono elevate anche quando 
sembrano a buon mercato. Per esempio, con· 
siderìarno il trasporto dei prodotti orto-frut: 
ticoli. Le tariffe sono basse, e ver lo grand1 

\ 

correre un veicolo munito di ruote d 'acciaio, 
noi vedremmo il veicolo ferroviario battere 
per basso prezzo, per comodità e sicurezza 
l'automohile. Ora la situazione è falsata per 
il fatto che la ferrovia non è in gran parte 
un mozzo commerciale di trasporto. La fer­ 
rovia è nata come un mezzo commerciale di 
trasporto, ma poi è diventata un mezzo poli­ 
tico. Le ferrovie devono sopperire ad una 
quant.ità di bisogni che non sono i bisogni 
immediati del commercio; devono essere pronte 
a fare qualunque trasporto, devono servire 
linee pasaive dall'origino e i servizi redditizi 
devono pagare anche per quelli che non Io 
sono. L'automobile invece va dove sa di gua­ 
dagnare dei quattrini e non fa di regola servizi 
passivi se qualcuno non gli paga lo perdite 
E qui apro una parentiai. Si dico comunemente 
che l'automobile non paga la strada. Questa 
affermazione è infondata. E lo ha testè pro­ 
vato l'onorevole Ricci colle cifre che ha esposto. 
Infatti se lo Stato devolvesse alla manuten­ 
zione ed alla costruzione delle strade tutti i 
proventi che gli derivano dall'automobìlismo, 
e cioè i 450 milioni della benzina e i 200-250 
milioni delle tasse di circolazione, verrebbero 
fuori quei 700 milioni accennati testè dall'ono­ 
revole Ricci che rappresentano il costo delle 
strade italiane. 
Dunque l'automobile paga le strade, e non 

è colpa sua se lo Stato si prendo tutto il pro­ 
vento della benzina e lo incorpora noi bilancio 
generale adibendolo ad altri Ui!Ì. Chiudo la 
parentesi! 
La concorrenza tra l'automezzo e la ferrovia 

è diventata asperrima ! A.'!somiglia alla bat­ 
taglia tra un elefante e lo zanzare. L'automo­ 
bile di solito è guidato da chi vi ha un gran­ 
diasimo interesse; o è un mandatario immediato 
del proprietario o spessisaimo è il proprietario 
stesso; comunque il guidatore mette in opera 
tutti i mezzi posaibili, escogita tutti i modi 
per arrivare a lavorare molto e a buon mer­ 
cato senza impicci di regolamenti e di spese 
generali. Ciò non pcssono fare le ferrovie. Non 
distinguo tra ferrovie private e ferrovie di 
Stato. Noi e i tedeschi abbiamo lo ferrovie 
di Stato, mentre in Inghilterra e in Francia 
in grandissima maggioranza le Ierrcvie sono 
private, ma con tutto ciò il fenomeno è ìden­ 
t.ico1 anzi stiamo meglio noi perehè il nostro 
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distanze molto basse; ma si esige che in ogni 
'Vagone viaggino dieci tonnellate dì merce. 
Ogniqualvolta questi prodotti viaggiano im­ 
ballati in cassette, in un solo vagone non ce 
ne entrano che cinquemila chilogrammi e allora 
il nolo raddoppia. Io 110 fatto il conto (e vi 
dirò poi la ragione) del nolo ft>rroviario pel 
trasporto delle pesche da .Alb(.\nga a Milano, 
Il prezzo sarebbe bassisaimo se, come ho detto 
Prima, so ne spedissero diecimila chili in un 
'Vagone; siccome però le pesche sono spedite 
in cassette, in un vagone ce ne entrano solo 
cinquemila chili. II prezzo perciò raddoppia e 
si può ragguagliare a H centesimi per tonnel­ 
lata-chilometro, che è un prezzo molto elevato, 
Il camion può fare lo stesso trasporto a 15 o 
20 centesimi per tonnellat<r-chilomctro e quindi 
batte di gran lunga la ferrovia. 
Ora perehè le ferrovie hanno mantenuto 

prezzi alti in tutti i Paesi del mondo T Perchè 
lo ferrovie hanno sempre lavorato in regime 
di monopolio in tutti i Paesi e per cinquanta 
anni non hanno subito concorrenza alcuna. 
Quando cominciò fa concorrenza automobili­ 
stica, le ferrovie non credettero al perico- 
lo. - 
Ilo avuto occasione di parlare con uno degli 

esponenti finanziari più importunti delle fer­ 
rovie inglesi, quattro anni or sono, e l'ho tro­ 
vato finalmente ìmpresslonato della concor­ 
renza che si sviluppava a danno delle forrovie 
non da parte degli autornezai, ma da parte 
dt!gli aeroplani ! Agli automezzi lo ft'rrovie non 
hanno mai creduto; solo adesso vi Ri comincia 
a credere. Ed ora si deve correre urgentemente 
ai ripari, Si sono fat,te parecchie conferenze, 
come ha detto l'onorevole Galimberti, ed una 
altra è in preparuaìone che potrà essere molto 
interessante. La Carnera di Commercio Inter­ 
nazionale, che ha sede a Parigi e che ha Comi­ 
tati Internazionali in tutti i Paesi civili, sta 
preparando una conferenza, alla quale parte­ 
ciperanno non più soltanto i ferrovieri, ma 
anche gli automobilisti e tutti gli altri interes­ 
sati nella coordinazione e nel miglioramento 
dei traffici. Già s'è fatto a Parigi uno studio 
intoresHante da esperti di tutti i Pat.isi dcl 
Inondo, ma ancora però non è stata stabilita 
la data in cui questa conferenza sarà tenuta. 
Verrà probabilmente stabilita a Vienna al Con­ 
gresso attuule delle Camere Internazionali di 
Commercio. 

In materia cosi grave bisogna trovare la 
linea e questa, sembra, dovrebbe essere comune 
a tutti i paesi, perchè tutti i paesi soffrono 
degli stessi mali. Il nostro Governo fu finora 
preoccupato della nt~t>ssità di lasciare svi­ 
luppare l'industria automobilistica. Doveva 
lasr-ìarla sviluppare. Ecco perchè non solo non 
ha aumentato le tasse, ma ha dato ai famosi 
« Carnera », di cui parlavo poco fa, nientemeno 
che l'esenzione dello tasse. II nostro Governo 
doveva far CORI ed è inutile dirne lo raeìonì 

" perchè sono intuitive. Basta ricordare che fino 
all'anno scorso la Francia, por esempio, pos­ 
sedeva 460 mila autocarri e noi ne avevamo 
soltanto 80 mila, quasi tutti in pessime condizio­ 
ni; basta ricordare che la Germania, che pure ha 
attraversato la crisi che tutti ricordiamo 

' possiedo mo mila autocarri, e cho I'Inghilterra 
ne possiede, so ben ricordo, 600 mila, por con­ 
cludere che l'Italia non poteva restare con 
80 mila autocarri di terzo ordino. È dunque 
da approvare pienamonts I'opera del Governo 
che ha facilitato l'introduzione di grandi 
mezzi di trasporto anche sulle strade e che 
l'ha aiutata in tutti i moti i, perfino cosi ruendo 
una strada apposita tra Genova e :\filano. 
Però oggi io erodo giunto il momento di 

una direttiva definitiva. Anche alla Carnera 
l'onorevole Ciano ha dotto chiaramsnta. •Prima 
libertà. - e fin qui benissimo - e poi eventuali 
discipline •. 

CIA:XO, ministro delle comunicazioni. Lihur­ 
tà condizionata. 
CRESPI. Si ! La seconda parte condiziona 

la prima, Ora io credo che sia giunto il momento 
di mettere fuori lo condizioni di questa libertà, 
porchò temo che una grave erisì possa colpire 
l'automobilismo stesso. È infatti un male 
comune, quando un affare è buono, di buttarci 
tutti su quell'affar«, In questo momento il 
trasporte per strade è un buon affare e tutti 
ci 11i buttano. Non c'è conduttore di taxi in 
Milano che non sogni di diventare proprietario 
di un • Carnera •, dì un grosso automezzo. 
Ciò gli riesco facilmente poichè per comperare 
uno di questi grossi autocarri, che costano 
dallo 80 allo 100 mila lire, con il relativo rimor­ 
chio che costa 15-20 mila lire, basta pagare 
alla casa costruttrice un quinto do! valore, 
diciamo ventimila lire. La casa poi, valendosi 
del registro automobilistico, iscrive ipoteca, · 
mentre il proprietario 11i obbliga a pagare 

T .. c.: • r 
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l'automezzo a un tanto al mese. Di due cose 
l'una: o l'affare va bene e si pagano lo mensi­ 
lità o dopo pochi mesi si è padroni dell'auto­ 
carro, o l'affare va male, e allora non si paga 
e chi ci perde è la casa costruttrice cho aì 
riprende l'autocarro usato. Così pel conducente 
l'affare è sempre buono! 
Tutti dunque possono acquistare automezzi; 

e se si eont.inua cosi si andrà inevitabilmente 
incontro a una erigi. 
Una crisi in qualunque collettività di citta­ 

dini ha ripercussione non su quei cittadini sol­ 
tanto, ma su tutti i cittadini. È evidente, 
secondo me, che tra pochi mesi si combaU.erà 
una intensa battaglia non più fra automezzi 
e ferrovie, ma fra automezzi. È facile dire 
che, poiehè la Francia ha 460 mila auto­ 
carri, l' Inghilterra 600 mila, noi posslu­ 
mo arrivare ai 200.000 e anche più! Ma 
in realtà gli autocarri moderni hanno una 
portata aasai superiore a quella di un tempo, 
Gli autocarri, che chiamano • Carnera », por­ 
tano sull'autocarro stesso sei tonnellate, sul 
rimorchio nove tonnellate: totale regolamen­ 
tare quindici tonnellate, ma nell'uso comune 
trasportano tutto quello che possono e arri­ 
vano persino alle venti tonnellate. Ora un auto­ 
carro con rimorchio fa comodamente duecento 
viaggi all'anno e, trasportando quindici ton­ 
nellate per ogni viaggio, può portare tremila 
tonnellate in un anno; praticamente ne porta 
molte di più. Voi vedete che bastano mille 
autocarri por trasportare tre milioni di ton- 

. nellate e basteranno quindicimila autocarri 
por trasportare i quaranta milioni di tonnellate 
che attualmente trasportano le ferrovie dello 
Stato. 
La proporzione si è completamento modifi­ 

cata. Oggi abbiamo in funzione circa duemila 
di questi famosi grossi camions, ma ne escono 
parecchi ogni giorno dalle diverse officine. 
E quando si troveranno in quattro cinque 

mila a eontendersì il mercato, allora accadranno 
dei guai. Quindi è nel vantaggio stesso delì'in­ 
dustrìa automobilistica e degli autocarri cor­ 
rere ai ripari con delle opportune provvidenze. 
Ma queste provvidenze possono essere di diversa 
natura. 
Io non potrei vedere volentieri delle prov­ 

videnze sul tipo di quelle consigliate in Jnghil­ 
. terra dalla Commissione Salter, consistenti 

