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La seduta & aperta alle ore 16,

SCALORI, segretario, dia lettura del pro-
cesgo verbale della seduta precedente, che &
approvato, '

Congedi.

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i
senatori: Alberici per giorni 10; Albicini per
giorni 8; Albini per giorni 6; Anselmino per
giorni 10; Arrivabene per giorni 15; Borromeo
Arese per giorni 8; Cagnetta per giorni 6;
Cappa per giorni 5; Ciccotti per giorni 20;
Dallolio Alberto per giorni 2; Ide Marinis per
giorni 15; Di Frasso per giorni 8; Gatti Sal-
vatore per giorni 8; Gavazzi per giorni 8;
Giaccone per giorni 30; Giampietro per giorni 6;
Ginori Conti per giorni 10; Giordani per
giorni 8; Libertini per giorni 10; Marani per
giorni 8; Marconi per giorni 30; Messedaglia
per giorni 3; Miari de Cumani per giorni 2;
Morpurgo per giorni 6; Niceolini Pictro 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 per giorni
15; Silvestri per giorni 6; Tacconi per giorni 6;
Tassoni per giorni 30; Torraca per giorni 8;
- Triangi per giorni 6; Versari per giorni 5;
Visconti di Modrone per giorni 2; Zerboglio
per giorni 7; Valerio per giorni 30.

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

15

Commemorazione dei senatori Cesare Gioppi, An-
gelo Pavia, Ferdinando Resta Pn.llavmmo. Ma-
laspina di Carbonara. :

PRESIDENTE. Anche durante questa ulti-
ma- interruzione delle sue sedute la nostra As-
semblea ha subito alcune perdite dolorose.

11 conte Cesare Gioppi apparteneva dal 1913
al Senato, e vi era circondato dalle pili vive
simpatie. Gentiluomo cordiale e operoso, pa-
triota fervido, servitore fedele dello Stato €
del Regime, egli era stato nella sua Mantova
a capo del Comune, della Provincia, di impor-
tanti istituti creditizi, agrari e di beneficenza;
e l'attivitA da lui nobilmente spesa per il bene
pubblico & ancora e sard a lungo ricordata con
gratitudine dai suoi concittadini.

Gia deputato durante sette legislature, due
volte sottosegretario di Stato per il tesoro con
Giovanni Giolitti e Luigi Luzzatti, nominaro
senatore nel 1920, Angelo Pavia possedeva, ol-
ire che una larga esperienza politica e parla-
mentare, una conoscenza particolare dei pro-
blemi commerciali e finanziari. Nell’altro ramo
del Parlamento come poi in quest’aula, egli
partecipd brillantemente a numerose e impor-
tanti discussioni, portando un notevole con-
tributo di competenza e di praticita.

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-
spina di Carbonara, entrambi veramente caris-
simi & noi tutti per la grande bontid, la vita
intemerata e i preclari servigi resi al Paese.
Ma 'uno e l'altro hanno espresso, lasciandoci,

+il desiderio di non essere commemorati, «l

quale il senatore Malaspina ha aggiunto la com-
movente richiesta contenuta in queste parole:
« Prego il Presidente di volersi limitare & ri-
volgere, da parte mia, un riconoscente saluto ai
colleghi tutti che mi furono sempre larghi della
loro benevolenza »,

Inchiniamoci a coteste volontd, inspirate da
cosi delicata modestia, se pure c¢i vietano di
manifestare pienamente il nostro affettuoso
rimpianto, che associa i nomi di Ferdinando
Resta Puallavicino e di Obizzo Malaspina 3
quelli degli altri colleghi perduti.

ot
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MUSSOLINI, Capo del Governo. Domando
di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MUSSOLINI, Capo del Governo. 11 Governo
81 asgocia alle parole di cordoglio pronunciate
dal Presidente della vostra assemblea.

Ringraziamenti.

PRESIDENTE. Dalla famiglia del eom-
Pianto senatore Callaini ho ricevuto la seguente
lottera:

' < Firenze, 6 aprile 1933-XI.

«A 8. E. Luigi Federzoni
Presidente del Senalo del Regno

Roxa.

« Anche a nome dei miei figli Piero, Vittorio,
Guido e Luciano prege I'E. V. di esprimere
al Senato del Regno la prefonda gratitudine
dell’animo nostro per la parte presa al tre-
mendo lutto che ei ha colpiti.

« A Vostra Lccellenza poi, che il mio com-
pianto marito cosl altamente stimava ed amava
6 che affettuosamente ricordd fino agli ultimi
istanti, giungano i nostri pid vivi particolari
ringraziamenti sia per le sentite condoglianze
inviateci, sia per l'elevata commemorazione
fattane dinanzi all’Alta Assemblea.

« Gradisca, Eccellenza, i sensi della nostra
massima considerazione.

« Guglielmina Luciani ved. Calliaini ».

Elenco di omaggi.

PRESIDENTE. P’rego il senstore segretario
Scalari di dar lettura dell'elenco degli omagei
pervenuti al Senato. :

SCAILORI, segretario:

Senatore: Luigi Messedaglia:

G. B. De Toni, L'opera lichenologica di
Abramo Massalongo. Verona, 1933-XT.

On. Giacomo Acerbo: Capitano Tito Acerbo,
medaglia d’oro. Roma, 1933-X1J.

Alfredo Sandulli: I1 delitto di contagio. Roma,
1930.

Santi Nava: La Fiera del Levante visia dal
Levante. Roma, 1933.

- 18

Manlio Udina: Il Placito del Risano. Istitu-
zioni gturtdiche 6 gociali dell’Istria durante il
dominie bizantino. Trieate, 1932-X.

Senatore Francesco Salata:

1¢ Camillo De Franceschi: Dante a Pola,
Parenzo, 1933-X1.

20 P. Perroni: L'Archivio di Stato di Trie-
ste. Firenze, 1933.

3¢ Francesco Salata: Una memoria inedita
di Re Carlo Alberto sui rapporti fra Stato e
Chiera. Firenze, 1933. .

Senatore Corrado Riecei: Il Cartilogio della
Chiesa Ravennate. Firenze, 1933.

Carolina e Francesca Amari:

Michele Amari: Storia dei Musulmani di
Sicilia. Vol. I, 28 ediz., a cura di C. A. Nal-
lino. Catania, 1933-XI. .

Silvio Manzano: .

1¢ Il Dittatore. (Il tempo di Marco Furio
Camillo). Bolzano, 1931.

20 (Citta romane nel Norico: « Aguntum »
@ « Messa ». Bolzano, 1933.

Ambasciata di Polonia in Roma:

A. Plutynski, The German Puaradox. Lon-
don, 1933.

Senatore Giovanni Mariotti: Paolo Bosell:.
(Parole pronunciate nella seduta dell’Ordine
Costantiniano di San Giorgio tn Parma, il 27
agosto 1932), Parma, 1933-XI.

Societd Economica di Chiavari: Alti per
IAnno 1932-X. Chiavari, 1933.

A.¥. Formiggini: Discorso, non pronunciato,
ta occagione della vixita dei biblioteears ttaliant
a Villa Formiggini, in Modena, il 13 giugno
1532, Modena, 1932.

Consiglio degli Istituti O=spitalieri di Milano:

10 I ritratti dei benefattori dell'Ospedals
Maggiore di Milano (sceoli XV-XX). Milano,
1927.

20 I bencfattori dcll’Ospedale Maggiore di
Miluno e £ nuovi ritratti (1929-1931). Milano,
1931. A

30 I benefattori dell’Ospedale Maggiore di
Milano nel bienniv 25 marzo 1931 - 25 marzo
1933 e 4 nuors ritratti. (A cura di S. Spinelli).
Milano, 1933-XT.

Francesco A. Ferrari: Alessandro Chiappelli.
Orazione commemorativa, Pistoia, 1933.

R. Universitd di Pisa: Seritti in onore del
prof. Ugo Conti per il trentesimo anno di or-
dinariato (1902-1932). Citta di Castello, 1932.

.
....1
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Comune di Faenza: Relazione del Bibliote-
cario direttore Pietro Zama all’onorevole Po-
“destd (Anno 1932). Facnza, 1932-X1.

Scheggi Roberto: Architeltura cooperativa.
Roma, 1933-XI. :

On. Giacomo Acerbo: Il problema dell’inde-
bitamento dell'agricollura nei varis pacsi. Roma,
1933-XT.

Senatore Giovanni Sechi: Registro italiano
navale ed acronautico. Anno 1933-XI.

-Loddo Canepa Francesco: Le prove nobiliuri
nel Regno di Sardcgna. Firenze, 1933-XIL.

Filippo Gramatica: Per la unificazione delle
norme sulla cittadinanza. Milano, 1933.

Zazzaretta Alessandro: Un antenalo dei gral-
tacieli. L’antico Faro di Alessandria. Roma,
1933-X1.

Senatore Francesco Salata: Cherso ed Os-
zero golto la Serenissima. Notizie sloriche rac-
colte da Silvio Mitis. Parenzo, 1933 -X L.

Albano Sorbelli: Catalogo [della]l Mostra del
Digesto della sloria dello studio di Rologna nella
Biblioteca dell’ Archiginnasio. Bologna, 1933-X1.

Senatore Giovanni Ciraolo:

10 I'Unione internazionale di #oecorso, Ti-
voli, 1933.

20 La Legnn d'une calastrophe.
1933. '

30 C. F. Wolfl: Il reqno dei Fanes (Tra-
duzione di C(lara Ciraolo). Verona—Milano
1932-X.

On. Araldo di Crollalanza: Le realizzazioni
di un decennio nel campo delle opere pubbliche,
(Discorsi alla Camera dei Deputati € al Senalo
dcl Regno). Roma, 1933-X1.

Giulio Secagnettic Il commercio internazio-
nale e la dottrina dei costi comparali, (Prolu-
sione alla R. Unicersita Roma). Roma,
1933-X1. ’

I'residenza del Pio Istituto di 8. Spirito:
Pio Istitulo di 8. Spirito e Ospedali riuniti
di Roma. Monografia illustrata di A. Canezza
e M. Cusalins. Roma, 1933-X1I.

Senatore Gaudenzio Fantoli: Regio Puli-
teenico di Milano, Inaugurazione della nuora
scuola gpeciale di perfecionamento nella tnge-
greria ddraulico—agraria. (DParole Entroduliive
del gsenatore Fantoli e discorso di 8. E. Arrigo
Serpieri sul tema: « Problemi di bonifica »).
Milano, 1933-XT.

17 »

Geneve,

di

o

Renato Cerciello:
10 JI diritto comune di guerra mei pit 7€
centi studi. Tivoli-Roma, 1933.
20 Per la redazione dei Testi unici, Romib
1933-XI.
Arminio Varo: During the darkness which
precedes dawn. Milano, 1932- X,
Siro Couti: «Criterion »: Collana di studi
filosofici. Quaderno 1. La filosofia scolastica di
Sire Conti. Bologna, 1933-XI.

Dono di SBua Maesta il Re,

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il
Ministro della Casa del Re, per incarico di Sui
Maesta, ha inviato il XIV volume del « Cor-
pus Nummorum Italicorum », per la biblio-
teca del Senato.

Mi sono fatto interprete dei sentimenti di
riconoscenza del Senato verso 1’Augusto So-
vralw per il munitico dono.

Nomina a ministri di Stato.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il
Capo del Governo ha inviato il seguente mos-!
saggio:

¢Roma, add} 22 aprile 1953-XT.

«Ad 8. E. il Presidente del Senato del Regnio.

« Becellenza,

~« Informo la E. V. che Suxa Maesta il Ke, con
decreti in data 20 Lorrome mese, ha nominato
— su mia proposta — Ministri di Stato gli ono-
revoli dott. prof, Pietro Fedele ¢ Filippo Cre-
monesi, Senatori del Regno.

« Il Capo del Governo
« Primo Miniatro Segretario di Stalv

« MUSKROLINI»,

Registrazioni con riserva.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il
Presidente della Corte dei conti ha trasmesso

il seguente elenco delle registrazioni con vi-
BOrva:

~

g
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Roma, 17 aprile 1933--XL.

« 4 8. E. il Presidente del Senato del Regno.

“In osservapnza alla legge 15 agosto 1867,
8. 3853, mi onoro rimettere a V. E. lelenco
dello registrazioni con riserva eseguite dalla
Corte gej conti nella seconda quindicina del
Mese di febbraio 1933-X1I.

« Il Presidente
« GASPERINI ».

, Nomina di commissari.

PRESIDENTE. Partecipo al Senato, che,
in adempimento all’articolo 3 della legge 24
dicembre 1925, n. 2260, ho chiamato il sena-
tore Brugi, in sostituzione del defunto senatore
" Di Stefano Napolitani, a far parte della (‘(:m-
Missiona parlamentare che, a norma dell’ar-
ticolo 2 della legze 30 dicembre 1923, n. 118“:
dovry dare il proprio parere sui progetti dei
huovi codiei civile, di procedura civile, di com-
Inercio e per la marina mereantile.

In conformita al mandato conferitomi dal-
P'assemblea nella seduta del 17 dicembre 1929,
a. VIII, ho chiamato il senatore Pietro Chi-
Mienti, attualmente membro supplente della
Commissione di Acensa dell’Alta Corte di Giu-
8tizia a far parte della medesima quale membro
ordinario in sostituzione del defunto senatore
~\Iala.~4pi1m di Carbonara ¢ il senatore Marmf
Arturo Vicini nel posto rimasto vacante di
Membro supplente.