---= 
cioè nel raddoppiare, quadruplicare, decupla.re 
le tasse di circolazione, ed aumentare Io tasse 
sulla nafta. Que.~to vuol dire aumentare tutti 
i prezz! di trasporto. Sarebbe un mezzo comodo 
ma poco utile al paese. I trasporti sono già 
abbastanza cari. Se voi oggi pensate como 
incida il t~asporto sulla lavorazione industriale 
dei prodotti, subito vedrete che il prezzo di 
trasporto incido Iort.issimamente su di essi. 
Busti un esempio. 
Il carbone, come ha dotto oggi I'onorevolo 

Ricci, costa 100 lire circa a tonnellata. Ebbene 
il carbone pur essere trasportato da Genova 
a Milano paga circa 32 lire a tonnellata .. • 
RICCI FEDERICO. Trenta. lire; 
CRESPI. Va bene: 30 lire, ma se lei ag­ 

giungo tutti gli amminnicoli, si arriva a 32 lire 
e più: ma se si vuol trasportare il carbone a 
.Monza, e lo si mette su una piccola linea per 
arrivare a certi stabilimenti che non sono 
raccordati allo Ferrovie dello Stato ma ad 
altre ferrovie, il prezzo del trasporto da Go­ 
nova sale a 40, 50 e anche 5.) lire per ton­ 
nella ta, 
Provvedimenti, per aumentare i prezzi di 

trasporto, io credo non sarebbero da eonsi­ 
gliare. Bisogna invece ribassare i prezzi, ìntro­ 
ducerulo i necessari miglioramenti. Le f11rrovie 
si sono mease arditamente su questa strada. 
È stato già. detto eho le ferrovie hanno messo 
in prova le automotrici, con brillanti ri1mltati. 
Le no11tre ferrovie Mi attengono al tipo auto· 
motrici con ruote di acciaio, come i tedeschi. 
I tedeschi ha.uno i11tituito un treno di auto­ 
motrici che chiamano: Der flicyende Jlambur­ 
gher, l'Amburghe!!e volante che percorre 
la tratta Berlino-Amburgo in due ore, alla ve­ 
locità di 160 chilometri. Xoi abbiamo provato 
automotrici che marciano alla velocità di 
120 chilonwt ri all'ora, e chll possono aHsieu­ 
rare magnifici servizi. 
In Francia la casa l\lichelin, come ricordo· 

rete, ha introdotto il siRtoma d1illa « l\Iichtl­ 
line •, che è un'automotrice montata su pneu­ 
matici. Si diHcute molto su questa applica­ 
zione. L'avvenire sarà della ruota pnoumatica 
o della ruota di accia.io T 
Il pnoumatieo ha il grande vantaggio dell'ade­ 

rflnza, por cui con molta rapidità si può met­ 
tere in moto il veicolo: ha una riproRa molto 
maggiore. È naturale perchè c'è più attrito • 
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ll Pneumatico ha anche, sempre per ragione 
~ell'adorenza, il vantaggio di una. piÌl pronta 
. enatura. Io ho avuto occasione di viaggiare 
1n Francia sulla e l\fichaine •, ed ho potuto con­ 
trollare con il cronometro alla mano, che la vet­ 
t~ra su cui mi trovavo, Ianciata a 90 chilometri, 
81 è formata esattamente in 100 metri. Ciò 
~n è possibile ottenere con la ruota di acciaio 

quale, con i mozzi attuali della tecnica, 
llon frena che in parecchio centinaia di metri, 
1>6rchò slitta. (Segni di diniego dell'onorevole 
111inistro delle comunicazioni). Io sa.rò lieto 
86 l'onorevole ministro dolio comunicazioni 
lni eorroggorà, 

CIA....~O, ministro delle comuniea::ioni. Do­ 
lllani. 
CRESPI. Viceversa la. ruota d'acciaio ha 

l'enorme vantaggio di sopportare un forte 
l>lll!o. Allo stato attuale della tecnica. una 
l'IJot.a pneumatica, che deve servire un veicolo 
8~ rotaie, dunque un'automotrice, alla volo­ 
Cità, di 100-120 km. all'ora - velocità inferiori 
Il.on sono moderne - può portare solamente 
60o chili di peso: quindi un'automotrice 
~~o portasse 70 pa11seggcri e che avesse un poso 

1 300 chili per paMileggero, e che peserebbe 
lll'rciò 15-20 tonn., avrebbe bisogno ùi 30 
l'note ! Può darsi però che si progredisca nei 
Pneumatici. Si sono visti tali progressi che 
an1•he questo può verificari!i. 

:UeRta però il fatto che il pneumatico ha 
<iUei tali vantaggi che vi ho dotto rispetto 
aUa. ruota di acciaio. Io ritengo che lo studio 
accurato 'cui si sono accinti i tecnici sul com­ 
l>ortamllnto della ruota di acciaio possa dare 
buono soluzioni. · 
. Duo sono i problemi: rapidità. di accelera- 

210no e rapidità di frenatura. Circa la rapi­ 
~tà di accelerazione non vedo come si possa 
risolvere il problema. Ritengo invece che fa 
rapidità di frenatura si possa. ottenere. 
Io. questi ultimi tempi 11i sono applicati 

dei freni a calamita o freni ma"lllltici, in alcune 
f\1 . ' " . 

.0v10. Basta un pattino che corra ad una. 
lllecola distanza dalla rotaia e contornato 
da. spire di rame di data misura e di dato 
llUtncro. Lanciando tra le spire una adeguata. 
;-<irrente si produce una forte attrazione tra 
~ Pattino e la rotaia ed il treno può essere 
erlllato con rapidità ed anche bloccato. Quosto 
C<>ngogno funzionorobbe come quello che certa- 
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mente avrete visto usare negli stabilimenti 
siderurgici, per cui una forte calamita. solleva 
delle tonnellate di acciaio. 
Lo ferrovie devono fare coi loro progressì 

la contropartita al progresso dell'automobile. 
Per i passeggeri questo progresso si realizze­ 
rebbe con locomotrici rapide, dallo rapido 
riprese, dalle rapide frenature, con troni leg­ 
geri. lo non credo per ciò che si debbano 
abolire i troni pesanti. Io ritengo anzi che i 
troni posanti non saranno mai aboliti perchè 
corrii>pondono a delle necessità. che l'automo­ 
bìlìsmo non può soddisfare: por esempio, 
i traaportì in massa, ovvero i trasporti not­ 
turni. Sappiamo che ci sono degli automobili­ 
sleeping che fanno il servizio tra Liverpool 
e Londra, ma. non ci andrei volentieri! Prete­ 
risco gli slecpings ferroviari; perchè la sicu­ 
rezza che dà. un vagono ferroviario che corre 
su due guide ben stabilite con ruote ben 
adattate, in modo cho le ruote non escano 
fuori dalle guide eccetto che por un disastro 
generale, è molto. maggiore di quella che offre 
l'automobile nel quale si affida la propria 
vita alla perizia di un autista che per quanto 
abile è sottoposto a troppi pericoli. 
Dunque la maggior sicurezza della ferrovia. 

e la neeessità di provvedere a trasporti di 
grandi masse, danno alla ferrovia e al treno 
posante una utilità per cui il treno pesaute 
non potrà. mai essere soppresso. Detto ciù, 
ripeto che è bene introdurre il treno i<'ggl.iro 
per le piccole distanze. 

Ora vorrei dire una sola parola in rapporto 
alle tariffe passeggeri. 
Il Governo ha avuto dolio iniziative ardite 

circa il ribasso delle tariffe paeseggert in occa­ 
sioni di foste, di esposizioni, ecc. Esso eosì 
ha risolto provvi1ioriamonte la questione perchè 
non è facile sovvertire tutte lo tariffo. Bisogna 
pun.~arci bono! :\fa intanto con que~ti provve­ 
dimonti il Governo ha pro<mrat-0 un imme1i.~o 
traffico tra le diverse città dol regno e innanzi 
tutto tra lo altre città e Roma. Di ciò tutto 
il P™3Se dove essergli grato. Infatti dato che 
quul famo~o 70 % di ribasso motta in pas~ivo 
lo ferrovie, i vantaggi, che il Paci;e ritrae da 
una gr-.mde ripresa della vita turi;;tica e dul 
grande scambio di persone tm la capitale e le 
altro città, compensano larghis.~imamente le pt>r­ 
dite finanziarie che ne possono avere le ft>rrovie, 
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In nessun paese in questo momento il movì­ 
mento turistico· ha avuto una ripresa così 
forte come in Italia e questo è stato vera­ 
mente uno dei maggiori benefici che il Regime 
ha dato al Paese, ma puro dobbiamo venire 
ad una soluzione definitiva: e bisogna addi­ 
venirvi abbandonando quel concetto che in­ 
forma tutte le nostre tariffe ferroviarie, cioè 
che il costo del trasporto è inversamente pro­ 
porzionale alla distanza: tanto più si va lon­ 
tano e tanto più il costo proporzionale è basso. 
Di ciò si son valsì gli automezzi per far la 
concorrenza, specie sui brevi trasporti. 
Veniamo al trasporto <follo merci. Per il 

trasporto delle merci non esisteva una grave 
concorrenza fino a due anni or sono. La grave 
concorrenza si è accentuata in questi ultimi 
anni e anzi si può dire solamente negli ultimì 
12 mesi. Gli automezzi si sono naturalmente 
buttati sulle merci ricche, come è stato ripe­ 
tutamente affermato; e fanno i trasporti· da 
casa a. casa, da opificio a opificio, da porto 
ad opificio con un successo assai grande; e 

- questa è la superiorità attuale dell'automezzo 
sulle ferrovie por il trasporto delle merci. 
Infatti gli automezzi prendono la merce al 
porto, dal boccaporto quasi della nave e la 
portano alla maeehinn operatrice; ciò le fer­ 
rovie non fanno o almeno non hanno potuto 
ancora fare. Ciò reca un grande vantaggìo agli 
automezzi. Le nostro ferrovie hanno affron­ 
tato questo problema eoll'Istitnire quell'Ente 
nazionale dei trasporti, di cui ha fatto l'elogio 
l'onorevole GaUcnga, e poi lo hanno affrontato 
coll'assumere l'iniziativa di un nuovo mezzo 
di trasporto, Le ferrovie infatti hanno preso 
l'iniziativa di sviluppare anche in Italia quello 

· che possiamo chiamare un mozzo sussidiario 
di trasporto, che si va sempre maggiormente 
diffondendo in America e che io in Inghilterra 
ho già visto.adoperare fin da [)O anni fa, voglio 
accennare alle casse mobili ferroviarie che 
comunemente si chiamano r container •, che 
in Francia. si chiamano • cadres •, in Germania 
• behàlter » e che noi chiamiamo casse mobili 
ferroviarie. Questo casse mohili ferroviario 
sono destinate a prolungare la Ierrovia sino 
al donùcilio del destinatario, a prendere la 
merce o nel porto o nella produzione e a por­ 
tarla sino al domicilio del destinatario. Questi 
servizi sono dunque destinati ad apportare 

r ' '..I. 
~. !.\ ... 

allo spedizioni ferroviarie un altro vantagg~<~, 
simile a quello che dànno i furgoni automobi~•: 

Un altro vantaggio ehe dànno gli automoh1~1 

è la mancanza 'di imballaggio o una forte dinn· 
nuziono di esso, Per spedire in ferrovia e anche 
sugli autocarri aperti, bisogna imballare accu· 
ratamente e costosamente la merce; invec·l' 
per spedire la merce su autocarri chiusi, 0 
in casse molto più piccolo di un autocarro, 
si può benissimo far senza o quasì di imballag­ 
gio. E notate bene che, in tutti i paesi, il ri­ 
sparmio dell'imballaggio paga completamente 
le spese delle casse mobili. Per ciò il mini8tr0 
dello comunicazioni ha voluto che fosse fon· 
data una società, tipo parastatale, che si oc: 
eupasse specialmente di questo mezzo 1h 
trasporto. 
~egli altri paesi si è fatto o si sta faccnd~ 

qualche cosa di analogo. Origina.ria.monto si 
era tentata una grande socìetà internazional<', 
tipo vagoni letto, ma poi i francesi, che pure 
ne avevano preso ufficiosamente l'iniziath·a, 
si sono ritirati ed hanno preferito Ianch~re 
l'idea di gruppi nazionali per la costruzione 
e l'esercizio di queste casae, gruppi in cui fos· 
sero rappresentati in maggioranza lo ferrovie'. 
ma anche gli automobìlìsti, gli 11pl'dizioniert 
e tutti gli Iuteresaatì nel traffico dello merci. 
Il ministro delle comunicazioni ha accolto 

questa idea ed ha voluto che in Italia si cre.'ls~e 
uno di q uest i enti nazionali in cui le ferrovio 
hanno la preponderanza ed il controllo, JJJll 
in cui tutti gli Interessati possono avere la 
loro parte ed essere equamente rapprosentati. 
Però, mentre in Inghilterra questi cassoni for­ 
roviari sono caricati e scaricati dai vagoni 6 
dagli autocarri a mezzo di grues (giacchè in 
Inghilterra tutte lo stazioni sono abbondante­ 
mente fornite di gruea), nel continente curopOO 
il problema tecnico del caricamento e doil0 
scaricamento dei cassoni si è presentato divt>r· 
samento: si sono cercati diveri1i 11h1t~mi pt•r 
far rapidi trasbordi di que8te ca~i;e e ci si è 
riusciti. Con l'es1mricnza fatta rel.'entemente ~ 
)Iilano si è arrivati a scaricare un vagone di 
quindici tomwllate, contenute in tre cassoni, in 
sei minuti 11i tempo, ciò che eo11tituisce un bel 
record che dillieilmente potrà. of.t.onertii con un 
diverso Ri11tema. 
Il prohlcma di questi cassoni, sul continente 

europeo, non è cosi facile come in lnghilterl"_. 
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e(! è nt1cessaria una . preparazione notevole, 
una Rt1rio di esperienze e di adattamenti che 
non t\l"<L forse cosi facile trovare. In Italia, 
queste esperienze sono state compiute e credo 
che il tninist.ro potrà dichiarare che alla fine 
del proiiHimo mese si comincerà subito un 
Rervizio di cassoni. 
l\Ia il ministro dello comunicazioni quando 

ha riffottuto ed ha posto in studio questo 
Problema dei cassoni, si è accorto, con la per- 
8Picacia che lo distingue, che questi cassoni 
Potevano servire ad un interesse nazionale 
Veramente di primissimo ordine; e d'accordo 
con la Confoderazione generale dell'agrieoltura, 
l'he vedo qui rappresentata dal nostro :'Ifa­ 
rozzi, con I'Istltuto nazionale di esportazione, 
<'ol Minii;toro dell'agricoltura, il ministro ba 
\'oluto che quella società, che si occupa della 
C:ostruziono o dell'esercizio dei enssoni, pren­ 
de~se in mano un altro ìmportantìsaìmo pro. 
hloma che è quello dell'esportazione dei nostri 
Prodotti orto-frutticoli e del movimento dei 
Prodotti orto-frutticoli mii Regno. 

01".t, onorevoli colleghi, voi sapete come le 
noHtre esportazioni siano euornwmente dimi­ 
nuito. PerchèT Perchè purtroppo si sono alzate 
dappertutto, terribili muraglie della Cina, lo 
harriero doganali, perehè la. Conferenza d'Ot­ 
tawa ha deciso i dazi prcforenziali in tutto 
l'Impero in~lo..qo; donde I'azione dcl Giappone 
~he entrava dappertutto nei possedimenti 
lllglosi e batteva le merci inglc~i come batte 
le merci italiane o le merci di tutto le altre 
nazioni con la · atraordinnria bassezza dei 
Prezzi; donde l'azione del Giappone per impos­ 
Res~al'l!i della Cina, come contropartita alla 
elevaziorrn dei dazi ed alla ìmposiztone dei 
Ùazi prof erenziali nello Colonie, iu tutti i 
l>os~fldimonti e domini britannici. 
Noi avevamo allora pareechi miliardi di 

esportazione di prodotti industriali che oggi 
non si possono più esportare. llfa questa no­ 
lltra esportaaione aveva un grande tallone 
d'Achille ed era che lo materie primo erano 
Prodotto fuori del nostro P:w:<11. Esse venivano 
lavorato nel nostro Paese. La gonialiUi. ita­ 
liana lo adattava ai consumi delle più lontane 
ri•gioni: il basso prezzo della mano d'opera, 
l'energia elettrica a buon mercato, permette­ 
vano dei prezzi molto con venient i, donde la 
noxt ra. esportuzione. l'Ifa il tallono di Aehille 

era questo: che la materia prima era prodotta 
in altri paesi. Invece noi abbiamo due beni 
datici da Dio, beni che nessuno ci potrà mai 
togliere, e sono il sole e la fertilità del nostro 
terreno. Noi dobbiamo curare le esportazioni 
di quoi prodotti agricoli cb11 per sapore e per 
bellezza sono superiori ai prodotti agricoli di 
tutto il reRto del mondo. 
.Andato a Parigi e fatevi servire degli aranci! 

l\Iang11reto degli aranci spagnoli; ma non sono 
aranci: Rono zucche ve.qtite da aranci. (Si ride). 
.Andate in .America. e fatevi servire la frutta 
dolla California! ::\fa non c'è da far confronto 
col sapore doila nostra frutta! 
Percbè la noKtra frutticoltura. trova tanti 

oRtacoli alla e.Qportazione ed è battuta .sui 
mercati dalla frutta della California ·e dalla 
frutta spagnola! 
Perchè non abbiamo i mezzi di trasporto 

o sono troppo cari e inadatti, cosi che una 
enorme quantità dei prodotti orto-frutticoli 
arriva deteriorata anche sui mercati interni. 
Voi sapete che, in confronto doi raccolti dei 
prodotti orto-frutticoli, il consumo è di due 
t11rzi dul prodotto, porchè un terzo si rovina 
durante il viaggio e va in putrefazione prima 
di arrivare sui men•ati. Dunque bisogna sal­ 
vare c111eHta ~razia di Dio! Vi dico una sola 
cifra: l'eHportazione dei nostri prodotti orto­ 
fruttiroli, l'onorevole )larozzi mo lo confor­ 
merà, l'anno scorso è stato di 1 miliardo 
Solo le pesche vi figura.no per 63.000 tonnel­ 
late e l'onorevole )larozzi l1a promosso al 
Governo di portare l'esportaziono a tre mi­ 
liardi. X oi lo applaudiamo ! 1\1 a ci vogliono 
i mezzi: RO verammtl.e questo id11ale dell'ono­ 
revole l\farozzi sarà r-ai.cgiunto, la nm1tra bilan­ 
cia r.omnwreialo su hirà vr.ramente un notevo­ 
li8Kimo lumt,ficio e tutto il l'ac•i;o con essa. 

Bii;ognerà 'l uindi trasportare le merci in 
mcHlo sicuro e a huon mercato, e per traspor­ 
tarl11 sicure bhmg11.a ricorrere all'industria del 
fre1ltlo. Voi sapete che i pro1lotti orto-frutti­ 
coli hanno una vila propria, respirano come 
respira un corpo umano: in.goriscono osi;ig11110 
ed emettono carhonio. Se questa vita viene 
rallentata, la frutta dura, come dura ruomo 
che dorme. Guai se non si dormisse; si dice 
infatti che o. t.avola e a letto non si invecchia. 
(Si ridr). BiHogna che la frutta o i prodotti 
in gm111re orto-frutticoli ahhiano a r.tll1•ntare 
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la propria vita, e il rallentamento della vita. 
si ottiene col freddo. Quindi l'impianto dei 
grandi frigoriferi a Verona, Milano, Bologna, 
Parma dove sì immagazzina la frutta e dove 
la frutta giaco in. attesa della apedizione. 
Quindi anche la costruzione o l'acquisto da 
parte delle ferrovie di molti vagoni frigoriferi, 
noi quali i prodotti orto-frutticoli vengono 
collocati o già. freddi o raffreddati nollo stesso 
vagone e poi spedit.i ai mercati sia all'intorno 
che all'estero. Vanno scorso la richiesta dei 
vagoni fu così grande da indurre il ministro 
delle comunirazioni ad aumentare di un terzo 
il numero di 'questi vagoni. Ora. 110110 stati 
ordinati e saranno pronti por la prossima sta­ 
giono 9_00 vagoni in più di quelli che si avevano 
lo scorso anno. 
Voi vedete come nell'amministrazione delle 

Ierrovie si facciano tutti gli sforzi per seguire 
l'andamento e lo necessità del Paese sotto 
tutti i rapporti ed in ogni campo. 
· Vogliamo ora cercare qualche cosa di più 
sicuro. I grandi frigorifori fìssi hanno due grossi 
inconvenienti. Parlo tlt>i frigorifori fissi, dove 
le macchine producono il freddo in ambienti 
in cui si porta fa frutta raccolta in altre loca­ 
Iità. 
Il primo difetto è che la. frutta viene colta 

lontano e poi viene trasportata nel frigoriforo: 
spesso quando arriva al frigorifero la frutta 
è in stato di incipiente putrefazione. Il secondo 
difetto è economico; e sta nel fatto che il 
frigorifero fisso lavora pochi giorni all'anno, 
lavora nella stagione estiva, por un centinaio 
di giorni e poi praticamente non fa più 
nulla. 
Altro grave difetto di questi impianti è 

che costano milioni, o per lo mono parecchio 
centinaia di migliaia di lire o perciò possono 
essere impiantati o dallo Stato (che nou può 
ei;Kere certo come la Divina Provvidenza) o 
da privati che non sono sicuri dci propri affari, 
perchè l'impianto costa molto e viene poco 

. utilizzato, · 
Allora si è pensato di adoperare impianti 

mohilì, Questi hanno sull' impianto fisso il 
vantaggio di poter andare a prendere la merce 
sotto la pianta e quindi di non esporla agli 
effetti dannosi prodotti dal trasporto dal 
campo al grande frigorifero. Poi hanno la 
possibilità. di refrigerare molto conveniente­ 
mento la merce nello RtCRHO cassone. 