In conformitd allo stesso mandato ho al-
trest chiamato il senatore Pictro Lissia a far
barte della Commissione per il giudizio del-
I'Alta Corte di Giustizia, di eui all'articolo 27
del Regolamento giudiziario del Senato, in
Bostituzivne del defunto senatore Resta Pal-
lavieine,

Proposte di modificazione
al Regolamento del Senato,
PRESIDENTE. Comunico al Senato che il
8¢natore De Vecchi di Val Cixmon ha presen-
tato alcune proposte di modificazione al Re-
Bulamento del Senato. . :

18

- Tali proposte saranno trasmesse alla Com-
missione per il Regolamento perchd al pin
presto riferisca.

Riunione degli Uffici.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che
domani alle ore 15 avrd luogo la riunione
degli uffici per P'esame di alcuni dixegni di

legge.

Variazioni nella composizione del Governo.

MUSSOLINI, Capo del Gorerno, Chiedo di
parlaro.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MUSSOLIXNI, Capo del Gorerno. Ho 1'onore
di partecipare al Senato che con decreti dell's
corrente 8. M. il Re ha — su mia proposta —
accettato le dimissioni rassegnate dall'onore-
vole Leandro Arpinati, deputato al Parla-
mento, dalla carica di Sottosegretario di Stato
per’ I'Interno, ed ha nominato in sus vece
I'onorevole avvocato Guido Guidi Buffarini,
deputato al Parlamento.

PRESIDENTE. Do atto all’onorevole Capo
del Governo di questa comunicazione.

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

lavori.

PRESIDENTE. Prego il scnatore segreta-
rio Secalori di dar lettura dell'slence dei di-
segni di legge ¢ dolle relazioni comunicati alla
Presidenza durante la sosta dei Iavori.

SCALORI, segretario:

DISEGNI DI LEGGE.

Dal Presidente della Camera dei Deputati;

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 23 febbraio 1933, n. 187, col quale vienoe
aumentato il limite d’impegno stabilito con
I'articolo 3 della legge 24 marzo 1932, n. 316,
per annualitd relative ad opere in conces-
gione, nonché per contributi e sovvenzioni
previste da leggi speciali (1592).
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Conversione in legge del Regio decreto—
logge 5 gennaio 1933, n. 133, che proroga una
norma transitoria circa la formazione dei Con-
gigli di disciplina per gli ufficiali della Regia
aeronautica (1593).

Conveorsione in legge del Regio decreto-
legoe 26 gennaio 1933, n. 135, che reca dispo-
gizioni 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-
logge 23 marzo 1933, n. 203, conccrnente
provvedimenti tributari a favore deli'industria
automobilistica (1595).

Conversione in legge del Regio decreto-
legee 23 marzo 1933, n. 188, concernente
modificazione del regime doganale della fa-
rina di manioca destinata all’alimentazione
del bestiame (1596).

Conversione in legge del Regio decreto—
legge 9 gennaio 1933, n. 135, 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. 131, riflettente ag-
giunte alla tarifia speciale dei dazi doganali da
applicare alle merci di origine o provenienza
dalle Colonie italiane {1599).

Conversione in legge del Regio decreto-
legre 22 marzo 1933, n. 176, che modifica il
Regio decreto~legge 21 dicembre 1931, n. 1680,
concernente la facoltd al Governo di stabilire
modalitd per VYimportazione di merci da alcuni
Paesi (1600).

Conversione in legge del Regio decreto—
legge 23 marzo 1933, n. 202, concernente
modificazioni al sistema di riscossione della
tassa radiofonica sulle valvole termoioniche
(1601),

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 20 marzo 1933, n. 283, riguardante il
condono delle penalith comminate dal Regio
decreto 17 settembre 1931, n. 1608, per le
denuncie dei dipendenti di aziende private agli
effotti dolla imposta eomplementars (1602).

Conversione in legze del Regio decreto-
legge 13 marzo 1933, n, 281, che appruva I’Atto
aggiuntivo 7 marzo 1933 per la concessione dol
tronco di prolungamento Calambrone-Livorno

19

della ferrovia Pisa~Maring di Pisa—Calam-

brone (1603).

Conversione in legge del Regio decre\to.-'
legge 6 aprile 1933, n. 292, che autorizza il
Ministro per I’aeronautica a indire un recluta-
mento straordinario di ufficiali in servizio
permanente effettivo nel ruolo servizi dell’Arma
aeronautica (1611).

Conversione in legge del Regio decreto-
legze 26 gennaio 1933, n. 241, rclativo 8l
documenti contabili della Cassa depositi e pre-
stiti (1612).

Conversione in legge del Regio decreto—
legge 20 aprile 1933, n. 332, concernente age-
volazioni tributarie per gli acquisti di beni
immobili effettuati da Istituti di credito
(1613). ‘

Conversione in legge del Regio decreto—
leggo 13 marzo 1933, n. 272, recante 'autoriz-
zazione di spesa di lire 10 milioni per il paga-
mento delle indennitd di espropriazione in
dipendenza della costruzione delle strade ex
militari (1614), .

Conversione in legge del Regio decreto-
legre 23 marzo 1933, n. 234, concernente
variazioni allo state di previsione dell’entrata,
a quelli della spesa di diversi Ministeri, nonché
ai bilanci di aleune Aziende autonome per
I’esercizio finanziario 1932-33, ed altri prov-
vedimenti di carattere finanzijario; e convalida-
zione dei decreti Reali 7 e 23 marzo 1933,
nn. 232 e 253, relativi a prelovamenti dal
fondo di riserva per le spese impreviste del-
Pesercizio medesimo (1615).

Conversione in legge del Regio decreto—
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 concessioni d’im-
portazione dei prodotti italiani (1616).

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 23 marzo 1933, n. 227, concernente
elevazione dei limiti di etd per I'mmminsione
agli impieghi (1617).

Conversione in legge del Regio decreto—
legge 2 marzo 1933, n. 280, concernente la ul-
teriore proroga del Regio decreto-legye 26 feb-
braio 1924, n. 346, riguardante agevolezze
fiscali in favore dell’industria estrattiva carbo-
nifera dell’Istria (1618).

RS
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Conversione in legge del Regio decreto—
legge 30 marzo 1933, n. 262, contenente norme
Telative alle Commissioni Reali degli avvocati
el a quelle dei procuratori (1619).

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 23 geunaio 1933, n. 7, recante modifica-
2i0ni alla tassa di vendita sui residui della
distillazione degli oli minerali destinati alla
Combustione (1620).

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

Conversione in legge del Regio decreto—
legge 30 marzo 1933, n. 323, portante modifi-
Cazioni al piano finanziario della logge sulla
bonifica integrale (1622).

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 16 marzo 1933, n. 344, contenente dispo-
8izioni relative all'ingresso ai monumenti, alle
Ballerie e agli scavi d’antichita dello Stato
(1623). :

Conversione in legge del Regio decreto—
legza 30 marzo 1933, n. 291, coucernente la
. diseiplina dei rapporti fra 'Opera nazionale
Per i combattonti ed il Ministero dell’agricol-
tura e delle foreste (1629).

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 26 gennaio 1933, n. 11, recante nuovi
Provvedimenti in materia di terremoti (1633).

Conversione in legge del Regio docreto—
egge 9 magpio 1933, n. 402, che ha dato appro-
vazione all’dAvenant stipulato fra I'Italia e
la Francia a Parigi I'8 magyio 1933 per rego-
lare 1o scambio fra i due Paesi dolls bevande
aleooliche, in aggiunta al Modus vivendi com-
Inerciale italo—francese del 4 marzo 1932 (1642).

Conversione in legge del Regio decreto-.

legge 20 aprile 1933, n. 346, concernente nuove
concessioni in materia di importazioni ed espor-
tazioni tomporanee (1643).

Conversione in {egge del Regio decreto—
leggze 9 maggio 1933, n. 401, che stabilisce il
regimo doganale dei vini e delle bevande alcoo-
liche originari e provenienti da paesi ammessi
al trattamento della Nazione pil favorita
(1644).

Conversione in legge del Regio decreto—
logge 20 aprile 1933, n. 372, concernente varia-
zioni allo stato di previsione dell’entrata e a
quelli della spesa di diversi Ministeri ed ai

20 ;

i

bilanei di alcune aziende autonome per l'eser-
cizio finanziario 1932-1933, nonché altri prov-
vedimenti di carattere finanziario; e convali-
dazione del Regio decroto 20 aprile 1933,
n. 373, relativo a prelevamento dal fondo di
riserva per le spese impreviste dell’esercizio
medesimo (1643).

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

Conversione in legge del Regio decreto—
legge 13 aprile 1933, n. 366, concernente
I'autorizzazione a sistemare alcune questioni
pendenti fra il Tosoro dello Stato e 1'Istituto
di emissione (1647).

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 23 marzo 1933, n. 264, concornente I'uni-
ficazione degli Istituti per 'assicurazione obbli-
gatoria contro gli infortuni degli operai sul
lavoro (1648).

Conversione in legze del Rogio docreto-
legge 2 marzo 1933, n. 313, riguardante la chiu-
sury delle operazioni per la sistemazione finan-
ziaria doll’industria marmifera carrarese (1649).

Conversione in logge del Regio decreto-
logge 13 aprile 1933, n. 392, concernonte la
revisione dells Convenzione 3 ottobre 1923,
approvata con Rogio decreto 15 ottobre 1923,
n. 2366, per la concessione di esercizio della
miniera di zinco e di piombo di Raibl,
in comune di Tarvisio, provincia di Udine
(1650),

Conversione in legge del Regio decreto-
logge 6 aprile 1933, n. 381, concernente la
disciplina della produzions e vendita dei for-
maggi pecorine e vacchino, dol burro e dei
suoi succedanei (1631).

Conversione in logge. del Regio decreto—
lezge 30 marzo 1933, n. 357, recante prov-
vedimenti a fuvore dei produttori di hozzoli
per la campagna bacologica 1933 (1652).

Conversione in legge del Regio decreto-
logge 30 marzo 1933, n. 367, che concede age-
volazioni per I'anticipata estinzione con ab-
buono dei prestiti ceroalicoli ratizzati nelle
provincie pugliesi ¢ lucane (1653).

Conversione in logge del Regio decreto-
legze 28 aprile 1933, n. 407, concernente dispo-
gizioni complementari per i concorsi banditi
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prima dell’entrata in vigore del Regio decreto—
legge 23 marzo 1933, n. 227, che eleva i limiti
di eta per Pammissione agli impieghi (1654).

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 11 maggio 1933, n. 431, che apporta
modifiche alla legge 23 giugno 1927, n. 1018,
sul reclutamento e Pavanzamento degli ufficiali
della Regia Aeronautica (1655).

Conversione in legge del Regio decreto—
legge 26 gennaio 1933, n. 59, che modifica il
Regio decreto-legge 22 dicembre 1927, n. 2574,
riguardante la costituzione dell’Istituto nazio-
nale di previdenza e di credito delle comuni-
cazioni (1656).

Dal Miwistro delle Finanze:

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero delle comunicazioni per 'esercizio finan-
ziario dal 1° luglio 1933 al 30 giugno 1934
(1605).

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dell’aeronautica per Uesercizio finanziario
dal 1° luglio 1933 al 30 giugno 1934 (1606).

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero della marina per Pesercizio finanziario
dal 1° luglio 1933 al 30 giugno 1934 (1607).

Stato di previsione della spesa del Mini-
‘stero degli affari esteri per Pesercizio finanzia-
rio dal 1° luglio 1933 al 30 giugno 1934 (1636).
\ Conto consuntivo della Cirenaica per gli

esoreizi finanziari 1925-26, 1926-27, 1927-28,
1928-29 e 1929-30 (1657). '

Conto consuntivo della Somalia per gli
esercizl finanziari 1925-26, 1926-27, 1927-28,
192829 e 1929-30 (16538).

Conto consuntivo dell’Eritrea per gli eser-
cizi - finanziari 1925-26, 1926-27, 1927-28,
1928-29 e 1929-30 (1659).

Conto consuntivo della Tripolitania per gli
esereizi finanziari 1925-26, 1926-27, 1927-28,
192829 e 1929-30 (1660).

Contl consuntivi degli Archivi notarili,
per gli esercizi finanziari -1916~17, 1917-18,
1918-19, 1919-20, 1920-21, 1921-22, 1922-23,
192324, 1924-25, 1925-26, 1926-27, 1927-28,
1928-29, 1929-30, 1930-31 e 1931-32 (1661).

Conto consuntivo del Fondo speciale delle
corporazioni per l'esercizio finanziario 1929-30
(1663).

Stato i previsione della spesa del Mini-
stero delle finanze e stato di previsione dell’en-

=y

trata per Desercizio finanziaric dal 1° luglio

~1933 al 30 giugno 1934 (1664).

Dal Minisiro degli Affari Fstert:
Approvazione degli Accordi in materia di
circolazione stradale, stipulati tra D'Italia ed
altri Stati, in Ginevra, il 28-30 marzo 1931
(1608).

Dal Capo del Governo Ministro dell’ Interno:
Disposizioni per la disciplina del servizio
di segreteria nelle Podesterie di Rodi e di Coo
(Iscle dell’Egeo) (1630). _
Norme integralive delle disposizioni sul
servizio di investigazione politica (1631).
Ricostituzione del comune di Bottidda
(Sassari) (1637).
Rettifica del confine fra i comuni di Ga-

leata e di Civitella di Romagna (Forli) (1666).

Conferimento al Governo del Re di spe-
ciali poteri per la emanazione del nuovo Testo
Unico delle leggi sanitarie (1667).