4~· 

I vagoni frigoriferi raffreddano essi pure 
le merci nel vagone e le raffreddano con un 
mezzo che non poteva essere diverso da quello 
che è, perelÌè la tecnica non era ancora arri: 
vata al punto di oggi in fatto di costrnzio!U 
di macchine frigorifere. Nel vagone frigorifero 
si pre-rofrigora la merce, facendo circolar~ 
delle forti correnti di aria su dei blocchi di 
ghiaccio, che sono accatastati sulle testate del 
vagone. L'aria si raffredda al contatto del 
ghiaccio e passa attraverso lo cassette di frutto. 
e di verdura e le refrigera. Quando qu11sta 
operazione, che dura 2! ore è compiuta, si 
ottiene che la temperatura scende da 2~ 0 
25 gradi, che è la temperatura media delle 
merci, a 6 gradi clrea, e forse anche a 5 gradi. 
Quando è così refrigerata viene spedita e viene 
mantenuta fredda perchè nei vagoni il gliiacrio 
è rinnovato, e il ghiaccio che si liquefa man· 
tiene sempre bassa la temperatura: il vagono 
fa da thermos e la disperaione è contrastata 
dal freddo prodotto dal ghiaccio. Orà nelle 
easse mobili sì può usare· un sistema mod1•r· 
nisaimo e molto più appropriato, cioè si po~· 
sono far circolare nello stesso casaone s1inzn 
bisogno di portarlo in nessun ambiente, ehiu~o 
e costoso, forti correnti di aria fredda, prodotte 
da impianti frigoriferi mobili. 

E qui non vi voglio tediare con la. dl'~cri· 
ziono di questo nuovo trovato, che ha lo scopo 
precipuo di fare in modo che i prodotti orto· 
frutticoli possano essere colti maturi. !~norme 
vantaggio, perchò oggi la. maggior quanti!~ 
delle pel!che, delle mele e delle pere spooit8 
all'e8t,t>ro sono colto acerbe, e quindi st•nzl' 
Ra.pore, per laRc.iarlc maturare durante il vini!· 
i..rio. Jnveee con queRto RiKtPma le frutta vengono 
colte al giuRto punto di maturazione. Questtl 
easse che producono gfa un raffreddam11nto 
p11r il ghiacrio 1·lie contengono, sono portate 
proprio nol centro della raccolta, ·e vengono 
ra.ffreddate in 12 ore n\edi:mte una corrente 
di aria frcdtla. pro(lott~• dal macchinario, pss0 
pure contenuto in queste casRo. Perchò Ili 
tt'<>nira moderna, rome ha messo vicino alhl 
grando locomot.iva il pic·colo motore a scop· 
pio eh.e produce altrettanti cavalli di forz~ 
'dolla locomotiva, mette ora vicino agli enornll 
frigoriferi tipo )lilano e Verona il piccoli1'Hirn° 
marchinario l'he produce la steRRa. quantit:\ 
di fre(ldo in uno spazio di tempo e e.on una 
11pesa. infìnitamonte minore. 
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Quando le casse mobili sono riempite, ed il 
raffreddamento completato, si può contare su 
un'autonomia. di 5 o 6 giorni, cioè a dire che 
la cassa. mobile può viaggiare per cinque o 
sei giorni senza essere aperta, e senza bisogno 
di essere rifornita. di ghiaccio. 
Ora grazie alla volontà e decìsione dell'ono­ 

revole ministro delle comunicazioni tutta que­ 
sta preparazione di macchine e di nuova at­ 
trezzatura, che potrà portare veramente grandi 
vantaggi al nostro Paese, è in preparazione, e 
confido che nel prossimo mese di luglio in Li­ 
guria si potrà. vedere il primo esperimento 
per il quale si potranno cogliere le famose 
pesche di Albenga al momento della matu­ 
razione, e farle viaggiare in casse raffreddate 
al punto voluto, cioè a due gradi, e non già ai 
7 gradi del vagone frigorifero. Si potrebbe 
arrivare anche sotto lo zero, ma questo sa­ 
rebbe dannoso per le frutta, perchò non sop­ 
portano simili basse temperature. Solo le fra­ 
gole fanno eccezione. Le casse non si fermano 
nelle stazioni ma. vanno direttamente nei mer­ 
cati. A Parii.,i sono già in funzione 250 casse 
per mezzo dello quali arriva dall'Algeria la 
carne di montone, e che vanno direttamente 
nello halles, dove vengono aperte. Quindi 
enorme economia, tanto di spt111a come di 
sciupio. X essuna possibilità di dìspersionì, per­ 
chè il freddo è ben mantenuto. E si ha anche 
il grande vantaggio che, se la merce non trova 
facile esito, Re il mercato non è in condizione 
di assorbire tosto la merce, questa può essere 
trattenuta nelle casse: al più non c'è che da 
mettere dell'altro ~hfaccio, e eosl si può an­ 
dare avanti per altri o, 10, 15 giorni. 

Ed allora vedete come tutto il problema dei 
trasporti dello merci deperibili prende nuovi 
aspetti, e può dare dei rlsultati molto confor­ 
tevoli tanto dal punto di vista dell'economia 
coma da quello della conRervazione e del loro 
migliore 'a1lattamento alla commestibilità. in 
~11nrrale. Tutto questo, ripeto, sarà pronto in 
breve ed io confido che gli italiani potranno in 
questa materia dare dei punti anche agli al­ 
tri Parsi, perehè le cose sono state fatte sotto 
la direxione del ministro delle oornmunioazioni 
con metodo e partendo da principi stretta.mente 
scientifici e con un calcolo assolutamente ma­ 
tematico. 

Onorevoli colleghi. Ho fìuito questa mia 

troppo lunga chiacchierata e concludo con un 
augurio: è quello che, nella concorrenza tra 
l'automobile e la ferrovia, si segua quella norma 
di libertà condizionata che, in una interruzione, 
ancora qui conformava. il ministro, e la si segua 
cercando degli accordi tra i vari speditori sn­ 
zichè delle costrizioni. Nel regime fascista molte 
cose sono possibili che fuori d'Italia non sono 
possibili, ed io credo che con un po' di buone 
maniere si possano ottenere anche degli ac­ 
cordi tra i conducenti degli automezzi e le 
ferrovie, accordi che avranno per tutti un 
grandi~Mimo e benefico rixultatn ed eviteranno 
una forte crisi agli stessi automobilisti. Inoltre 
è necessaria una ricerca di buoni mercati ed 
un maggiore sviluppo per diminuire il costo 
del trasporto delle merci, e quindi anche per 
far abbassare il costo delle merci in. Paese; 
maggioro sviluppo perehè con i buoni prezzi 
e con le buone condizioni di trasporto le no­ 
stre industrie agricole abbiano a potere, nono­ 
stante tutte Ie muraglie ci.I1{18i, battere lo con­ 
correnze estere esportando ciò che il buon Dio 
ci ha. dato: il sole e i prodotti della fertilità 
dcl nostro suolo. (Applausi, congratulazioni). 

PV'JIA. Chiedo di parlare. 
PRESIDEXTE. Ne ha facoltà. 
PUJIA. Onorevoli colleghi, voi già avete in­ 

teso i grandi discorsi di indole, direi, seient.ìfìea 
testè pronunciati. Io non farcio un discorso, 
ma ho bisogno, se ancora è possibile stante 
l'ora tarda, <lolla vostra attenaione per cinque 
minuti, per fare all'onorevole ministro Ciano 
una raccomandazione. Il mio tema è questo: 
la ferrovia. Battipaglla-Regnio Calabria, 

Dirò che sono anni ed anni che si parla 
della sistemazloue della. grande arteria. ferro­ 
viaria Ilattipaglia-Rl'g~io Calabria. Questa 
linea ha fa lunghezza di -iOO chilometri circa, 
però, p11r le sue condizioni di armamento, non 
permette velocità. grandi, tanto vero che l'am­ 
ministrazione ferroviaria, malgrado la buona 
volontà. e malgrado lodevoli sforzi, non ba 
potuto ottenere che piccoli vantaggi di orario 
in confronto alle altre grandi linee italiane. 

Ciò non pertanto, la linea Ilattipn.glia-R11g­ 
gio Calabria è la. più breve, per mettere in 
comunicazione le colonie, la Sicilia e tut.to il 
resto del :!\lezzogiorno con il continente ed i 
paesi esteri, Pure debbo dire che dal 1887, epoca. 
in cui b linea fu aperta completamente al 
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pubblico esercizio, per essa poco o nulla si è 
. fatto. Purtroppo, i Governi passati 11i sono 
ricordati ùi questa linea quando è avvenuta 
qualche interruzione, e dopo nulla. 

Il problema è certamente grave e degno di 
eonsideraaìone, onorevole ministro Ciano. 

Le soluzioni che si sono proposte· sono tre 
ed io le riassumo. 
I. Costruzione di una nuova linea - pro­ 

gramma. massimo - che per le coste appenni­ 
niche dovrebbe unire il salemitano a Reggio 
Calabria. Si è detto con ragione, ehe questa. 
linea sarebbe molto vantaggiosa, perchè toc­ 
eherehhe molti centri abitati e sarebbe più 
sicura dell'attuale per possibili ìncuraioni ne­ 
miche da. parte del mare. 
II. Vi ò una seconda soluzione: doppio 

binario. 
III. Terza soluzione: elettrificazione. E da 

decenni a questo Ri mirava, se la eostruzione 
dci laghi silani, costata varie centinaia di mi­ 
lioni, ebbe scopo precipuo cli fornire la. forza 
elettrica. 