Coordinamento ¢ inlegrazione delle norme
dirette a diminuire le cauge della malaria (1668).

Norme per la repressione della propaganda
illecita per lo smercio delle specialitay, medici-
zall (1669).

Dal Ministro di Grazia e Giustizia:
Norme per le promozioni nella magistra-
tura (1635).

Dal Menistro delle Comunicazioni:
Costituzione dell’Ente Radiorurale (1662).

Dal Ministro dei Lavori Pubblici:

Espropriazione, restaurc e gistemazione
della Casa ove nacque il Comandante Gabriele
d’Annunzio, Principe di Montenevoso, ed ove
mori la madre di Lui (1625).

Completamento dell’acquedotto di Paola
3 cura e carico dello Stato. (Somma da stan-
ziare lire 2.000.000) (1626).

Autorizzazione della gpesa di lire 825.000
per i lavori occorrenti a garantire la stabilita
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 ¢ 13 della legge
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15 gennaio 1885, n. 2892 (serie 33), per il risa-
namento di Napoli (1628).

Approvazione del piano generale di mas-
sima regolatore edilizio e di ampliamento della
citta di Foggla, e del regolamento tecnico per
Ia sus attuazione (1639). ‘

Dal Minisiro dell Educazione N azionale:
Riordinamento dei servizi amministrativi
dei Regi Istituti d’istruzione superiore (1609).

Espropriazione dei fabbricati soprastanti

gli avanzi del Teatro Romano di Benevento
(1610). _

Contributo dello Stato per il funziona-
mento dell’Istituto di studi romani in Roma
(1632).

Norme per Ia disciplina della professione
di maestro di canto (1665).

Dal Minisiro delloa Marina:

Modificazione al 1° comma dell’articolo 2
del Regio decreto-legge 19 dicembre 1927,
n. 2317, relativo al Capo di Stato Maggiore
della Begia marina §‘1604).

Varianti al testo unieo delle leggi sull’or-
dinamento del Corpo Reale Equipaggi Marit-
timi e sullo stato giuridico dei sottufficiali
della Regia marinas, approvato con Regio de-
creto 18 giugno 1931, n. 914 (1624).

Finanziamento delle opere occorrenti pel
completamento dell’autocamionale Genova—
Serravalle Secrivia, noneché per la sistemaszione
delle strade statall ivi affluenti (1640).

Ampliamento dell’organico della Milizia
nazionale della strada (1641).

Dal Minastro delle Oolonie:

Consolidamento del contributo a favore
dell’Istituto agricolo coloniale italiano di Fi-
renze (1598).

Revisione delle gentenze emesse dai Tri-
bunali speciali della Tripolitania e Cirenaica
(1634). "

Legge organica per I’Erifrea e la Somalia
(1638).

Dal Ministro delle Corporazioni:
Discipling della vendita delle paste ali-
mentari (1670).
Disciplina della costruzione e vendita di
pianoforti e di altri strumenti a tastiera (1671).

Discussioni, f. 338

RELAZIONT.

Dalla Commissione di Finanza:
Conversione in legge del Regio decreto—
legge 23 febbraio 1933, n. 187, col quale viene
aumentato il limite d'impegno stabilito con
Particolo 3 della legge 24 marzo 1932, n. 316,
per annualitd relative ad opere in concessione,
nonché per contributi e sovvenzioni previste

da leggl speciali (1592) — (Rel. Ancona).

Congsolidamento del contribute a favore
dell’Istituto agricolo coloniale italiano di Fi-
renze (15698). — (Eeél. Schanzer).

State di previsione della spesa del Mini-
stero - delle comunicazioni per Desercizio fi-
nanziario dal 1° Iuglio 1933 al 30 giugno
1934 (1605). — (Rel. De Vito).

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dell’aeronautica per 'esercizio finanziario
dal 1°0 luglio 1833 al 30 giugno 1934 (1606). —
(Rel. Rolandi Ricei). '

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero della marina per lesercizio finanziario
dal 10 Tuglio 1933 al 30 giugno 1934 (1607). -
(Rel. Del . Carretto).

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, nonche
ai bilanci d alcune Aziende autonome per
Pesercizio finanziario 1932-33, ed altri prov-
vedimenti di carattere finanziario; e convali-
dazione dei decrefi Reali 7 e 23 marzo 1933,
nn. 252 e 253, relativi a prelevamenti dal
fondo di riserva per le spese impreviste del-
Desercizio medesimo (1615). — (Rel. Sifia).

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero degli affari esteri per l'egercizic finan-
ziario dal 1° luglio 1933 al 30 giugno 1934
(1636). — (Rel. Rava).

Conversione in legge del Regio decreto—
legge 20 aprile 1933, n. 372, concernente va-
riazioni allo stato di previsione dell’entrata o
a quelli della spesa di diversi Ministeri ed ai
bilanci di alcune aziende autonome per I’eser-
cizio finanziario 1932-1933, nonche altri prov-
vedimenti di carattere finanziario; e convali-
dazione del Regio decreto 20 aprile 1933,
n. 375, relativoe a prelevamento dal fondo di
riserva, per le spese impreviste dell’esercizio
medesimo (1645). — (Rel. Sitta).
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Conversione in legge del Regio decreto-
legge 30 marzo 1933, n. 323, portante modifi-
cazioni al piano finanziario della legge sulla
‘honifica integrale (1622). — (Rel. Raineri).

Dalla Commissione per Uesame dei disegni
di legge per la conversione in legge dei decreti-
legge:

Conversione in legge dol Regio decreto—
legze 5 gennaio 1933, n. 133, che proroga una
norms transitoria cirea la formazione dei Con-
sigli di disciplina per gli ufficiali della Regia
aeronautica (1593). ~ (Rel. Guallieri).

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). — (Re-
latore Qualtieri).

" Conversione in legge del Regio decreto—
legge 23 marzo 1933, n. 203, concernente prov-
vedimenti tributari a favore dell'industria au-
tomobilistica (1595). — (Rel. Alfredo Dallolio),

Conversione in legge del Regio decreto—
legze 9 gennaio 1933, n. 153, relativo all’'im-
pianto ed esercizio di pubblici servizi automo-
bilistici nella provincia di Zara (1597).
(Rel. Salata).

Conversione in legge dol Regio deereto—
legge 23 marzo 1933, n. 202, eoncernente mo-
diflcazioni al sistema di riscossione della tassa
radiofonica sulle valvole termoioniche {1601), —-
(Rel, Millosevick).

Conversione in legge del Regio decreto—
legge 20 aprile 1933, n. 332, concernente ago-
volazioni tributarie per gli acquisti di beni
immobili offettuati da Istituti di eredito (1613).
-~ (Rel. Berio).

Conversione in legge del Regio decreto~
logge 23 marzo 1933, n. 227, concernente ele-
vazione dei limiti di etd per 'ammissione agli
impieghi (1617). — (Rel, Celesia).

Conversione in legze del Regio decreto—
legze 2 marzo 1933, n. 280, concernente la
ulteriore proroga del Regio decreto-legge 26
febbraio 1924, n. 346, riguardante agevolezze
fiscali in favore dell’industria estrattiva car-
bonifera dell’Istria (1618). — (Rel, Millosevich).

Conversione in legge dol Regio decreto-
logge 30 marzo 1933, n. 262, contenente norme

-
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relative alle Commissioni Reali degli avvocatl
ed a quelle dei procuratori (1619). ~ (Rel. C¢
lesia).

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 3 aprile 1933, n. 266, concernente confo
rimento di pieni poteri al Commissario straor-
dinario  dell’Istituto nazionale L. U. C. E.
(1621). - (Rel. Cian).

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 16 marzo 1933, n. 344, contenente di-
Bposizioni relative all'ingresso ai mouumenti,
alle gallerie e agli scavi d’antichitd dello
Stato (1623). — (Rel, Corrado Ricci).

Dalla Commissione per Vesame delle tariffé
doganalt e det tratlati di commercio:

Conversione in legge del Regio decreto—
logge 23 marzo 1933, n. 188, concernente mo-
dificazione del regime doganale della farina di
manioea destinata all’alimentazione del be-
stiame (1596). — (Rel. Luciolli).

Conversione in legge dol Regio decreto-
legge 2 febbraio 1933, n. 131, riflettente ag-
giunte alla tariffa spociale dei dazi doganali
da applicare alle merci di origine o provenienzs
dalle Colonie italiane (1599). — (Rel. Luciolli).

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 22 marzo 1933, n, 176, che modifica il
Regio decreto-legge 21 dlcembre 1931, n. 1680,
concernente la facoltd al Governo di stabilire
modalitd per 'importazione di merci da aleuni
Paesi (1600). — (Rel. Luciolli). )

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 23 marzo 1933, n. 189, che impone un
diritto di licenza .sui pormessi d’importazione
per le merci originarie da paesi che sottopon-
gono’ ad analogo tributo le councessioni d'im-
portazione dei prodotti italiani (1618). — (Re-
latore Luciolli).

Convergione in legge del Regio decreto-
legze 23 gennaio 1933, n, 7, recante modifica-
zioni alla tassa di vendita sui residui della di-
stillazione degli oli minerali destinati alla
combustione (1620). — (Rel. Broccardi).

Convorsione in legge del Regio decreto—
legge 9 maggio 1933, n. 402 che ha dato
approvazione all’Averant stipulato tra 1'Ita-
lia e Ia Francia a Parigi 1'8 maggio 1933 per
regolare lo scambio tra i due Paesi delle be-

vande alcooliche, in aggiunta al Modus vivendi

.-
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Commerciale italo-francese del 4 marzo 1032
(1642). — (Rel. Menozzi).

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 20 aprile 1933, n. 346, concernente
Ruove concessioni in materia di importazioni
ed esportazioni temporanee (1643). — (Eela-
tore Luciolli).

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 I'art. 3
della legge 24 marzo 1932, n. 316, per annua-
litd relative ad opere in concessione, nonché
per contributi e sovvenzioni previste da leggi
8peciali» (N. 1592). T

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca la
discussione sul disegno di legge: s Conversione
in legge del Regio decreto-legge 23 fehbraio
1933, n. 187, col quale viene aumentato il
limite d’impegno stabilito con I'articolo 3 della
legge 24 marzo 1932, n. 316, per annualiti
relative ad opere in concessione, nonchd per
contributi e sovvenzioni previste da leggi spe-
ciali », ‘

Prego il senatore segretario Scalori di darne
lettura.

S8CALORI, scgretario:

Articolo unico.

E convertito in legge il Regio decreto-
legge 23 febbraio 1933, n. 187, che aumenta
di lire 4.350.000 il limite d’impegno stahilito

concessione, nonché per contribuli e sovven-

con larticolo 3 della logge 24 marzo 1932,
n. 316, per annualitd relative ad opere in
zioni previste da leggi speciali.

PRESIDENTE. E aperta la dizcussione su
questo disegno di legee. Nessuno chiedendo di
parlare, la dichiaro chiusa. I1 disegno di legge
Bara poi votato a scrutinio segreto.

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

24

gione del regime doganale della farina di ma-
nioca destinata all'alimentazione del bestiame »

(N. 1596).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la
discussione sul disegno di legge: « Conversione
in legge del Regio decreto-legge 23 marzo
1933, n. 188, concernente modificazione del
regime doganale della farina di manioca desti-
nata all’alimentazione del bestiame ».

Prego il senatore segretario Scalori di darne
lettura.

SCALORIT, segretario:

Articolo unico.

. convertito in legge il Regio decreto-
lewge 23 marzo 1933, n. 188 concernente la
maodificazione del regime doganale della farina
di manioca destinata all'alimentazione del
hestiame,

PRESTDENTE. E aperta la discussione su
questo disegno di legge. Nessuno chiedendo di
parlare, la dichiaro chiusa. Il disegno di legge
sard poi votato a scrutinio segreto.

Riovio allo scrutinio segreto del disegno di legge:
« Conversione in legge del Regio decreto-legge
2 febbraio 1933, n. 131, riflettente aggiunte alla
tariffa speciale dei dazi doganali da applicare
alle merci di origine o provenisnsa dalle Colo-
nie italiane » (N. 1599).

PRESIDENTE. Y’ordine del giorno reca la
discussione sul disegno di legge: « Conversione
in legge del Regio deereto-legge 2 febbraio
1933, n. 131, ritflettento agginnte alla tariffa
specialo dei dazi doganali da applicare alle
merei di origine o provenienza dalle Colonio
italiane »,

Prego il senatore xegretario Scalori di darne
lettura.

S(‘:AL()R-I, seyretario:

Articolo unico.

E convertito in legge il Regio decreto-
legge 2 febbraio 1933, n. 131, riflettente ag-
giunte alla tariffa speciale dei dazi doganali
da applicare alle merci di origine o provenionza
dalle Colonie italiane.

-
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PRESIDENTE. E aperta la discussione su
questo disegno di legge. Nessuno chiedendo
di parlare, la dichiaro chiusa. Il disegno di
legge sara poi votato a scrutinio 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 facoltd al Governo di stadbilire mo-
dalitd per l'importazione di merci da alcuni
Paesi» (N. 1600).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la
discussione sul disegno di legge: « Conversione
in legge del Regio decreto-legge 22 marzo
1933, n. 176, che modifica il Regin decreto—
legge 21 dicembre 1931, n. 1680, concernente
Ia facoltd al Governo di stabilire modalita per
I'importazione di merci da alcuni Paesi».

Prego il senatore segretario Scalori di darne
lettura.

SCALORT, zegretario;

Articolo unico.

E convertito in legze il Regio decreto-
legge 22 marzo 1933, n. 176, che modifica
il Regio decreto-legge 21 dicembre 1931,
n. 1680, concernente la facoltd al Governo
di stabilire modalitd per limportazione di
merci da alcuni Paesi. :

PRESIDENTE. B aperta Ia discussione su
questo disegno di legge. Nessuno chiedendo di
parlare, la dichiaro chiusa, T1 disegno di logge
sard poi votato a serutinio gegreto.

Rinvio allo scrutinio segreto del disegno di legge:
« Conversione in legge del Regio decreto- legge
23 marzo 1933, n. 264, concernente variazioni
allo stato di previsione dell'entrata, a quelli
della spesa di diversi Ministeri, nonché ai bi-
lanci di alcune Aziende autonome per 1'esercizio
finanziario 1932-33, ed altri provvedimenti di
carattere finanziario; e convalidazione dei de-
creti Reali 7 ¢ 23 marzo 1933, nn, 252 e 253,
relativi a prelevamenti dal fondo di riserva
per le spese impreviaste dell'esercizio medesimo »
(N. 1€15).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reea la
discussione sul disegno di legge: « Conversione
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in legge del Regio decreto-legge 23 marz?
1933, n. 254, concernento variazioni allo stato
di previsione dell’entrata, a quelli della spesd
di diversi Ministeri, nonchd ai bilanei di aleune
Aziende autonome per l'esercizio finanziariv
1932-33, ed altri provvedimenti di carattere
finanziario; e convalidazione dei decreti Resli
7 e 23 marzo 1933, nn. 252 e 253, relativi @
prelevamenti dal fondo di riserva per le speso
impreviste dell’esercizio medesimo »,

Prego il senatore gegretario Scalori di darne
lettura.

SCALORT, segreiario:

Articolo unico.

It convertito in legge il Regio decreto-legyse
23 marzo 1933, n. 254, concernente variazioni
allo stato di previsione dell’entrata, a quelli
della spesa di taluni Ministeri per 1’esercizio
finanziario 193233 ed ai bilanci delle Ammini-
strazioni autonome dei monopoli di Stato,
del fondo di massa del Corpo dclla Regia guar-
dia di finanza, delle Poste e telografi e dei Tele-
foni dello Stato per Desercizio medesimo,
nonché provvedimenti di carattere finanziario;
e sono convalidati i decroti Reali 7 @ 23 marzo
1933, nn. 252 e 253, con i quali sono state aute-
rizzate prelovazioni dal fondo di riserva per le
spese impreviste, inseritto nello stato di pre-
vigione del Ministero delle finanze per Deser-
cizio finanziario 1932-33.

PRESIDENTE. E aperta la discussione su
questo disegno di legee. Nessuno chiedendo di
parlare, la dichiaro chiusa. T disegno di legge
sari poi votato & serutinio kegreto.

Rinvio allo scrutinio segreto del diseguo di legge:
« Conversione in legge del Regio decreto-legge
23 marzo 1933, n. 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'importasione
dei prodotti italiani» (N. 1616).

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca liv
dircussione sul disegno di legge: « Conversione
in legge del Regio decreto-legge 23 marzo
1033, n. 189, che impone un diritto di licenzad
sui permessi d'importazione per le merei ori-
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Zinarie da paesi che sottopongono ad analogo
tributo le coneesgioni d'importazione dei pro-
dotti italiani ». _

Prego il senatore segretario Scalori di darne
lettura,

SCALORT, segretario:

Artioolo unico.

E convertito in legge il Regio decreto-legge
23 marzo 1933, n. 189, che impone un diritto
di licenza sui permessi di importazione per
le merci originarie da pacsi che sottopongono
ad analogo tributo le concessioni d’importa-
zione dei prodotti italiani.

PRESIDENTE. It aperta I discussione su
questo disegno di legge. Nessuno chiedendo di
parlare, la dichiaro chiusa. I1 disegno di leggo
sard poi votato a scrutinio segreto.

Rinvio allo scrutinio segreto del disegno di legge:
« Conversione in legge del Regio decreto-legge
23 geonaio 1933, n. 7, recante modificazioni alla
tassa di vendita sui residui della distillazione
degli oli minerali destinati alla combustione»

(N. 1620).

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca la
dixcussione sul disegno di legge: « Conversione
in legge del Regio decreto-legge 23 gennaio
1933, n. 7, .recante Mmoditicazioni alla tussi
di vendita sui residui dells distillazione degli
oli minerali destinati alla combustione»,

Prego il scnatore segretario Scalori di darne
lettura.

SCALORI, seqretario:

Articolo unico.

12 convertito in loggo il Regio decreto-
logge 23 gonnaio 1933, n. 7, concernente 'au-
monto della tassa di vendita per i residui
della distillazione degli oli mincrali destinati
alla combustione.

PRESIDENTE. I& aperta la discussione su
questo disegno di legge. Nessuno chiedendo di
parlare, la dichiuro chiusa. Il disegno di legge
Bald poi votato a scrutinio segreto. :
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Discussione del disegno di legge: « Stato di pre-
visione della spesa del Minigtero dell’ aero-
pautica per I'esercizio finanziario dal 1° luglio
1933 al 30 giugno 1934» (N. 1606).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la
discussione del disegno di legge: « Stato di pre-
visione della spesa del Ministero dell’aero-
nautica per l'esercizio finanziario dal 1° lu-
glio 1933 al 30 giugno 1934 ».

Dichiaro aperta la discussione generale.

ROLANDI RICCI, relatore. Chiodo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolti.

ROLANDI RICCI, relatore. Non esservi
aleun iacritto sulla discussione del bilancio del
Ministero dell’asronautica non & dimostrazione
di minor interesse da parte del Senato, ma &
invece dimostrazione dell'universale consenso
che il Senato porta allo svolgimento di questa
nuova arma, altrettanto neceasaria e poderosa
per la difesa nazionale, quanto lo sono 'armata
di terra benemerita e I’'armata di mare ugual-
mente benemerita.

L’assenza del ministro, giustificata dall’es-
sere egli inteso a preparare strenuamente un
nuovo pid ardimentoso cimento per 88 e i
suoi valorosi, non pud che fornire al Senato
'occagione di formulare per loro i migliori
auguri.

Gid altra volta, con fortuna non totalmento
fida, ma con certissima virtl, il ministro con-
dusse quello che una gentile poetessa testd
in una recente pubblicazione definl: « Celere
stormo, italico lontano — remeggiante per 1'alta
umida notte, — che ostenta tra le tenebre
dirotte sulle carlinghe il monito ro-
mano ».

Oggi egli si prepara a nuovamente tentare
le grandi vie transatlantiche dell’aria.

Orbene, nel momento in cui pid sentiti
ricorreranno alla sua memoria e a quella dei
suoi prodi i ricordi degli affettuosi e ansiosi
amplessi materni e quelli dei confidenti gorrisi
dei figliuoli, egli e i suoi volgano 1'anima a
ricordare ancora i voti che asgidui e calorosi’
si innalzeranno da tutti i cuori di noi per la
buona fortuna della sua grande impresa alla
quale Egli stesso, nel rivolgersi il 28 di marzo
scor3o al Capo del Governo, assegnd lo gcopo:
« per la gloria del Re, per la fortuna della
Datria s, (Vicissimi e ripetuli applansi).
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PRESIDENTE. Nessun altro chiedendo di
parlare, la discussione generale & chiusa. Pas-
geremo ora all'esame dei capitoli del bilancio.

Senza discussione si approvano t capiloli e
¢ riassunti per titoli e calegorie.

Do ora lettura degli articoli del disegno di
legge:

Art. 1.

" 11 Governo del Re & autorizzato a far pagare
le spese ordinarie e straordinarie del Ministero
per Daeronautica, 'per lesercizio finanziario
dal 1° luglio 1933 al 30 giugno 1934, in con-
formitd dello stato di previsione annesso alla
presente legge.

{Approvato).
Art. 2.

I capitoli a favore dei quali possono effet-
tuarsi prelevamenti dal Fondo a disposizione
inscritto al capitolo n. 15 de! predetto stato di
previsione, sono quelli indicati nell’elenco n, 1,
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 I’Amministrazione dell’Aeronautica so-
stiene nell'interesse di altri Ministeri nonché
il ripianamento delle eventuali deficienze di
cassa, sono estese all’Amministrazione del-
I’Aeronautica, per 'esercizio 1833-34, le norme
di cui agli articoli 21 e 39 del citato Regio
decreto 2 febbraio 1928, n. 263.

(Approvato).

Art. 3.

Per l'esercizio 1933-34 @& data facolth al Mi-
nistero per l'aeronautica di imputare i paga.
menti da disporre eui 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).
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Art. 4.
Sono autorizzate, 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 costltuzmne delle
dotazioni di mobilitazione, di armi, bombe,
esplosivi, artifizi, benzina, lubrificanti, auto-
mezzi e materiali vari.

(Approvato).

Questo disegno di legge sarh poi votato &
scrutinio segreto.

Votazione a scrutinio segreto.

PRESIDENTE. Procederemo ora alla vo-
tazione dei dizegni di logrro rinviati allo seru-
tinio segreto.

Dichiaro aperta la votazione.

Le urne rimangono aperte.

Discussione del disegno di legge: « 8tato di pre-
visione della spesa del Ministero delle comuni-
casioni per l'esercizio flnanziario dal 1° luglio
1933 al 30 gingno 1934, (N. 1605).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la
discussione del disegno di legge: « Stato di pre-
visione della rpesa del Ministero delle comuni-
cazioni per Desercizio finanziario dal 10 lu-
glio 1933 al 30 giugno 1934 ».

Dichiaro aperta la discussione generale,

GALLENGA. Dumando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

GALLENGA. Onorevoli colleghi, domando
qualche minuto della vostra benevola atten-
zione per accennare ad un argomento che
stato ampiamente discusko in sede di questo
stesso bilancio nell’sltro ramo del Parlamento,
argomento sul quale ritengo mon inutile che
anche il Senato si soffermi. Voglio dire della
crescente e sempre piu preoccupante concor-
renza degli sutomezzi rispetto ai trasportl
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ferroviari ; questione della quale, come sapete,
81 occupano da tempo quasi tutti i Parlamenti
¢ della quale si sono di proposito interessati
inche due importanti adunate recenti: una
tenuta al (airo e l'altra a Berlino. Nell'una
81 riunirono soprattutto automobilisti, nell’al-
tra si riunirono soprattutto ferrovieri; quindi
¢ra perfettamente logico che le due riunioni
lasciassero il tempo che trovavano.

Mi piace piuttosto ricordare che su questa
Mmateria, forse per la prima volta, 8i & discusso
largamente e utilmente proprio qui a Roma,
Quando cingne anai or gono 8i tenne il Con-
gresso mondiale dell’automobilismo. In quella
discussione il pensiero e i voti dell’Italia fu-
rmo molto efficacemente sostenuti dal rap-
presentante della Confederazione dei trasporti
e da un autorevole rappresentante delle For-
rovie dello Stato.

Viene in mente a questo proposito un con-
siglio di Nicold Machiavelli che diceva : « Chi
vuole conservare il proprio, hisogna che tenga
gli *oechi sulle cose altrui». Io penso che il
Ministro Ciano, che da tempo si occupa e si
preoecupa con grande attenzione e con vera
efficacia di questo problema che lo tocea tanto
da vicino, abbia fatto un po’ sua la massima
di Machiavelli ed abbia cercato e cerchi, nei
limiti del possibile, di disciplinare queste con-
correnze che ogni giorno si fanno pil minac=
ciose.

E troppo noto il fenomeno al quale assistiamo
perché io debba far perdere tempo al Senato
con uns esposizione in proposito; mi limi-
terd a ricordare che lo sviluppo rapidissimo,
dovuto soprattutto a questi ultimi anni, degli
automezzi di trasporto & un po’ conseguenza
di una delle maggiori benemerenze del Re-
gime e ciod dol restauro delle nostre strade
che per volonti personale e per diretto impulso
del Capo del Governo sono divenute le mi-
gliori strade di tutta Europa. Restauro delle
strade, aumento di potenza dei motori, tutto
questo non poteva che acecelerare il ritmo
" degli antomezzi di trasporto ; quindi necessitd
da parte delle forrovie, che vedono questa
concorrenza al loro fianco, di ricercare i mezzi
che potessero arrivare a quella che in fondo
8 quasi una quadratura del cerchio; inquanto
8i tratta di salvare le ferrovie dalla concor-
renza accennata, senza d’altra parte correre
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il pericolo di peccare di misoneismo, intral-
ciando quella che & innegabilmente una delle
pit utili e pid apprezzate conquiste dei tompi
nuovi. ’

Che se ne preoccupi il Ministro competente,
che se ne preoceupi il Parlamento, & perfet-
tamente logico. Difendere le ferrovie dello
Stato italiano vuol dire non solo preoccuparsi
della difesa di una dells espressioni pia note-
voli della ricchezza nazionale (la quale, se
i miei 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 Mini-
stro delle comunicazioni, sono diventate in
breve volgere di anni vanto dell'Italia con-
temporanea. Dasta pensare un momento a
quello che erano le ferrovie italiane nel periodo
prefascista, ricordare tutti i disservizi lamen-
tati e riconoscere oggi non solo la bonti del
materiale, ma la perfezione con cui i servizi
8i svolgono, la assoluta incolumitd, 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 cio.