)Ton intendo dire fa mia opinione sulle tre 
soluzioni che io ho prospettato. Attendo, invece, 
fa risposta dall'onorevole ministro, giaechè egli 
sceglierà. la soluziono più conveniente per Io 
Stato; e la parola del ministro potrà avere 
molta autorità su quelle popolazioni, che, 
essendo di forte r.i.zza, sanno lavorare e tacere 
aspettando. 

Non ho da dire altro. (.Applausi). 
PITAC'CO. Domando di parlare. 
PRl-~81DENTE. Ne ha facoltà. 
PIT ACCO. )li aKKOcio di pieno cuore alle 

lodi che la bella relazione della Commissione 
di finanza tributa allo Htat o di previsione dcl 
Mìnistero delle comunieazioni 1wr la regolarità, 
la. puntualità, l'online, la steurezz», la como­ 
dità dell'eseruixio ferroviario, che diventa però 
sempre più ditlìcile e contrastata nei red­ 
diti, malgrado tante iniziative irmii:ili, imitate 
anche all'estero - come la introduzione dei 
treni popolari e dci treni le1t1?ori - e malgrado 
il notevole progresso ra1?1!iunto dalle locomo­ 
tive, tanto quelle con trazione a vapore, 
quanto quelle con trazione elettrica. 
Queste ult.ime sono aumentate di numero da. 

300 a 930, ed ebbero nella potenza eomples­ 
sivs un incremento anche maggiori', aalito da 
oltre mezzo milione a quasi duo milioni ili JIP. 

D'altra parte il parco delle ferrovie, comprese 
le locomotive a vapore, pur essendo aumentato 
soltanto del 6-7 % in un decennio, ha rair­ 
giunto però una potenza complessiva che è 
aumentata. del 46 %, -eioè da 4.275.000 a 
6.525.000 lIP. 
Oltre il vantaggio di trainare treni più pe­ 

santi con locomotive che possono facilmente 
circolare anche su linee non ancora a pìeno 
sistemate, si ha il vantaggio che le nuove 
locomotive, a parità di potenza, costano meno 
per spesa di acquìsto e consumano meno per 
spesa di esercizio. 

:Ma dopo queste lodi ben meritate, devo 
rilevare con rinereseimento che Trieste non è 
trattata, pPr quanto riguarda i treni di turisti, 
le comunicazioni con il resto del Paese e soprat · 
tutto le linee internazionali, con quella equitè 
con la. quale sono considerate e favorite altre 
città sorelle, sicchè si ha l'impressione che 

· 'I'rieate sia trascurata a. tutto beneficio di altri 
centri, anche nei confronti con alcuni di mi· 
nore importanza dell 'estero. Accenno al fatt.o 
che le riduzioni aecordate agli spo!!i che visi­ 
tano la. Capitale e valevoli altres! prr la 
viisita di molte altre città, non si concedono 
anche a TrieRtc, ehe merita le maggiori con..,i· 
der.i.zioni per la. ima. pm!izione magnUìca tra 
il monte e il mare, con i mt'andri sotterra.nt>i 
delle sue grotte (Po!!tumia e Timavo) 1'11e for­ 
mano la m1mwiglia dcl mondo, con le e11eu r­ 
sioni 11er le varie stazioni balneari e di cura. 
dell'htria, del Qua.niaro, Gra1lo, Ilrioni, Ahha­ 
zia, Portorose, Grignano e 8i11tiana lungo le m:i­ 
gnillche arterie stradali, delle quali Tril'Hte è no­ 
tata pn opera d1\II'Azicnda Statale della Strn1Ia. 

:Son po11110 non 1lolermi che le ridm:ioni 
a<•cordate per l'Anno Santo, oli r1~ che p1•r 
Roma immortale, andrn a molte ult.ro dt.tù 
in quanto abbiano reliquie sani' ria far cono­ 
scere e venerare ai pellC'grini, non siano CMI eHr 
anche a TriCllltc, che posKiede noli a vil'in h1~i11111. 
Grado, a pochi chilometri, le pr11ziose e rino­ 
mate reliquie della Santa Cr1we, tra le più 
degne di essere venerate. 

Epp1m) mi pormetto di raccomandare, se 
ancora possibile, che anche per Tric11te si 
adottino le rilluzioni dl•ll'Anno 8anto, come 
già sono sta.te arcordate, fra altri capoluoghi, 
a Bari, presHo la quale città 11i t.rova il Sa.n­ 
t1mrio di Andria.· 

' 
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città, che già fu la mèta prediletta di continue 
eseursioni di tedPH<'hi, di boemi, di polacchi, 
di [ugoslavì, dalla poHi;ihilità di essere visitata 
diii popoli della CP~1mta monarchia e degli 
Stati danubiani, artìnchè vedano il nuovo volto 
e la nuova anima e lo spirito sempre alacre 
della città e si smentiscano cosi le false voci 
di giornali e di interessati che affermano come 
l'Italia cerchi quasi espressamente di evitare, 
di mostrare ai forestieri la città redenta, 
Le ragioni di far passare i treni turistiel 

provenienti dall'estero per Aurisina-Bivio, at­ 
tribuite al fatto che gli itinerari sono studiati 
e stabiliti all'estero dalle compagnie turistiehe 
e dagli enti che si fanno iniziatori dei viaggi 
e dei pellegrinaggi, non bastano a giustificare 
nè l'Ente Sazionale del Turismo, nè la Dire­ 
zione generale delle ferrovie dello Stato, i 
quali, dovendo concertare i dettagli del per­ 
corso e i preventivi del chilometraggio sul 
tratto italiano e d11! costo relativo, dovrebbero 
preoceuparsi più che del vantaggio quasi in­ 
concludente di un percorso di pochi chilometri, 
di tutte le ragioni in favore di Trieste, alla 
quale si inOiggono in eotal modo non meritati 
e aensihili danni, 
La crisì del dopoguerra che colpisce l'Europa 

od il mondo non è passata senza innidera in 
grave modo sul maggior emporio adriatico e 
però il benefìcio economico, per quanto motiu8t<', 
che dal passaggio di questi treni di turisti e di 
pellegrini ne deriverebbe, non va trascurato. 
Trieste è degna, onorevole ministro, per il 

suo passato e per il suo presente di rivolgere 
il primo vibrante saluto della patria risorta ai 
visitatori dell'Italia Fascista, 
Ma purtroppo anche nelle innovazioni intro­ 

dotte dal nuovo orario g1•nttrale di treni viag .. 
gtatorì, Trieste resta esclusa oltre che dal movì­ 
mento dei treni turistici anche da quelli nor .. 
mali provenienti da Vienna, da Budapest, da. 
Belgrado, i quali per Auri11ina. sono fatti iuol­ 
trare direttamente verso Venezia, Roma, J\Ji., 
lano, senza toccare Trieste; lo stesso avverrà 
per i treni che dall'interno del paese 110110 

indirizzati al varco di Postumia. Ora questa 
esclusione, per quanto Hi possu giustificare con 
l'intento di sopprimere le cause di ritardi per 
imprimere ai treni la maggiore veloeit à, non 
istà in proporzione con il grande danno che 
ne deriva a Trieste perchè rallenta, meno di 

!\fa vi ha di più: le carovane di forestieri dei 
treni che dall'estero giungono in Italia per il 
l>cct'nnale fai;cista, diretti a Roma, possono 
visitare, perehè favorite dalle stesse facilita­ 
zioni ferroviarie, tanti altri nostri maggiori 
centri d'arte, di storia, di turismo. 
Trieste non solo non è compresa in questo 

movimento di forestieri, ma ne è anzi espres­ 
samento esclusa ed ha J'ìmpresaione di esserne 
ad1lirittura tagliata fuori, perchè 1i vede pas­ 
sare a qualche chilometro (15 chilometri) di 
diatanza dalla. sua stazione, i11>1tradati come 
Rono per Aurfaina-Bivio. 
Eppure Trieste non solo è pienamente attrez­ 

zata per accoglioro i visitatori, ma ha saputo, 
Kl'guendo l'ineitamento del Duce, pur con 
grandi sacrifici rinnovarsi, trasformarsi, abbel­ 
lirsi, si da poter competere con le città sorelle 
n1~ll'orgoglio di fan;i conoscere ed apprezzare 
dagli italiani e dagli stranieri. 
Ed cs11a lo nrnrita, onorevoli senatori, poiehè 

nel binomio con Tr('nto ha dato il palpito 
della id1~alit.à nazionale all'intervento, sente 
di mflrit,arlo per le memorie della guerra di 
r1<denzione, a1lagiata come è fra il Carso, che è 
1•1111tato tant.o orrore di 11angue e tanto fulgore 
<li gloria, e fra quel mare Adriatico che ha 
visto, onorevole miniHtro, le vostre mirabili 
ge11ta di Cortellazzo e di Buccari e lo merita 
perchè è vicina al Sacrario di Redipuglia, 
dove tra i trentamila morti fa buona guardia 
ai confini l'invitto condottiero della Terza 
Annata vittoriosa, e lo merita soprattutto 
perchè è la prima. porta di casa nostra che si 
apre a chi scende dall'Europa centrale e orion­ 
tale sul ridente e solatio suolo d'Italia. (Ap­ 
plausi). 
Prima porta. che sC1ppe attirar11i l'odio e le 

v11ndette di tanti popoli avversi e nomid, 
porta che fu da noi Giuliani, Adriatiei, Dal­ 
mati, per l'Italia difesa diuturnamente e valo­ 
rosamente negli anui della lunga vigilia e che 
anche oggi è oggetto di bramosie e di pazzesche 
rivendicazioni di tanti no11tri calunniatori che 
velenosamente vanno insinuando eom11 l'em­ 
porio di un tempo sia ridotto ad un piccolo 
borgo senza vita, 111-1nza attività, senza fede, 
abbaudonato al suo deradere fatale. 
~lilitano adunqul', onorevole minh;tro, olt.re 

le ragioni sentimentali, anche non tras!'urahili 
considerazioni politfrhe per non escludere la 

.. 
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un'ora con la. fermata di Trieste, il diretto 
Budapest-Roma che ha un viaggio lunghissimo. 
Altre fermate di oltre un'ora su piccoli per­ 

corsi (Veuezia-òlestre sul tratto Trieste-Pa­ 
dova) che sono ben più pregiudizievoli alle 
rapidità dei percorsi, furono conservate nono­ 
stante i molteplici reclami ed i maggiori danni 
che ne derivano. Cosl Trieste che per le sue 
relazioni commerciali e per la sua funzione 
storica di città. ùi Iront.iera sente il bisogno di 
vedere abbreviate fino al minimo le sue comu­ 
nicazioni con la capitale, il centro della vita 
amministrativa e politica e il cuore della 
Nazione, non ha avuto accelerate le sue comu­ 
nicazioni dirette con Torino e con Roma, ma 
solo indirettamente con Torino-Venezia e con 