Poichd accennavo alla incolumitd delle cose
affidate alle forrovie, non dispiaccia nd al
Ministro né al Senato che io in questa occa-
sione ricordi ancora una volta le benemerenze
veramente grandi della Milizia ferroviaria,
la quale &i & prodigata e si prodiga con raro
fervore percheé il servizio che ad essa & stato
affidato ri svolga perfettamente. Anzi mi &
piaciuto, entrando oggi in questo palazzo,
di vedere che nel giorno in cui si discute il
bilancio dclle Comunicazioni sulla porta di
Palazzo Madama la guardia d’onore sia stata
affidata alla nostra valorosa Milizia ferrovia-
ri. (dpplausi).

Dunque dicevo: bisogna preoccuparsi di
non ferire questo delicatoc ma pur superbo
organismo, con una concorrenza ohe in parte
& apiegabile e normale, ma che pud anche,
alle volte, non essore perfottamente leale.

Quando sulle strade italiane c¢i & dato d'in-
contrare quei veri e propri autotreni, quei
mirabili carri-automobile, seguiti da rimor-
chio, che sono uno dei pid ammirevoli prodotti
della gia gloriosa industria italiana dell’auto-
mobilismo, c¢i rendiamo conto che effettiva-
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mente & il progresso che si impone anche in
questa materia,a cui non si pud contrastare,
Quando invece, come spesso suceede, la con-
correnza ai trasporti ferroviari la si vede fatta
da automezzi che possiamo dire quasi preisto-
rici, i quali molto spesso mancano anche di
tutte le precauzioni imposte dal Codice della
strada e che grervono tutto al pil ad una
speculazione privata, allora & perfettamente
logico che domandiamo a noi stessi se lo Stato
pud rimanere indifferente davanti a questo
stato di cose.

Io vorrei che, a parte I'armonia che biso-
gnerd pur trovare tra i trasporti ferroviari e
i trasporti con automezzi, fin da questo mo-
mento gli uffici competenti tenessero gli occhi
aperti sugli inconvenienti a cui ho accennato,
Vorrei che Ia Milizia della strada, altra eccel-
lente istituzione, si preoccupasse di questi vec-
chi autocarri che rappresentano spesso un
danno generale ed anche un pericolo per chi
abbia la disavventura di incontrarli sulla
strada. Soprattutto vorrei che si escogitasse
un mezzo per assicurare lincolumitd dello
nostre strade 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 pia di una volta, ed anche di recente,
vere catastrofi. Cio si potrebbe facilinente
evitare se si obbligassero tutti gli autocarri
ad avere, oltre il fanale che & quasi sempre
spento, un dispositive di illuminazione anto-
nomo (un piceolo prisma) che si riflettesso
nella luee dell’automobile che sopraggiunge.
Questo sarebhe un mezzo empirico che sal-
verebhe da gravi inconvenienti. :

Ma a parte questo, che ha forse carattere
di proposta estranea alla presente discussione,
io credo che noi c¢i dobbiamo preoccupare
di una questione che tocea profondamente
il biluncio dello Stato: ciod del consumo e
dei danni che questi poderosi automezzi, il
cdi numero va crescendo di anno in anno,
anzi di mese in mese, producono alle nostre
strade.

Ora, io penso che, nel momento stesso in cui
gli automezzi di trasporto finiscono col diven-
tare un po’ i nemici delle ferrovie, assisteremo
tra breve ad un fenomeno affine; quando
vedromo gli altri automobilisti diventare ne-
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mici dei possessori degli automezzi di “'3“
gporto. Perché i nostri provvedimenti finca
non

in fatto di automobili, come voi sapete,
confemplano ancora (e sottolineo ]’anmra)a.
alcun provvedimento adeguato a carico degli
automezzi che servono al trasporto delle cos®
per conto dei terzi, Quindi, rispetto alla mani-
tenzione stradale, paga in proporzione alla
importanza del veicolo e alla forza motrice
‘cosi chi si serve di nna modesta macchind
ad uso proprio, come chi si serve di un veicol?
per una vera e propria speculazione,

Questo naturalmente fa prospettare un al-
tro problema. Chi pagat Questo problemd
indubbiamente, & molto pid sentito fuorl
d'Ttalia che non da noi: perchd, essendo 10
nostre ferrovie gestite dallo Stato, & ovvio
che il deficit ricade sul contribuente, eome sul
contribuente ricade la spesa per la manuten-
zione e per il restauro delle strade.

Ad ogni modo- senza arrivare ad invocare
una formula che, per essere forse troppo teo-
rica, dubito possa essere praticamente- per-
fetta, io eredo che la concezione americand
del « pagate per quanto consumaute. la atrada?
in qualche modo si potrebbe raggiungero.

13 innegabile che bisognera in qualche modo,
senza incorrere nel rischio di paralizzare que-
sto nuovo mezzo di trasperto, che anche agli
effetti del flsco si tonga conto dei guadagni
che se ne ritraggono.

E torno alla questione che piu ci preoccupa,
e ciod alla concorrenza fatta alle ferravie.
Io ritengo che i provvedimenti testd adottati
dal nostro Ministro delle Comunieazioni se-
gnino un passo notevolissimo verso quel punto
di equilibrio in cui troveremo Ia soluzione
migliore di questo vasto problema.

Evidentemente Ionorevole Ministro s8i &
preoccupato di combattere la concorrenza un
po’ con le suo stesse armi, vale & dire dando
snellezza ed adottando una serie di provvi-
denze con le quali le ferrovie possano meglio
trovarsi in lotta con gli automezzi privati.

E, come voi sapete, molto recente — dol 14
ottobre scorso — un eccellente decreto che
Ponorevole Ministro Ciano, con quell’energis
e con quolla rapidita che tutti gli riconosciamo,
ha tradotto in atto, e i cui frutti gid si stanno
raceogliendo. :

Si tratta in sostanza, quanto alle ferrovié

g3
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4i non piu contare su quel carattero che hanno
avuto fino adesso di vero e proprio monopolio
dej trasporti, e di andare incontro ai bisogni
del pubblico eon uno spirito commerciale,
%n un revisionoe delle taritfe, nonché con la
0ppressiono di molte formalita, in modo da
Michiamare gli utenti verso le ferrovie.

Tale dccreto @ proprio stato inteso come
Mezzo per dare all’Amministrazione dolle fer-
Tovie tutte queste possibilith, come ciaseuno
1 voi avry potuto riconoscere.

Le ferrovie hanno gia tratto profitto non
Soltanto dalla istituzione di quel Servizio Com-
Merciale e del Traflico, che perd & anteriore a
Quel - decreto, e che ha servito per superare
Molte eontroversic, ma anche dalla soppres-
fione delle tasse per i raccordi ferroviari, dalla
istituzione di treni celeri che si chiamano
«colettame merci», o che scrvono a traspor-
tare l¢ merci rapidamente da un punte al-
altro del Paese; e soprattutto dalla istituzione
di quei treni leggeri che sono come il preludio
di trasformazioni pilt radicali, per cui indub-
hiamente le automobili (mi piace poterlo
dire in quosta sede) e soprattutto le antomo-
trici italiane, le « littorine », daranno alle linee
Una elasticit) ed una rapiditd che rinzecira di
grande giovamento,

Il Ministro si & evidentemente preoccupato
anche della riduzione graduale delle tariffe
dei viaggiatori, el & veuulo incontro a molte
ichieste, soprattutto quest’anno, con una serie
di agavolazioni temporanee genoralmente molto
apprezzate. Tocco quosto argomento dinanzi
al Ministro Ciano con una certs trepidazione
Derchd egli mi potra ricordare che per vari
«idil io mi sono reso importuno presso di lui
sollecitando per Roma tutte le possibili ri-
duzioni ferroviarie. 1o il dovere di dire che
le richieste di Roma furono senipre accolte
dal Ministro con grandissima cortesis, tanto
¢he moltissime manifestazioni che hanno fatto
Onore alla Capitale sono state rese possibili
ber lo spirito largo ed illuminato del Ministro.

Soprattutto in quest’anno, si & largheggiato
Molto, ed io credo che si sia fatto benae a lar-
Eheggiare non solo guardando la questione
dal punto di vista delle manifestazioni locali
Mma anche perche, per le provvidenze concesse,
Il numero dei vinggiatori si & aceresciuto mol-
tissimo; coxa questa molto benefica per il movi-

Disoussioni, f. 839
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mento turistico italiano e per le ferrovie. Non
so 8e il Ministro Ciano ponsi che in questa
larghezza sia entrato anche il desiderio di una
prova generale por delle eventuali riduzioni
di tariffe, e non s0 se oggi o in geguito egli
crederd di dirci qualcosa al riguardo. In ogni
modo siamo avviati molto bene, perchd in
una quostione cosi delicata e cosi difficile il
Ministro, come ha dichiarato nell’altro ramo’
de! Parlamento, ha molto opportunamente
fatto sentire che egli vede tutti i lati del pro-
bleoma ma non ritiene che sia un problema
da potersi risolvere con un tratto di penna.
E un problema troppo complosso e vasto, che
¢ hene porre nella sua inticrezza; ma & anche
opportuno che sia il Ministro delle Comuni-
cazioni, con gli uffici eompetenti, a risolverlo
poco alla volta.

Avrei con questo finito queste mie molto
semplici osservazioni se non volessi ricordare
in questa occasione, perché mi pare doveroso,
due istituti nuovi, o almeno recenti, che sono
stati rest possibili essi pure dallo spirito vera-
mente moderno che aleggia a Villa Patrizi :
ossi sono due fattori veramente notevoli che
aiutano @ percorrere il cammino indicato.
Intendo parlare dell'Istituto Nazionale Tra-
aporti, comunemente noto sotto il nome di
I. N. T,, il quale, costituito tre anni or sono,
in tre esercizi ha fatto rapidissimi progressi.
Queste veramente magnifico istituto, che fa
grande onore alle Ferrovie dullo Stato, & stato
possibile costituirlo per iniziativa delle Fer-
rovie dello Stato e di alcuni importanti isti-
tuti bancari ed ha in brevissimo tempo (so-
prattutto per opera del suo Presidente e Diret-
tore Gunerale, l'onorevole Chiarini, il quale
vi dadica tutta la passione e tutta lintelli-
genza) richiamato verso lo forrovie una gran
parte del trallico dolle merei che si andava
disperdendo per un’infinita di rivoli privati.
Soprattutto nell’Italia settentrionale, dove la
concorrenza ai trasporti era maggiormonte
sontita, I'Istituto Nazionale Trasporti ha con-
quistato molte posizioni che sembravano quasi
perdute. Ha avviato la costituziono di una
larga rete di agenzie di cittd per il trasporto
delle merci a domicilio o ha fatto un passo
pilt notevole assumondo la gestione di duae
lince in cui il servizio ferroviario 8 stato gosti-
tuito dagli auto-trasporti,
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L'I. N. T.,, che ha chiuso anche ['ultimo
suo esercizio molto brillantemente, con olire
un milione di lire di utili, nol primo esercizio
traxportd 87 mila tonnellate di merce con un
prodotto di circa 3 milioni e 700 mila lire; in
quest’ultimo esercizio, che & il terzo, ha tra-
sportato 353 mila tonnollate di merce con un
prodotto che supera i 17 milioni: bastano
queste cifre per riconoscere con quale rapi-
ditd questo servizio, che & uno dei servizi ausi-
liari pilt importanti delle Ferrovie dello Stato,
vada guadagnando terreno.

Di un’altra iniziativa perd fard cenno sola-
mente, perchd il Senato 'abbia presente, in
quanto penso che debba intrattenere questa
Assemblea intorno ad essa il collega senatore
Crespi. Il senatore Crespi ha affrontato per Ia
prima volta in Italia, e poi all’estero, il pro-
blema dei cosidetti «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
autoritd ed in breve volgere di tempo linizia-
tiva.del nostro collega ha avuto la soddisfa-
zione di essere coronata a Parigi dal pill grande
suceesso in un convegno internazionale dei tra-
sporti & cui hanno aderito i pilt importanti paesi
d’Europa. :

Penso che con questo ci siamo ormai avviati
in modo sicuro verso quella graduale trasfor-
mazione dei trasporti che, continuando ad
assicurare allo Stato il buon diritto, che dipende
da mille e una ragione, di disciplinare questa
materia, sapra anche sempre pill ravvivare
lo ferrovie e far si che I’Amministrazione
tragga profitto da tutti i nuovi mezzi di comu-
nicazione., Non siamo i so0li: vedevo giorni
or sono che una delle principali compagnie
ferroviarie inglesi 8i & talmente preoccupata
della necessitd di valersi di tutti i pid moderni
mezzi di comunicazione, che ha istituilo alle
sue dirette dipendenze anche un servizio aereo
in corrispondenza con i servizi ferroviari. Io
ponso che non sard lontano il giorno in cui,
anche in quest’Aula, come oggi si parla della
concorrenza degli automezzi terrestri alle fer-
rovie, ci si occuperd della concorrenza dei
mezzi aerei alle ferrovie stesse.

Io mi auguro che tutto questo coordina-
mento sia affidato ad un unico dicastero.
Perchd materie cosl complesse non soffrano

g1

e

shalzi o intralei & opportuno che esse siall®
affidate ad un'unica mente direttiva, che
siano possibilmente sottoposte ad un unico
Miuistro responsabile; e mi auguro che il Mi-
nistro responsabile sia 1'onorevole Ciano, uno
degli uomini pit autorevoli e pin fattivi del
Regime. (Viri applausi). :

RICCI FEDERICO. Domando di p.n'l.uro.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

RICCI FEDERICO. Onorevoli colleghi, al-
lorquando in una delle ultime sedute gollevai
la questione dei passagei a livello, mi parve
di non aver riportato un successo ! Pero I'im-
portanza e la bontd della ecausa & tale cho
sonto di dover insistere rivolgendomi questd
volta non pid al ministro dei Javori pubblici,
ma al ministro delle comunicazioni, che mi
augnro pilt propizio alla mia tesi.

Passaggi a livello. — Vi sono tre ordini di
ragioni: anzitutio ragioni umanitarie; poi
ragioni economiche e commerciali, relative
alla circolazione e allo sviluppo dei trafici;
infine ragioni finanziarie, ciod di pura conve
nienza, dal punto di vista della spesa e del
rendimento,

Le ragioni umanitarie sono purtroppo sempre
d’attualitd. In questi ultimi 40 giorni ho notato
i soguenti investimenti gravi (e chissd quanti
altri mi sono sfuggiti o non sono stati pubbli-
cati): un camione carico di mattoni presso
Acqui: un morto e nn-ferito, il traffico sospeso
per un giorno; presso Pietrasanta un camione
carico di masserizie: 2 feriti, deragliamento del
treno, traflico sospeso per 6 ore; & Novara ub
camione earico di bottiglie: 2 morti; presso
Empoli un ecamione carico di vetrerie: up
morto, un ferito, deragliamento del treno,
traffico sospeso. Di pid verso la fine di aprile
& stato vittima d’un sinistro grave un nostro
caro collega: il senatore Gavazzn, ora guarito,
ma l'aatista & morto.

CIANO, ministro delle comunicazioni. Ma
quella era una tramvia.

RICCI FEDERICO. Lra sempre un pas-
saggio a livello e questo dimostra che si pud
morire negli investimenti ai passaggi a livello,
anche se non riguardano le sole ferrovie di
Stato.

CIANO, mzmstro dcllo comunicazioni. Ma 8i
muore anche stando al Senato ! (Si ride).
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RICCI FEDERICO. Oltre a queste consi-
derazioni dobbiamo pensare all’ineaglio fortis-
8imo, causato dall’accumularsi dei veicoli dal-
'una e dallaltra parte qualora il passaggio
a livello sia chiuso od ingombro. N& possiamo
Pensare di lasciare incustodito il passaggio a
livello dato il moltiplicarsi dei mezzi di loco-
Mmozione e del numero degli autoveicoli. Le
automobili erano: 149.000 nel 1928, 240.000
nel 1932, gli autocarri 40.000 nel 1928 e sono
oggi 82.000. Di pid ¢’¢ da congiderare anche
il cregscendo nella frequenza e velocitad dei
treni., Non sono pid i treni di una volta colle
velocitad massime di 30 o 40 chilometri all’ora;
oggi fanno 100 e pid chilometri; abbiamo poi
I treni leggeri, gli autotreni, che sono poco
rumorosi e arrivano improvvisamente a 125
chilometri all’ora. Tn America marciano a 175;
in Francia si provava ieri un autotreno alla
velocitd di 200 chilometri. Veniamo alla que-
stione finanziaria. Quanto costa la custedia
di un passaggio a livello E necessario che
essa venga fatta da persone responsabili e
attente; non si pud pit (salvo pochi casi)
lasciarla al guardiano di parécchi anni fa, che
8i fuceva aiutare dalla moglie e dalla famiglia.
Allora erano pochi treni, in determinate ore,
non c'erano quasi treni di notte e il guardiano
0 qualcune della famiglia poteva sempre prov-
vedere a chiudere in tempo i cancelli e se li
lasciava chiusi troppo a lungo quasi nessuno
88 Dne accorgeva, perchd pochissimi veieoli
erano in eireolazione. Oggi & tutt’altra cosa;
oggi probabilmente non basterd pitt un custode
8olo ma bisogner) che nelle 24 ove si alternino
pid custodi, almeno due. Quindi un ventimila
lire cirea allanno di spesa, pari all’interesso
di 400 o 500 mila lire di capitale. Pereio,
anche dal punto di vista della convenienzn
& vantaggioso sopprimere questi passaggi @
livello e sostituirli con sovrapassaggi, i quali
nel caso pid semplice e schematico coste-
ranno molto meno della media da me indi-
cata per eccesso. Ma la media comprende i
casi tecnicamente pit difficili ed i casi facili.
Prendiamo i casi pin facili, dove pure spesso
Succedono disgrazie, I casi in eni la strada
rotabile si incrocia con la ferrovia in pianura,
su terreno facile. Allora la eostruzione del
BOvrapassaggio rappresenta una xpesa molto
bassa poiché non si tratta che di un ponte in
cemento armato che potra a—yug uns superficie

di cirea 100 metri quadrati che a 250 lire
fanno 23.000 lire; aggiungendovi le fondazioni
dei pilastri andremo a circa 33.000 lire; poi
le due rampe ad una pendenza di 6 9, impli-
cano un movimento di terreno di 6000 metri
cubi, e a 6 lire per metro cubo, sono altre 35.000
lire; aggiungiamovi le spese accessorie, com-
plementari, impreviste ecc., andiamo magari
anche al doppio, 140 mila lire. Con questa
spesa si possono sopprimere i passaggi pin
facili. Tralasciamo per ora i passaggi a livello
che implicano difficoltd tecniche gravi. Essi
gi potranno riservare per altri tempi, quando
le finanze saranno migliori.

Nella precedente discussione avevo fatto una
ipotesi pessimistica cioé eccessiva, quanto al
costo, per dimostrare come, in ogni caso e
nell’ipotesi pin sfavorevole, v'd la convenienza
di sopprimere tutti i passaggi a livello. Non
8i tratta d’un’opera unica, come fosse un ponte
0 una linea ferroviaria o una galleria che deve
essere costruita per intero; ¢ se no, non serve.
Qui &i tratta della somma di migliaia di piceoli
lavori indipendenti, che 8i possono eseguire in
qualunque ordine come e quando 8i ereda
necessario, Importante & eseguirli in un limite
di tempo relativamente breve e non colla
lentezzu attuale,

Raddoppio di binarii. — Passo ad altro
argomento. Le spese patrimoniali dell’azienda
ferroviaria nel bilancio 1933-34 sono pre-
ventivate in cifra molto erigna. Siamo in
tempi di economia e, lo i capisee, proba-
bilmente resteranno  sacrifieati i raddoppi
di binario. Esxi, insieme eolla soppressione dei
parsaggi a livello, servono a facilitare la eirco-
laziong, il che & indispensabile sulle linee di
tratfico intenso. Furono eseguniti in questo
ramo lavori grandiosi, per i quali debbo rendere
elogio a tutta I'amministrazione delle ferrovie,
lavori che per la loro importanza sono in tutto
paragonabili 4 nuove linee e che come tali
dovrebhero essere a carico del bilancio dei
lavori pubblici. Tnfatti molte volte non si
tratta solo di porre un nuovo binario accanto
allaltro; ma & necessaria tutta una sede nuova,
in sostituzione della vecehia, che sta dive-
nendo inservibile. Cio & stato fatto sulla Sestri
Levante-Bpezin, dove si sono costruiti varii
tronchi nuovi; opere veramente notevoli, che
fanno onore a c¢hi le ha studm.te ed a chl le
ha eseguite.

Tl !
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Ma disgraziatamente la linea non & ancora
completa: andiamo da una parte da Sestri-
Levante a Framura: sono 15 chilometri; la
spesa @ stata di 92 milioni; dall’alira parte da
Spezia a Manarola: 6 chilometri con una spesa
di 23 milioni. Manea il troneo intermedio,
18 chilometri, 130 milioni. Dovendovi provve-
dere le ferrovie, in questi momenti di economis,
la questione resta allo studio, come disse in
sede di interrogazione 'onorevole Ciano. Perché
¢ un eufemismo, un modo di dire: quando un
lavoro non si pud fare subito, &i dice che &
allo studio. To auguro che lo studio termini,

CIAXNO, minisiro delle comunicazioni, Ter-
minerd il giorno in cui si saranno trovati i
quattrini.

RICCI FEDERICO. In compenso, onorevole
ministro, non la tedierd, o Ie lascero allo studio
. la direttissima Genova—Milano, della quale oggi
non parlero.

In materia ancora di raddoppio di binario,
vorrei raccomandare, oltre la linea a levante,
anche quella s ponente di Genova, che &
esposta ancora di pit agli assalti del mare, alle
frane, e per la quale il raddoppio del binario
8i sta effettuando nel tronco Pegli-Voltri, ma
ancora non sappiamo quando si procedera verso
Savona.

Bilancio delle Ferrovie, — VYeniamo al bi-
lancio ferroviario.

Nelle entrate per prodotto del traffico,
abbiamo in confronto del massimo, che fu
T’'altro Anno Santo 1925-26, una diminuzione
di cirea 34 %; nel 1925-26 lire 4.863 milioni;
nel 1929-=30 lire 4.646 milioni; nel 1931-32 lire
3.328 milioni; preveutno 193334 lire 3.003
milioni.

Ma le spese non procedona parallelamente
alle entrate in tale contrazione e quindi viene
il disavanzo. )

La questione & la stessa nel bilancio dello
Stato e nella maggior parte dei bilanci privati.

Gli anni di prosperita finiscono per essere
dannosi. E quasi una legge naturale, conforme
alla caducitd delle eose umane. Un anno di
prosperitd induce a contrarre nuovi impegni
e ad aumentare le spese fisse, Quundo poi le
entrate si restringono, non & altrettanto facile
andare indietro nelle spese. 1 colleghi hanno
presente quella ruota dentata ohe & anche negli
orologi, alla quale & applicato un ordigno che
le impedisee di tornare indictro, %l?’ordigno

credo si chiami nottolino; In difficoltd per 1¢
amministrazioni sta appunto nel poter solle-
vare il nottolino onde permettere alla ruola
dentata di girare indietro.

L’onorevole Ciano ha cercato di disimpt”
gnare questo compito molto bene negli anni
passati; fino al 1932 ha manovrato assu
bene il nottoline; ma pei la manovra & diven-
tata pid difficile, perché In contrazione dell®
entrate in questi ultimi anni si & intengificata.

Cosl si arriva ad un disavanzo: dopo aver
a,vuto un massimo utile di 378 milioni ne!

1925-26, abbiamo ora nell’ultimo bilancio pub-
blicato, quello del 1931-32, un disavanzo di
198 milicni (ma, a rigore, & di pid, come iro
tra breve). Nel bilancio in corso si ritiene che
sard di 630 milioni; e mnel biluncio 1933-3+4
di 675 milioni. Abbiamo, per fortuna, 'Anno
Santo che ei porterd, coi vantaggi spirituali,
anche quelli economici nell’erercizio ferrovia-
rio. Ci stiamo avvicinando di questo passo, per
tutt’altre cause, ai bilunei del 1920-21. .,

CTAXNO, ministro delle comunicazioni, Siamo
a meta,

RICCI FEDERICQ. Siamo a meth, dice
Ponorevole ministro, ed & vero; dird poi come
mai sizmo a metd. Tornando al deficit, essv
dovrebbe a rigore essere aumentato di 40 mi-
lioni per D’avvenuta soppressione dell’accan-
tonamento nel fondo pensioni, di 100 milioni
per la. soppressione dello stanziamento per il
rinnovo del materiale, e di altri 115 milioni
che si sono attinti alle riserve, 8i ha cosi un
aumento di 253 milioni.

CIANO, ministro delle comunicazioni, 1)
quale bilancio parlat Vorrei che si fosse
esatti,

RICCI FEDERICO. Di quello del 1931-32.
Sicche si arriverebbe ad un defieit di cired
400 milioni.

Ma c’d una voee che cagiona qualche ansieti.
ed & quella che riguarda le seorte. Vi accennd
anche Tonorevole De Vito nella sua relazione.
Vi sono, tra le altre, le georte che riguardano
il eombustibile e quello relative ad altri mate-
riali di approvvigionamento. Le scorte di com-
bustibile salgono & 3.130.000 tonnellate; e per
una minore valutazione dei prezzi unitari, dq
118 a 107, valgono 33 milioni di meno. Ma i0
non sono riuscito a trovare tra le perdite,@io?
nel conto esercizio, lu registrazione di guests
uscita per dir_.niuuim valutazione,
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CIANO, ministro delle comunicazioni. I il
Consumo. :

RICCI FEDERICO. No, no. Le daro la
Apiegazione. Se si fa il conto delle scorte alla
fine del giugno 1931, aggiungendovi il valore
degli acquisti e deducendo limporto del con-
Sumo, si arriva ad una rimanenza superiors
ber 33 milioni ally valutazione del bilancio.
Prohahilmente v'& stato un compenso, un
assorhimento, nella valutazione complessiva di
altre scorte. Ma & una questione che lascia un
pPo’ perplessi. Le scorte degli altri materiali
Fappresentavano nel 1928-29 468 milioni; nel
1929-30 490 milioni; nel 1930-31 543 milioni;
nel 1931-32 600 miliopi. Poiché nei prezzi v’3
8tato ribasso, e infatti il numero indice dei
prezzi all’ingrosso in quattro anni & sceso da
480 a 320, bisogna econcludere che sia cre-
seiuto molto di quantitd ik materiale in deposito.
Ma nella relazione, che da ’clenco dei maggiori
acquisti, non vedo sinno stati provvisti tanti
altri materiali. E re fossero stati acquistati
sarebbe da chiedersi perché, in questo ‘mo-
mento in cui ristagnano i lavori, 8i fanno acqui-
8ti di materiale aumentando le scorte, Queste
seorte probabilmente sono sopravalutate; &
quello che succede in molte aziendo private e
industriali. To credo che, se lo ferrovie portas-
kero il valore delle scorte al prezzo rigorosa-
mente corrente, nei avremmo in questo bi-
lancio una nuova causa di disavanzo forse
dellordine di 200 milioni circa.