· Roma-Venezia. Mentre le congiunzioni celeri 
Trieste-Roma attivando la coineidenza a :Me­ 
stre anzichè a Venezia potrebbero essere rac­ 
corciate di 3.) minuti. 
La coppia di treni rapidi giornalieri istituita 

col 1 o giugno tra Venezia e Trieste in coinci­ 
denza con i rapidi pomeridiani per llilano 
hanno però abbreviato sensibilmente il per­ 
corso 'I'rieste-Miluno, e viceversa, con grande 
beneficio per le relazioni di affari tra i due 
centri commerciali e ne ringrazio riconoscente 

··l'onorevole ministro. Vi ha però un altro in­ 
conveniente dì Rosta a Venezia di ben 54 mi­ 
nuti, quello del direttissimo di .Milano che 
porta la vettura di Parigi, per Belgrado e 
Sofia attraverso Trieste, sosta che raccomando 
sia tolta. 
~fa provvedimenti di non minore utilità do­ 

vrebbero essere adottati anche nelle congiun­ 
zioni celeri di Trieste con Trento, Bolzano e 
Merano e di Trieste con Tarvlslo. Fra Trieste 
e~l'.Alto Adige non esistono vetture dirette, 
eppure è intenso il movimento, specie di trie­ 
stini, nell'estate e nell'inverno in Alto Adige. 
Potrebbe anche essere instaurata, come lo 
ers nell'anteguerra, la linea diretta ùa Merano 
a -Trieste e nelle vicine stazioni balneari del­ 
l'Istria, ìstìtuendo, come avviene da Milano, 
anche da 'I'rieste treni estivi per Verona, ::\fo­ 
rano e viceversa, 
- E vengo a due altre importanti raccoman­ 
dazioni: la prima riguarda la linea cosiddetta 
dci Tauri eminentemente triestina costruita 
per la più rapida comunicazione tra il porto 
di Trieste e le regioni , alpine e la Ger- 

mania meridionale e la Boemia, linea diretta 
da Trieste-Villaco che prosegue poi per l!o­ 
naco, per Praga e Berlino e che va diventando 
pressochè inutilizzabile. Purtroppo, per con­ 
siderazioni strategiche dello Stato Maggiore 
austriaco, la linea anzichè in origine farla an­ 
dare da S. Lucia di Tolmino per Villaco fu 
fatta deviare dalla Valle dell'Isonzo inoltran­ 
dola da S. Lucia per Piedicolle ad AsMling e 
da qui a Vìllaco, :l<~ inutile oggi il recriminare 
sul passato, fu però un errore madornale poli­ 
tico, nazionale ed economico nelle trattative 
della triste pace donare AsHling, centro tede· 
sco, alla Jugoslavia, abbandonando così ·a 
quella nostra grnaloaiaslma amica uno dci nodi 
più vitali di congiunzione ferroviaria interna­ 
zionale. 
Invano fu fatto presente allora - anche da 

noi irredenti - la necessità per l'Italia di oc­ 
cupare questo tratto di pochi chilometri tra 
la galleria di Piedicolle e di A~i;ling, nell'angolo 
tra le Alpi Giulie e le Caravanchc, che costi­ 
tuiva una porta importante di casa nostra ed 
assicurava la linea che congiungeva diretta­ 
mente Trieste, e però l'Italia con l'Europa 
Centrale. La Iinea aveva un traffico di pas­ 
seggeri ed una importanza cospicua per merci. 

· Essa trasportava a Trieste cinque o sei treni 
diretti al giorno da Monaco-Praga-Berlino­ 
Vienna-Amburgo; due da Parigi via Arlberg, 
da Amsterdam, da Londra e da Flessinga 
(Olanda), ed altrettanti ne risalivano in par­ 
tenza da Tritlllte. 
Oggi tutto questo è pressochè cessato e non 

solo por ragioni generali di minor traffico, ma 
anche specialmente per le angherie e l'ostru­ 
zionismo fatto dalla Jugoslavia, a protezione 
asserita, di facilitare ai viaggiatori settentrio­ 
nali la frequentazione delle spiagge croate e · 
dalmate. 
Perchè nelle conferenze orarie internazionali 

la Jugoslavia impose che il treno Monaco­ 
Assling-Trieste si trasformasse nel treno lfo­ 
naco-.Assling-Zagabria-Belgrado con dirama­ 
zioni per Sussak e per Spalato. 
La vettura llonaco-Sussak viene fatta pas­ 

sare via Lubiana-S. Pietro-Fiume, pur di non 
farla passare per Trieste. 
Ad Assling viene deviato tutto il traffico 

da Monaco per Lubiana e per l'Europa orien­ 
tale, come nei treni ascendenti viene introdotto 

. 
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per Assling non solo il traffico da Belgrado­ 
Zagabriar-Lubiana, ma anche quello di Sussak 
Fiume. Il tratto jugoslavo da Picùicolle ad 
~ssling (tratto della galleria del Wocheim 
llnpo1ta soli 39 chilometri) per i quali è rovi­ 
nato il traffico di Trieste, e perciò dell'ItaliiL, 
diretto por la linea dei Tauri per l'Austria e 
la. Germania. 

· I passeggeri stranieri so ne lamentano e 
finiscono por stancarsi di prendere una linea 
cosi poco comoda e rapida, mentre i nazionali 
si risentono di cosi umiliante servizio. 
Naturalmente il movimento interno dell'an­ 

teguerra è ridotto a due soli treni giornalieri, 
i quali per l'orario di partenza e però per l'ora 
tarda dell'arrivo e per le difiicoltà che si in­ 
contrano nella stazione di As~ling vanno per­ 
dendo ogni importanza, con che si distruggono 
i benefici commerciali e turistici che la linea, 
costata centinaia di milioni ili corone oro, 
doveva e potrebbe ancora apportare a 'I'rieste 
d'Italia. 
Occorre indurre nella conferenza oraria in­ 

ternazionale la Jugoslavia a rlpristinare 1'011- 

. servanza all'integrità di questa linea dci Tauri, 
a meno che il Governo Fascista nella saggeaza 
sua pensi a provvedimenti e a rimedi più 
radicali, fra i quali potrebbe essere quello di 
J)ro11eguire il tronco ferroviario dall'Alto Isonzo 
a Santa Lucia di Tolmino fino a Tarvisio, 
rendendolo indipendente dalla Jugoslavia e 
creando e raccordundo I'artoria naturale ili 
Trieste e dell'Italia con l'Europa centrale. 
In tutti i casi però raccomando all'onorevole 

~linistro di provvedere perchè la staaione di 
Piflrl ieolle per eRt111111iono, per servizi e por 
:unplianwnto, sia adattate alle nuove trasfor­ 
lllazioni che ha avuto nel dopoguerra di ata­ 
zione internazionale di confine. 
L'atrofizzazione della Trammlpina ( l'iedi­ 

collc) porta un congestionamcnto della Ponteh­ 
bana, nel tratto Udine-Tarvisio, della quale 
è nota l'insufficienza tecnica dovuta all'ee- 

. cexsiva pendenza e quindi alla conseguente 
necegsaria. lentezza dei convogli. I/introdu­ 
zione della trazione elettrica, con che la velo­ 
cità in salita potrebbe essere quasi raddop­ 
piata, è, so le mie informazioni sono esatto, 
già iniziata, per il che esprimo vive grazie. 
llla occorrono ancora altri e più facili e mono 

costosi e più rapidi provvedimenti. 

54 

Fra Trieste e Tarvisio non c'è alcuna vet­ 
tura diretta, e però por tnt.ti i treni da 'I'riesto 
a Tarviaio e viceversa si deve scendere a Udine, 
mentre delle x1-tt.e coppie di treni d(\11<• linea 
Udlue-Turvlaio, ben d11111111 pro~l'g110110 o pru­ 
vengono direttamente cb Venezi», eppure i 
viaggiatori per Tarvisio sono in grundlsaìma 
maggioranza triestini, come ne fanno fede i 
molti treni bianchi dogli sciatori. 

Un 'altra raccomandazione mi permetto di 
avanzare e cioè quella che riguarda la modi­ 
ficazione di quadri nell'orario uflìcialc. In esso 
la linea 'I'rieabe-Turvisin figura. scompost .. in 
due quadri: Venezia-Udine Ta.rvisio,-Vionni• 
e 'I'rleste-Goriain-Udine-Yeneaia; Percomporre 
un itinerario occorre studiare le combinazioni 
dei due orari, cosa non sempre facile per il 
grande pubblico, e però la. convenienza di 
introdurre due quadri completi o cioè, uno 
Tarvìslo-Udìno-Venezia e viceversa, altro 
quadro Tarvisio-Udine-Trieste e viceversa, 
il che eostituìrebbe un passo notevole verso 
il riconoaeìmsnto dell'equiparazione di Trie11t.e 
a Yeneziu almeno nei riguardi della. congiun­ 
zione con Vienna e l'AuMtria Teùe8ca. 

Rd ho finito, non senza e8primoro la fiducii• 
che l'onorevole ~Iinh;tro che ha. sempre dimo­ 
strato di voler giovare a Trieste, saprà toner 
conto delle raccomandazioni fatte : e non 
senza compiere un ben gradito dovoro, quello 
di ringraziare l'onorevole l\Ii1IÌ8tro, ma sopm­ 
tutto S. E. il Capo dol Governo, che si ò voluto 
11errionalmonte interessa.re perchè fo11se con· 
ce8sà al Giugno Triestino la riduzione del 70 % 
sul 1>rezzo dei biglietti ferroviari. 
Di quegta •nuova prova della grande bene­ 

volenza dcl Capo dcl Governo che sempre 
segue la vita e gli sforzi che sta facendo Trieste 
per riprendersi, nella grandis:1ima crisi del suo 
retroterra, almeno una parte del traffico che 
le è venuto a mancare, io tributo a nome di 
Trieste gli atti della più viva riconoscenza 
all'Uomo provvidenziale che è una forza mira­ 
bil11 ed un sicuro presidio per l'Italia. ed il 
mondo. (Appla1Uti). 
PUJIA. Chiodo di parlare per una breve 

delucidazione. 
PRESIDE:NTE. Xe ha facoltà. 
PUJIA. Io ho ammirato il discorso dol mi­ 

nistro Ciano, il grande di11corso che egli ha 
fatto alla Camera. Non mi sono perciò sfug- 
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gite le sue idee circa la elettrificazione della 
linea Batti_paglia-Reggio Calabria. Però, una 
sola osservazione vorrei faro: se quel piano 
regolatore da. lei annunciato dovrà. essere defi­ 
nitivo la aìstemaaìone della linea in diseus­ 
sìone avverrà. fra 15 o 20 anni, e questo non 
potrà appagare i bisogni della Nazione, nè i 
desideri di quelle popolazioni. 
Ilo detto, e ringrazio l'onorevole Presidente. 
PRESIDENTE. Il seguito di questa discus­ 

sione è rinviato alla seduta di domani. 