L’onorevole ministro Ciano mi interruppe
relativamente ai bilanei 1920-21-22. £ vero,
“abbiamo avuto un fortissimo deficit in quei
bilanci. 1o mi riferisco esclusivamente al risul-
tato finanziario; perché gono il primo a fare
Velogio della grande differenza che si riscontra
tra il servizio di allora e quello d’ogui. Allora
il disavanzo massimo fu di un miliardo e mezzo,
compensato in parte con 190 milioni presi da
entrate fuori bilancio (provenienti, mi pare,
dalla vendita di ecarbone a privati, come
I'anno scormo per sistemare il bilancio si attin-
sero 20 o 25 milioni dal residuo della stessa
antica gestione); ma lasciamo stare queste
entrate fuori bilancio. Rimane dunque un mi-
liardo e mezzo di disavanzo che fu il massimo
ragciunto, La causa pid importante fu il prezzo
dol combustibile, che & invece I'elemento piu
favorevole negli attuali bilunci ferroviari,

e

b4
, )

-

Il prezzo de! combustibile nel 1913-14 era
di lir¢ 36,46 la tonnellata, il che corrisponde a
133,70 lire odierne. Orbene nel bilancio 1931-32
il prezzo del combustibile fu di lire 120,69;
oggi credo che sia 90 lire cirea. Nel 1920-2i
era lire 417,86, cosicché sul consumo di quella
annata, che fu 2.700.000 tonnellate, se si avesse
avuto Ja fortuna di pagare il combustibile al
prezzo stesso del 1931-32, si avrebbe avuto
nn risparmio di lire 297,17 per tonnellata,
ciod in tutto lire 802.337.000; pin della metd
del disavanzo pauroso; che si sarebbe ridotto
percio da un miliardo e mezzo a 700 milioni
circa.

Quattro cause concorsero alla diminuzione
di consumo di combustibile, diminuzione tanto
assoluta che relativa.

Prima: lelettrificazione, che nel 1920-21
permetteva di risparmiare 203.000 tonnellate
di carbone ed oggi ne fa risparmiare 591.000.

Seconda; un impiego piu giudizioso del com-
bustibile da parte del personale grazie a una
miglior disciplina e alla rinnovata applicazione
dei premi sul risparmio di carbone.

Terza: le macchine pia perfezionate, aventi
quindi un maggior rendimento,

Quarto: la migliore qualitd.

Pud sembrare strano, ma & un fatto pur
troppo vero e provato, che quante pid i prezzi
gumentano tanto peggiore & la qualitd della
merce.

Nel mercato aperto la cosa & evidente
I'aumento dei prezzi significa maggiore do-
manda, la quale incita il produttore a mettere
sul mercato quanta pid merce pud produrre,
anche scadente,

Nei monopolii, nei mercati chiusi non do-
vrebbe succedere, perd succede. Abbiamo I'esem-
pio dei sigari di Stato per i quali quanto pin
8i elevano i prezzi tanto pid peggiora la qualita.
In materia ferroviaria possiamo prendere ad
esempio i modesti cusecini che si aflittano nelle
stazioni: i quali sono diventati di dimensioni
microscopiche, ed anche questo & un effetto
del monopolio: infatti se ei fosse la concor-
repza, 8i avrebbe come qualitd un servizio
migliore. Quello che & avvenuto per il carbone
& avvenuto per quasi tutti i materiali. Nel
1920-21 si ¢ avuta una molto maggiore spesa
di riparazioni e manutenzione ed anche mag-
giore kpesa per indennizzi ¢ furti, Si arrivo,
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credo, a spendere 100 milioni di indebnizzo
per furti ed avarie ecc. mentre oggi si apende
un milione e mezzo. Naturalmente oggi vi &
ben altra sorveglianza e hen altro renso del
dovere nel personale, ma indubbiamente, se le
cose si fossero allora valutate ai prezzi d’oggi,
8i sarebbe pagata una somma molto minore.
Ed anche un minore incentivo ai furti; il quale
¢ in funzione del valore della merce. Infatti
vi fu un momento nel 1920 in cui il carbone
gall 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 vendova
pure a 80 centesimi. Oggi che il carbone costa
10 centesimi al chilo, e il pane lire 1,60, do-
vrebbe rubare 16 chili di carhone per procu-
rarsi lo stesso chilo di pane. Come si vede la
cora & un po’ diversa. (Si ride).

Altro elemento di differenza dal bilancio del
1920-21 ¢ la tariffa. ferroviaria. Negli anni dal
1923 al 1925 la tariffa ferroviaria fu in con-
fronto del 1920-21 aumentata notevolmente,
del 20,80 % cirea per le merci e del 17 %, per
i viaggiatori. L'aver voluto mantenere le ta-
riffe forroviarie basse, mentre i prezzi salivano
ed il bilancio delle ferrovie era in dissesto,
fu un errore dei governanti di quel tempo e
devesi anche all’ingistenza degli industriali che
volevano trasporti ferroviarii bassi, per faci-
litare la ripresa economica del paese. I! 17 9
di differenza in meno per i viaggiatori ed il
20 ° in meno per le merci rappresentano
circa 560 milioni di lire e cid completa la spie-
gazione del lamentato disavanzo di un mi-.
liardo e mezzo.

Personale. - Il personale, che era arrivato a
227.500 dipendenti, & discero a 144.906 ed oggi
(lo rilevo dalla discussione alla Camera doi
doputati) é sceso ancora a 138.880, ma la spesa
relativa non ha subito un identico migliora-
mento. Nel 1921-22 ni spesero in tutto, com-
prese le pensioni, lire 2.402 milioni; nel 1931-32
lire 2.203 milioni,

La spesa totale & rimasta pressochd inva-
riata perchd & aumentata la spesa unitaria,
malgrado che il costo della vita sia nel 1931-32
lo stesso che era nel 1913-14, ciod cirea 380.
Ta relazione della Giunta del bilancio alla
Camora dei deputati si oceupa di questo argo-
mento pubblicando una tabella molto interes-
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sante delle variazioni dello stipendio medio
del personale: essa perd “dovrebbe essere, 3
mio avviso, completata colla indicazione della
variazione del costo della vita, giacche nop
8i pud discutere se un prezzo & alto o bass®
ge non lo mettiamo in relazione col costo della
vita. Lo stipendio medio & passato da lire 9353
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 pit
recente). Da essa risulta che lo stipendio
medio & di 8983 e varia a seconda delle loca-
litad: per esempio, sulla Roma—QOstiz abbiamo
lo stipendio medio di lire 13.580; sulle Nord-
Milano lire 10.4086; sulla Reggio—Ciano lire 8715.

CIANO, ministro-delle eomunicazioni. Ma
su quelle linee di notte non si viaggia.

RICCI FEDERICO. C'¢ anche un altro
motivo: le diverse localita, giacché dalle Fer-
rovie dello Stato, se non erro, & stata fatta
una perequazione di stipendi (non al tempo
dell’onorevole Ciano ma poco prima) che elevd
allo stesso limite sia le linee di scarso traflico
che le linee principali.

Altri vantaggi del personale sono, oltre 1o
pensioni (di cui parlerd tra breve), varie isti-
tuzioni fra cui « La Provvida », che & up esem-
pio molto interessante di rifornimento collet-
tivo, meritevole dell’attenzione del pubblico.
Perd il costo non & ecalcolato esattamente
perchd, come fa osservare la relazione alls
Camera dei deputati, nella « Provvida » pre-
stano servizio 1163 impiegati delle Ferrovie
dello Stato, pagati dall’Amministrazione dell®
ferrovie, sicchd il loro costo non viene a-ddebi:
tato al bilancio della « Provvida ». Anche ght

enti che affittano le botteghe alla « Provvida»

fanno pigioni molto hasse, tanto che per 296
bottoghe in tutta Italia si paga lire 346.64™
ciod poco pid di 1000 lire ciascuna. E neces:
sario tener conto di tutte queste condizion!
favorevoli giacchd, se esse non si verificarsero,
inveco di un utile nel bilancio della « Provvida ?
si potrebbe verifieare un passivo,

Ma cid non pertanto Pistituzione & lodevele
e morita di essere muntenuta. Vi sono poi
altre istituzioni, come quella, per csempios
delle case, per la quale perd dovremmo ¢alco”
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lare il contributo statale sugli interessi dei
Mutni di 2,75 per cento 'anno. C’¢ il Dopo-
lavoro ¢, rignardo alla Sezione Dopolavore agri-
¢olo, non ho che da congratularmi degli splen-
didi . risultati ottenuti. La relazione delle
ferrovie da notizia di questi risultati. Nella
Telazione di 4 o 5 anni fa si spiegava come le
#alline del «Dopolavero agricolo» facciano
140 uwova all’anno invece di 100 che sarebbe
la media per tutta 1'Italia. Eravamo perd
in tempo di inflazione. (8s ride).

Pensioni. — Veniumo alle pensioni, Esse
80no un peso, un perioolo molto grave, nun
80lo nel bilancio dell’azienda delle ferrovie, ma
auche in quello dello Stato e di tutte le azien-
de private, nelle quali, non le pensioni che
feneralmente non esistono per i privati, ma
le sole indennita di licenziamento rappresen-
tano un onere fortissimo cui non si provvide
in tempo. Per le pensioni le ferrovie pagano
circa 500 milioni; il fondo pensioni vi con-
tribuisce soltanto con 53 milioni (interesse di
un miliardo circa), le ritenute con 79 o 80 mi-
Honi, e per il resto, eirca 370 milioni, el ora
anzi quasi 400, le Ferrovie di Stato.

CIANQ, ministro delle comunicazioni. Di-
kgrazigtamente !

RICCI FEDERICO, L'insufficienza delle
ritenute e del fondo pensioni & evidente. Non
8i & nei tempi passati provveduto a costituire
un fondo pensioni sufficiente, e 8i sono conei-
derate utili, gifre che avrebbero dovuto invece
accantonarsi nel fondo pensioni.

CIANO, ministro delle comunicazioni. Si &
cambiata la legze delle penaioni.

RICCI FEDERICO..... e la ritenuta &
gopratutto insufficiente. Dal momento che

& cambiata la legge, dal momento che per cir-

tostanze eccezionali si sono assunti nuovi im-
Piegati e se ne sono messi a riposo molti altri,
biﬁognava provvedere subito a inoremuntaro
il fondo pensioni e ad aumentare Ia ritenuta.
Se noi’ prendiamo, per esempio, il bilancio
della Banca d'Ttalia, uscito da pochi giorni,
8bbiaumo un fondo pensioni il quale & nella
Proporzione di circa tre volte I'importo degli
8tipendi; 78 milioni di stipendi, 280 milioni
fondo pensioni. Dunque tre volte l’'importo
degli stipendi. Nelle Ferrovie dello Stato
&bbiamo stipendi per quasi 2 miliardi, con un
fondo pensioni di appens 1 miliardo e 75 mi-

lioni, cioé in ragione della metd circa; ciod
in una proporzione set volte minore, La Banca
d’Italia si & dunque formata un fondo pensioni
gufliciente, le Ferrovie dello Stato no! Cosl
neppure Pazienda principale, ciod lo Stato,
e molte altre aziende private.

Concorrenza degli automezzi. — Ma la cansa
principale dell’attuale disavanzo delle ferrovie,
ciod del contrarsi delle entrate &, come aceen-
nava Ponorevole collega Gallenga, la concor-
renza degli automezzi. Mi sia consentito di
dirne rapidamente qualche cosa. La relazione
delle ferrovie calcola un danno di 400 milioni
nell’esercizio 1931-32.

La diminuzione & stata piu forte nel gettito
delle merei (17,61 %) che in quello dei viag-
giatori (14,26 9%,); e tende ad aceentuarsi
gia per la minore quantitd trasportata, che
per i ribassi praticati dalle ferrovie. Il pro-
dotto per viiggiatore—chilometro & sceso da
lire 0,193 del 1927-28 a lire 0,192 del 1930-31
e a lire 0,187 nel 1931-32. Tl prodotto per ton-
nellata—chilometro & sceso dal massimo di
lire 0,256 del 1928-29 a lire 0,247 nel 1929-30;
lire 0,224 nel 1930-31 e a lire 0,211 nel 1931-32.