Annuncio 
di risposta. 11critta a.d una interrogazione. 

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il 
ministro dello finanze ha traamesao la risposta 
scritta. alla interrogazione del senatore Farina. 

A norma del regolamento e1111a sarà inserita 
nel resoconto stenografico della. seduta odierna. 

Chiusura di votazione. 

PRESIDENTE. Dichiaro chiusa la. vota­ 
zione. 
Invito i aenatorì segretari a procedere allo 

spoglio delle urne. 
I senatori segretari /anno la numerazione dei 

tJoti. - 

llu.11110 11re110 parte alla votazione i sena· 
tori: 

Abisso, Acton, Albricci, Ancona, Antona 
'l'raversi, Arlotta, Asìnarì di Bernezzo. 

Bazan, Bensa, Berlo, Bevlone, Biscaret t.i 
Guido, Biscaretti Roberto, Bollati, Bongio­ 
vanni, Bonin Longare, Borsnrelli, Brugi, Bru­ 
sati Iloherto, Brusati Ugo, 

Caliase, Ca nevari, Casan uova, Casertano, 
CaRSiH, Custelll, Cattaneo, Caviglia, Celesin, 
Cesareo, Chimentì, Cìppico, Oìraolo, Cirme­ 
ni, Colonnn, Concini, Corhluo, Credaro, Cre· 
1110111>1o;i, Crespì, Crfspoltl, Crispo llonruda. 

Dnlloli« Alfredo, De Bono, De :Martino, DP 
.Mid1efo1, Ve Vecchi di Val Ch1111011, Ile Vito, 
m Dunuto, Di Frassineto, I>i Hohilaut., Di 
Terranova, Di Vico, D111·11nte. 

EiuaudL 

- . . f11· 
Fabri, Facchìnetti, Faggella, ,FaJc10n1, 

ra, Fedele, Ferrari, 
Gallenga, Garofulo, Gasparini, _Gior'1ano, 

Gonzaga, Gruxioli, G ualtieri. 
ImperialL 
Joele. 
Lugasi, Lago, Lanza Di Scalca, Lìssia, J,on· 

ghi, Luelollì. 
Mambrettì, Manf'roni, Mango, Marcello, 

. li ra· l\larehiafava, ::Uuriotti, Marozai, MattJO 1 
squalini, Mazzoccolo, Mazzoui, Mazzucco, Me· 
nozxl, Millosevich, Moutresor, Mori, Morrone, 
!\losca, l\losconi. 
Nicast.ro, Niccolini Eugenio, Xomie di cos· 

11illa, Nuvoloni. , 
Pascale, Pelli :Fahroni, Perla, Pestalozza, 

Petrillo, Porro, Pujia. 
Quartieri. , 
Raimondi, Ifavu, Reggio, Ricci Corrado, 

Hicei Federico, Rolandi Ricci, Romeo, Ro1ueo 
delle Torrazze, Rota Giuseppe. 
Sailer, Salata1 Salvago Raggi, Sandrin~, 

Sanjust, San Martino, Santoro, Sarrocch~ 
Scaduto, Scalori, Scavonetti, Schanzer, SL><=h~, 
St>grè Sartorio, Silj, Simonetta, Siriauni, 
Sitta, Solari, Spirito, Supino. 
Thaon di Hevel, Tolomei, Tornasi della Tor· 

retta Torlouia Torre, Tosti di Valminuta, 
' ' Treccani. . . 

Vaccari, Varisco, Venino, Venzi, ViciJll 
Marco Arturo, Vigliani, Visocchi, Volpi. 
Zippel1 Zoppi, Zupelli. 

1 

Presentazione di relazioni. 

PRESIDENTE. Invito i sena.tori l\fazzucoo, 
Borio, Concini e Mango a. presentare alcune 
relazioni. 

MAZZUCCO. Ilo l'onore di presenta.re a~ 
Senato la relazione sul seguente disegno d1 

legge: 
Conversione in legge dol Regio decreto: 

legge 6 aprile 1933, n. 292, ohe autorizza il 
ministro per l'aeronautica a indire un recluta­ 
mento stra.ordinario di ufficiali in servizio per­ 
manente effettivo nel ruolo servizi doll'a.rJill• 
aeronautica. (1611). 

BERTO. Ho l'onore di presenta.re a.I Senato 
le relazioni sui seguenti diaegni di legge: 

- I 
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le Conversione in leggo del Regio decreto-­ 
e gge 20 marzo 1933, n. 283, riguardante il 

1°n<Iono dello penalità romminate dal lll'gio 
~ ecreto 17 settembre 1931, n. 1608, per le 
e;nu~cie dei dipendimi i di aztende private agli 

ott1 dl•lla imposta complementare ( 1602). 

1 Conver.~ione in legge dol Regio decreto­ 
!'gge 30 gennaio 1933, n. 18, concernente prov­ 
"edimenti per le diehiarazioni dei redditi di 
<'a~egoria 0-2 da parte degli Enti, Soeiof.à o 
Jirivati (1646 ). 
roxcr~r. Ilo l'onoro di presentare al 8e­ 

l•ato hl relazione sul seguente ùfa<'gno di loggu: 

1 
Conversion·o in l1•gg11 del Regio 1leereto­ 

<'gge 26 gennaio 1933, n. 2-11, relativo a.i do­ 
cunHmti eontabili della Cassa dopositf o pre­ 
fititi (1612). 

l'vlANGO. Ho l'onoro di presentare al &•naf.o 
la relazione sul seguente disegno di IPggu: 

Conti consuntivi dezlì Archivi notarili per 
~li esercizi flnaneinrl 19~ ~17; 1917-18; I 91 S­ 
l9l9; 1919-20; 1920-21; 1921-22; 1922-23; 
1923-24· 19''4-'>"'· 19"5-06· 19''"' 97· Hl''7-''~· ' .. _.,, ~ .. ' -itr-- ' ... - ' 
l 928-29; l 92!1-30; 1930-31; 193 I-32 (I 661 ). 
PRESIDENTE. Do atto ai senatori )faz­ 

z~cco, Berio, Concini o ]\fango òell<\ presenta- 
210n" di queste relazioni che saranno stum­ 
}:late e distribuito. 

Risultato di votazione. 

PRE8TDE.N''.J'E. Prnclarnn il riRultat.o rl1•lla 
Votazion!'I a serutinio segreto 1111i Sl'glJPllti di- 
Regni di ]pggP: · 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
lPgge 23 febbraio 19:J~, n. l 87, col quale viene 
liUmentato il limite d'impegno stabilito con 
l'articolo 3 della legge 24 marzo 1932, n. 316, 
Per annualità relative ad opere in concessione, 
nonchè per contributi e sovvenzioni previste 
da leggi speciali (1592): 

Senatori votanti • 

Favorevoli • . 
Contrari . • • • 

Il Senato approva. 

157 

147 
10 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
lt>gge 23 marzo 193:!, n. 188, concernente mo- 

56 

dificazione del regime doganale della farina 
di manioca destinata all'alimentazione del be­ 
stiame ( 1596): 

Senatori votanti 11S7 

150 
7 

Favorevoli 
Contrari 

Il Senato approva. 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 2 febbraio 1933, n. 131, riflettente ag­ 
giunte alla tariffa speciale dei dazi doganali 
da applicare alle merci · di origine o prove­ 
nienza dalle Colonie italiane (1599): 

Senatori votanti 

Favorevoli' 
Contrari . . 

Il Senato approva, 

157 

150 
7 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 22 marzo 1933, n. 176, che modifica il 
Regio decreto-legge 21 dicembre 1931, n. 1680, 
concernente la facoltà al Governo di stabilire 
modalità per l'importazione di merci da alcuni 
Paesi (1600): 

' 
Senatori votanti 157 
Favorevoli 
Contrari . 

Il Senato approva. 

• 150 
7 

Conversione in _legge del Regio decreto­ 
legge 23 marzo 1933, n. 254, concernente va­ 
riazioni allo stato di previsione dell'entrata, a 
quelli della spesa di diversi Ministeri, nonchè 
~i bil~~ci di al~u~e Aziende autonome per 
I es~rcm~ fi~anz1ar10 1932-33, ed altri prov­ 
vedimenti di carattere finanziario; e convali­ 
dazione dei decreti Reali 7 e 23 marzo 1933, 
nn. 252 e 254, relativi a prelevamenti dal 
fondo di riserva per le spese impreviste del­ 
l'esercizio medesimo (1615): 

Senatori votanti 

Favorevoli 
Contrari 

li Senato approva. 

157 

149 
8 
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Conversione in legge del Regio decreto­ 
Jegge 23 marzo 1933, n. 189, che impone un 
diritto di licenza sui permessi d'importazione 
·per le merci originarie da paesi che sottopon­ 
gono ad analogo tributo le concessioni d'im­ 
portazione dei prodotti italiani (1616): 

Senatori votanti 157 

150 
7 

Favorevoli 
Contrari 

li Senato approva. 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 23 gennaio 1933, n. 7, recante modifica­ 
zioni alla tassa di vendita sui residui della 
distillazione degli oli minerali destinati alla 
combustione (1620): 

Senatori votanti 

Favorevoli 
Contrari . 

Il Senato approva. 

157 

153 
4 

Stato di previsione -della spesa del Ministero 
dell'aeronautica per l'esercizio finanziario dal 
1° luglio 1933 al 30 giugno 1934. (1606): 

Senatori votanti 157 

147 
10 

Favorevoli . 
Contrari . . 

[I Senato approva. 
.• 

Domani s~lula pubblica allo oro 1 (ì col ~o­ 
giwnte ordine Ilo] giorno: 

I. Discussione dei i-;ei<uenti disegni di leggr.: 

Consolidamento del contributo a favore 
dell'Istituto agrlcolo coloniale italiano di Fi­ 
renze ( 1598); 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
l<;gge 5 gennaio J 933, n. 133, che proroga una 
norma transitoria ·circa la formazione dei Con­ 
!ligli di disciplina per gli ufficiali della Regia 
aeronautica (15!)3); 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 26 gennaio 1933, n. 135, "che reca dispo­ 
sizioni relative al reclutamento degli ufficiali 

della R¬ gia guardia di finanza ed all'avan1.'.l­ 
mento dei sottufficiali e dei militari di truppa 
appartenenti al Corpo medesimo (1594); 

Conversione 'in legge del Regio decreto­ 
legge 23 marzo 1933, n. 203, concernente prov­ 
vedimenti tributari a favore dell'industria autt>­ 
mobìlistìca (1595); 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 9 gennaio 1933, n. 155, relativo all'im­ 
pianto ed esercizio di pubblici servizi automo· 
bilistici nella provincia di Zara. (1597); 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 23 marzo 1933, n. 202, concernente mv· 
dificazioni al sistema di riscossione della tas~:l 
radiofonica. sulle valvole termoioniche (1601); 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 20 aprile 1933, n. 332, concernente ag!'­ 
volazioni tributarie per gli acquisti di· beni 
immobili effettuati da Istituti di credito (1613; 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 23 marzo 1933, n. 227, concernente ele-­ 
vazione dei limiti di età per l'ammissione ag!i 
impieghi (1617); 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 2 marzo 1933, n. 280, concernente la ul­ 
teriore proroga del Regio decreto-legge 26 feb­ 
braio 1924, n. 346, riguardante agevolezze 
fiscali in favore dell'industria estrattiva car­ 
bonifera dell'Istria (1618); 

Conversione in legge del Regio decreto· 
legge 30 marzo 1933, n. 262, contenente norme 
relative alJe Commissioni Reali degli avvocati 
ed a quelle dei procuratori (1619); 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 3 aprile 1933, n. 266, concernente confe­ 
rimento di pieni poteri al Commissario straor· 
dinario dell'Istituto nazionale L. U. C. E. 
(1621); 

Conversione in legge del Regio decreto· 
legge 16 marzo 1933, n. 344, contenente dispn­ 
sizioni relative all'ingresso ai monumenti, alle 
gallerie e agli scavi d'antichità dello stato 
(1623); 

Conversione in legge del Regio decreto­ 
legge 20 aprile 1933, n. 346, concernente nuove 
concessioni in materia. di importazioni ed 
esportazìonì temporanee (1643). . 

I 

' . . r., ~ ,,-. 
. 4 ...... 
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II. Seguito della discussione del seguente di. 
segno di legge: 

Stato di previsione della spesa del Mini­ 
stero delle comunicazioni per l'esercizio finan­ 
ziario dal 1° luglio 1933 al 30 giugno 1!)34 
(1605). 

III. Discussione dei seguenti disegni di legge: 

Stato di previsione della spesa del Min;­ 
stero della marina per l'esercizio finanziario 
dal 1° luglio 1933 al 30 giugno 1934 (1607): 

Stato di previsione della spesa del Mini­ 
stero degli affari esteri per l'esercizio finan­ 
ziario dal 1° luglio 1933 al 30 giugno 193 l 
(1636). 

La seduta è tolta (ore :.?0,5 ). 

ORDINE DEL GIORNO DEGLI UFl'ICI 

Martedì 30 maggio 1933 

ALLE ORE 15 

Esame dei seguenti disegni di legge: 

Modificazione al 1• comma dell'articolo 2 
del Regio decreto-legge 19 dicembre 1927, nu­ 
mero 2317, relativo al Capo di Stato Mag­ 
giore della Regia marina ( 1604); 

Approvazione degli Accordi in materia di 
circolazione stradale, stipulati tra l'Italia ed 
altri Stati, in Ginevra, il 28-30 marzo 1931 
(1608); 

Riordinamento dei servizi amministrativi 
dei Regi istituti d'istruzione superiore (1609); 

Espropriazione dei fabbricati soprastanti 
gli avanzi del Teatro Romano di Benevento 
(1610); 

· Varianti al testo unico delle leggi sull'or­ 
dinamento del Cor~ Reale Equipaggi Marit­ 
timi e sullo stato giuridico dei sottufficiali del- 

58 

la Regia marina, approvato con Regio decreto 
18 giugno 1931, n, 914 •(1624); 

Espropriazione, restauro e sistemazione 
della Casa ove nacque il Comandante Gabriele 
d'Annunzio, Principe di .Montenevoso, ed ove 
morì la madre di Lui (1625); 

· Completamento dell'Acquedotto di Paola 
a cura e carico dello Stato (Somma da stan­ 
ziare lire 2.000.000) (1626); 

Autorlzzazione della spesa di lire 825.000 
per i lavori occorrenti a garantire la stabilità 
del nuovo grande magazzino, sito sulla ban­ 
china « Palazzo » della stazione marittima di 
Venezia (1627); 

Estensione alle espropriazioni per i suoli 
destinati all'Ospedale Policlinico «Benito Mus­ 
solini » in Bari, degli articoli 12 e 13 della 
legge 15 gennaio 1885, n. 2892 (serie 3•), per 
il risanamento di Napoli (1628); .1 

Disposizioni per la disciplina del servizio 
di segreteria nelle Podesterie di Rodi e di Coo 
(Isole dell'Egeo) (1630); 

Norme integrative delle disposìzioni sul 
servizio di investigazione politica (1631); 

Contributo dello Stato per il funziona­ 
mento dell'Istituto di studi romani in Roma 
(16:!2); 

Revisione delle sentenze emesse dai Tri­ 
bunali speciali della Tripolitania e Cirenaica 
(1634); 

Norme per le. promozioni nella magistra­ 
tura ( 1635); 

Ricostituzione <lei comune di Bottidda 
(Sassari) (1637); 

Legge organica per l'Eritrea e la Somalia 
(1638); 

Approvazione del piano generale di mas­ 
sima regolatore edilizio e di ampliamento della 
città di Foggia, e del regolamento tecnico per 
la sua attuazione (1639); 

Finanziamento delle opere occorrenti pel 
completamento dell'Autocamionale Genova-Ser­ 
ravalle Scrivia, nonchè per la sistemazione delle 
strade statali ivi affluenti (1640); 

Ampliamento dell'organico della Milizia 
nazionale della strada (1641); 
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Costituzione dell'Ente Radiorurale (1662); 
Norme per la disciplina della professione 

di maestro di canto (1665); 

Rettifica del confine fra i comuni di Ga­ 
leata e di Civitella di Romagna (Forlì) 
(1666); 

Conferimento al Governo del Re di speciali 
poteri per la emanazione del nuovo Testo Uni­ 
co delle leggi sanitarie (1667); 

Norme per la repressione della propagan­ 
da illecita per lo smercio delle specialità me­ 
dicinali (1668); 

Coordinamento e integrazione delle norme 
dirette a diminuire le cause della malari'! 
(1669); 

Disciplina della vendita delle paste ali­ 
mentari (1670); 

Disciplina della costruzione e vendita di 
pianoforti e di altri strumenti a tastiera (1671\ 

Interrogaaione con risposta scritta. 

FARINA. - .Ai Ministri dei lavori pub· 
blici e delle finanze per sapere i provvedi­ 
menti che intendono adottare circa la corre­ 
sponsione del contributo nelle spese di manu· 
tenzione sostenute da alcune amministrazioni 
provinciali, tra cui quella di Salerno, per le 
strade proposte per la seconda classe e per le 
ex-nazionali declassifìcate, relativamente al 
periodo dal 15 luglio 1928 a.I 31 dicembre 
1931. 

RISPOSTA. - Rispondo all'onorevole inter­ 
rogante; anche per la parte della interrogazione 
che riguarda il Ministero dei lavori pubblici. 

La richiesta già avanzata. da talune Ammini­ 
strazioni provinciali por ottenere il pagamento 
del contributo dello Stato nelle spese di manu­ 
tenzione delle strade di seconda. classe, trae 
origine dal disposto dell'articolo 3 dcl Regio 
decreto 15 novembre 1923, n, 2506, che tale 
contributo prevede in ragione del 25 per cento 
delle spese medesime. 

Senonchò, di fatto, non venne provveduto 
alla determinazione, por ciascuna. provincla, 
delle strade di seconda classe; al che sarebhesi 
dovuto far luogo mediante decreto Reale, ai 
sensi dell'articolo 14 del citato decreto n. 2506. 
Soltanto le strade ex-nazionali furono clas­ 

sificate nella classe anzidetta, in virtù dell'ar­ 
ticolo 7 del Regio decreto-legge 23 ottobre 
1924, n. 1994. 
Posteriormente, con la legge 1 7 maggio 

1928, n. 1094, istitutiva dell'Azienda .Autonoma 
della Strada, vennero implicitamente abrogato, 
noi riguardi delle classìfìche, le diaposizioni del 
Regio decreto n. 2506 del 1923, in quanto 
venne conferita facoltà al Governo (art. 39) 
di emanare norme aventi forza di leggo per 
provvedere alla. elasaifìeaslone, costruzione, ma­ 
nutenzione e polizia. delle strade pubbliche non 
statali. 

La. soluzione del problema della. viabilità 
minore dovette però essere rinviata, in consi­ 
derazione del notevole aggravio che ne sarebbe 
derivato al bilancio dello Stato, tanto più 
che era nel frattempo in istudio la. vasta ri­ 
forma della. finanza locale, poi concretata nel 
Testo Unico 14 settembre 1931, n. 1175. 
Detto Testo Unico ha abolito, con effetto 

dal 1 o gennaio 1932, i contributi a. carico dello 
Stato per la manutenzione delle strade di 
seconda classe, previsti dal decreto del 1923, 

· e, tra le altre provvidenze, ha assegnato un 
fondo di 300 milioni per la integrazione dci 
disavanzi dei bilanci provinciali, in dipendenza 
della riforma.. 
Inoltre, il Governo si è anche preoccupato 

della eliminazione dei disavanzi relativi a. pre­ 
cedenti esercizi, ed ha all'uopo promosso il 
Regio decreto-legge 26 maggio 1!}32, n. 610, 
col quale è stata. autorizzata la coneesaione di 
anticipazioni alle provincie, fino all'importo 
di 60 milioni, per far fronte ai disavanzi od 
alle speso residue accertati dalla Cummissione 
centrale per la finanza locale con I'esame dei 
bilanci dell'esercizio 1932. 
Pertanto, anche le spese sostenute per la 

manutenzione delle strade di seconda classe 
fino all'entrata in vigore del Testo Unico 
n. 1175, e, cioè, sino a. tutto l'anno 1931, in 
quanto a. tali spese le provincie non abbiano 
potuto:far fronte coi propri mezzi, sono stat~ 

. .) . ~. ~. 
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conglobate in codesti diaavansi di esercizi an­ 
ÌAriori, sistemati noi modo anzidetto. 
A prcscindcro, quindi, che per la maggiore 

parto dello strade aventi i requisiti per essere 
elassifìcate nella seconda classe non è mai in­ 
tervenuto, noi sensi voluti dalla fogge, un for­ 
male atto di classifica, dalla cui emanazione 
l'impegno del concorso da parte dolio Stato 
avrebbe dovuto decorrere, sta di fatto che in 
seguito alle ccnnate provvidenze, rivolte al­ 
l'assetto dei bilanci provinciali, la questione 
dei contributi nelle spese di manutenzione delle 

strade di cui trattasi è da ritenere definita, 
come inclusa nella sistemazione generale, nè 
potrebbe l'Erario assumere, per tale oggotto, 
oneri maggiori. 

I JUNO '· 

I'rot: GIOACCHINO LAURlllNTI 

Capo del)• 'C'lllcfo del Be1ocontl. 
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