Alla Camera l'argomento & stato discusso
o 8i & fatto il confronto colla Francia e colla
Svizzera. Io diré qualche cosa dell'Inghilterra,
perché il modo come & stata ivi risolta la que-
stione corrisponde abbastanza a quello che si
sta faucendo o si potrebbe fare in Italia. I
stata cola costituita una commisgione presie-
duta da Sir Salter, che nell’agosto 1932 ha
concluso in questo modo: essere materia di
giustizia il porre le ferrovie e gli automobili
nello stesso piano; ciod, come le ferrovie (che
13 Bono private) pagano intieramente tutte
le spese afferenti alla loro sede, cosl anche gli
automobili, gli autocarri paghino tutte le spese
afferenti alla sede stradale. Allora si & osser-
vato che gli automobili a benzina, per tra-
sporto persone, pagano nella proporzione do-
vuta, ma che gli autocarri pagano meno.
Considerati poi gli altri inconvenionti cagio-
nati dagli autocarri & 'usura e i danni alle
strade, si & concluro col proporre una maggiore
disciplina nelle licenze, tenendo conto del
trattamento del personale e delle oondizieni
di manutenzione cui gli autocarri dovranno
essere assoggettati. Oltre ad un aggravio della
tassa di licenza si & pensato ad un aumento
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del dazio doganale sulla nafta. I1 Governo
inglese ha, nello scorso aprile, accettato quasi
per intiero le conclusioni della commissione
Salter, e precisamente ha portato un aumento
nella tassa di licenza o di circolazione sicché
un autocarro della portata di cinque tonnel-
late che pagava 48 sterline, oggi ne paga 120
(da noi paga eirca 800 lire). Poi ha elevato
anche il dazio doganale sulla nafta, di un
denaro per gallone, ciod una sterlina per ton-
nellata, vale a dire 66 lire, cio& circa sei
centesimi @ mezzo per chilo. L’aumento del
dazio sulla nafta non & stato fatto cold sol-
tanto per considerazioni di traffico automo-
bilistico, ma per aiutare le miniere di carbone
e Dlelettriciti, che naturalmente sono un po’
gelose dei vantaggi del combustibile liquido.
Rispetto alle miniere di carbone, noi siamo in
condizione diversa; rispetto alla elettricitd
potrebbe forse essere utile aiutarne lo sviluppo.
Se vogliamo fare gli stessi conti in Italia,
vediamo che, nel bilancio delle ferrovie, lo
spese por la manutenzione e miglioramento
dello linee, tenuto conto del personale, delle
pensioni e degli interessi sui capitali mutuati
gono circa 970 milioni.

Di pin 8i deve prendere in considerazione
il fatto che la merce e i viaggiatori pagano
una tassa erariale corrispondente a circa il
2 o/ sul nolo dalla quale i trasporti per auto-
mobile sono esenti.

Orbene, la merce e i viaggiatori pagano tutta
la spesa relativa alla sedo ferroviaria, e la
merce concorre per pid di meta in ragione di
sei centesimi per tonnellata—chilometro. Ve-
nismo al traflico degli automezzi: le automo-
bili per il trasporto delle persone contribui-
scono alle gpese della strada pagando suffi-
cientemente; gli autocarri, ciod i trasporti
merci pagano poco. La tassa di circolazione
relativa ai soli autocarri potrd arrivare a circs
60 milioni e il dazio sulla nafta, oggi aumen-
tato, potra forse arrivare a circa 120 milioni;
in tutto mon si raggiungono 200 milioni. Le
spese per le strade sono 350 milioni solo per
la gestione dell’azienda stradale, pil le spese
che fanno le provincie e i comuni. Probabil-
"mente si superano 700 milioni, di cui almeno
meta dovrebbero stare a carico dell’autocarro
che pid ingembra e consuma le strade.

Cume & noto, il motore a nafta per veicoli

aq P
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& recente: data dal 1928 o 1929; prima 13
nafta si adoperava solo per macchine fisse
B stato inventato, dopo una quantita dl
prove, dai nostri costruttori un motore adat-
tabile agli antocarri, che permette una velo-
cith fino a quasi 50 km. all’ora. A eausa del

guo peso ess0 non ¢ egualmente adatto alle -

automobili; ma ha sul motore a benzina il
vantaggio d’esser pid semplice non avendo
nd carburatore, né magnete, n¢ candele. Da
allora & stato possibile impicgare su vastd
scala gli autocarri per il trasporto della meree,
grazie al basso prezzo della nafta dovuto prin-
cipalmente al trattamento fiscale. La benzina
vale, fuori dazio, lire 0,36 per kg.; e la nafta
lire 0,19 circa. Ma sulla benzina grava dazio
ed altri oneri fiscali per circa lire 1,74; sulla
nafta solo lire 0,33 pure basandoci sul decret0
28 gennaio, oggi stesso sottomesso alla nostra
sanzione, che ne elova il dazio. Cosi avviene
che i prezzi di vendita al consumatore siano
rispettivamente cirea lire 2,50 o lire 0,70.

La conclusione sembrerebbe essere una pere-
quazione tributaria, e ciod un ulteriore aggravio
sulla nafta. Ma io non indico alcuna conclu-
sione speciale, tanto pil che nou possiamo
restringere le nostre previsioni al solo motore
a nafta. Infatti si stanno sviluppando, spe-
cialmente all'estero, altri tipi di motore; in
Inghilterra si riestende l'impiego del motoré
a vapore, a carbone; quis’é esperimentato quale
carburante il carbone vegetale; poi aleool,
benzolo, ecc.; §°8 anche trovato convepient®
I'impiego del gas illuminante, fornito in bom-
bole, che aziona particolari tipi di motori; v'&
pure Yelettricitd: insomma non dobbiamo
considerare solo la nafta. :

Forse surebbe meglio rimaneggiare la tassd
di licenza o circolazione, tanto pid che, spe-
cialmente in confronto con quella pagata dal-
Pautomobile per persone, sembra un po’
bassa. Consiglierei, se possibile, una tassd
non fissa come lattuale, ma graduata iD
ragione del lavoro fatto, ciod del cammino
percorso (dato che si pud accertare in modo
sicuro) eventualinente in ragione decrescento.

Con ¢id 8i ovvierebbe anche ad un altro
grave inconveniente della situazione attuﬂlcg
relativo alla concorrenza disastrosa e ai moll
di perdita che praticano gli autocarri. Essend®
Ia tassa dovuta in qualunque caso, pinttosto

.

“ g '
-




_Atti Parlamentart

Senato del Regno

LEGISLATURA XXVIII — 1 SESSIONE 1929-33 — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 29 MAGGIO 1933

Sr—

the star fermi pud convonire viaggiare se la
Perdita & minore. Se la tassa fosse dovuta solo
Quando si viaggia, probabilmente molti tra-
8porti in perdita sarcbbero evitati.

Un indizio della situazione pericolosa, del-
attnale baraonda, I'abbiamo nei dati stati-
8tici forniti dal registro automobillstico, sui
debiti iscritti a carico delle automobili. In
Quattro anni si sono iseritti lire 1.431.000.000
di lire, e si sono effettuate cancellazioni per
lire 748.000.000: & chiaro quindi che gli auto-
€arri (perché sono quasi tutti autocarri) vivono
8ul eredito. In quattro anni si sono indebi-
tati per 683 milioni; ed in gran parte & un rischio
¢he ricade sugli industriali costruttori.

Ora a tutte queste difficoltd le ferrovio cer-
€ano di mettere rimedio col migliorare il ser-
Vizio nel modo indicato dall’onorevole Gal-
lenga, che io non stard a ripetere, e con atti-
Tare il trafiico.

Sulla prima parte (miglioramenti ed esten-
8ioni dei servizi) non ho che da approvare.
Quanto al modo di attirare il traffico mi sia
Consentito di fare qualche riserva.

Si cerca di attirare il traffico con sistemi
Commereiali, giustissimi e logici nella lotta
Per la concorronza, ma non altrettanto ispi-
Tati ad equita, trattandosi di un organo dello
Stato. £ un poco I'illustrazione del proverhio:

*Dagli amici mi guardi Iddio che ai nemici.

¢l penao io », 0, se volete, I'applicazione ter-
Tena della parabola della pecorella smarrita,
0 del figlino! prodigo. Infatti se ¢'é chi non
abbia a disposizione altro mezzo di trasporto
?he la ferrovia, nessuna pictd: paghi la tarifla
In pieno; sia soggetto alle pin rigorose condi-

Zloni dei trasporti ferroviari. Tnvece se c¢’8 |

¢hi abbia la fortuna di disporre d'un corso
Q'acqua o una strads dove si possano attivare
trasporti in eoncorrenza colla ferrovia, allora
ver lui gi facciano sacrifici.

Dunque per il cliente obbligato nessun ri-
Buardo; per il cliente che cerca di tradire, di
al]Ontanarsi, si accordano sacrifici e riduzioni
del 10, dol 20 ed anche del 30 %, sulle tariffe
erroviarie,

Lo stesso avviene, perd con minor oflesa
alla giustizia, per i viaggiatori.

. To credo che si stia un po’ esagerando nelle
fWduzioni continue di tariffe ferroviarie in
OCcasione di fiere, esposizioni, ricorrenze, ecc.

Disoussions, f. 840

3. 8 . &

Oggi si pud dire che ¢i siano a periodi ridu-
zioni per qualunque destinazione, e paga il
pieno prezzo solo c¢hi viaggia per ragioni gravi
inderogabili.

Le ferrovie banno attirato un traffico di
2.017.000 tonn. di merci, col ribasso medio
del 17 9; ricuperando dal traffico eamionabile
1.213.000 tonnellate e dal traffico marittimo
373,000 tonnellate. E il sistema del dumping,
il quale & ingiusto. Sarebbe preferibile che si
studiasse un rimaneggiamento gencrale delle
tariffe, senza aleuna offesa alla giustizia. Fare
tariffe in molti casi pid basse; dove & possibile
lagciarle 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 pia furbo, al pid
forte e al pid accorto.

CIANO, ministro delle comunicazioni. Ella
® male informato, Le riduzioni si basano
esclusivamente sulla quantitd dei trasporti;
& 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
esompi !

RICCI FEDERICO. Si fanno concessioni
tariffarie a favore di certi porti per linve che
penetrano nell’interno, molto piit che da altri,
a causa della possibilitd di ricorrere ad altri
generi di trasporto come canali o automezzi.
Potrei citare industrie che spediscono tutta la
loro produzione col ribasso del 30 9, mentre
altre similari situate in altre localitd non go-
dono degli stessi vantaggi. E non 8 nemmeno
giusto usare un trattamento speciale al grosso
produttore danneggiando i molti piceoli,

Traffice marittimo. — Permettetemi ancora
poche parole sul traffico marittimo. Io dovrei
riferirmi ad una osservazione fattami l'anno
scorso relativamente alle statistiche, da parte
dell’onorevole ministro, Egli mi fece osservare
che certe discriminazioni nelle statistiche, da
me consigliate, gid esistono. Lo sapevo; ma io
intendevo riferirmi ai comunicati fatti alla
stampa, Per esompio quello rolativo al traffico
dei porti nel mese di marzo dice che sono state
caricate escaricate 2.712.000 tonnellate e la ban-
diera italiana vi ha partecipato per 1.669.000,
ciod per il 63,90 %. E vero sostanzialmente;
ma bisogna distinguere la partecipazione che



Atti Parlumentari

- 6396 —

Senato del Regnd
—-————‘/

LEGISLATURA XXVIII —

i ——

1% BESSIONE 19"9453 — DISCUSSIONI — TORNATA DLEL 29 MAGGIO 1933

I

la bandiera nazionale ha avuto nel traffico tra
porti nazionali da quella che ha avuto nel traf-
fico coll’estero. Sono due cose molto diverse;
o mettere nel comunicato una cifra unica
significa indurre in errore coloro che la leg-
gono. Bisogna pensare che molte volte il pub-
blico e specialmente gli uwomini di governo
regolano le loro azioni in base alle prime im-
pressioni che non hauno poi tempo né ocea-
sione di rettificare. Se noi mediante statistiche
troppo sintetiche facciamo sorgere impres-
sioni non esattamente conformi al vero stato
delle cose, ¢id pud econdurre ad apprezzamenti
erronei e a provvedimenti non rispondenti alla
realtd. Lo stesso onorevole ministro cade in
una inesattezza di questo genere quando alla
Camera dei deputati, nel suo reecente discorso,
dice che nel 1932 c'é stato un regresso del
6,30 % nel traffico dei nostri porti, ma che
perd la nostra esportazione ¢ aumentata di
86.000 tonnellate. Orbena, c’é stato si nel com-
plesso un regresso di 6,30%,; ma se distinguiamo
il traflico di eabotaggio dal traffico con 'estero,
abbiamo cifre ben differenti: 4,60 9, di aumento
nel cabotaggio (da tonn. 9.709.000 a tonnel-
late 10.293.000), e 11,10 9, circa di diminu-
zione per il traffico con 1'estero (da 22.728.000
tonncllate a 20.080.000). E aumentato 1'im-
barco perché 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),

E 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 & considerazioni importanti. Se noi ad esem-
pio in un calcolo attuariale dovessimo consi-
derare 1’etd media dei membri del Parlamento
troveremmo una media unica di circa 43 anni
(o pilt vera cifra), ma se noi distinguessimo
I’etd media dei senatori da quella dei deputati,
rileveremmo pur troppo medie ben diverse !
Il traftico di cabotaggio & dunque aumentato
dall’anno scorso, cosa strana & prima vista
in un momento in cui i trasporti sono in erisi.
Quale la causa ! Probahilmente & perchd le
tariffe ferroviarie sono troppo elevate e cind
non hanno seguito I’andamento del mercato

39 N |

e quindi una parte di traffico se n'd andata PeT
mare. Non si tratterebbe quindi d'un progross®
o d’un maggiore sviluppo di qualche attivit:
del Paese, ma di uno spostamento di traffice-
Il porto di Roma & abbastanza prospero ap-
punto per questa ragione, perché ciod le &
riffe ferroviarie sono alte e molta merce 42
Genova, Livorno, Civitavecchia, Napoli rag:
giunge Roma per mare anziché per terra come
faceva prima,

Porto di Genova. — Analogaments le statisti-
che del porto di Genova omettono (particolal:‘
mente per gli imbarehi) ogni distinzione tra il
traffico di cabotaggio e quello con I'estero-
Il movimento totale del porto fu, mel 1932
tonnellate 6.390.000 compresi i bunkers; nel
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 nel 1928
1. 212 000 nel 1913. Ma se, ricorrendo alle stati-
stiche della dogana, distinguiamo il cabotaggio
dall’esportazione, vediamo che il primo & stato
nel 1932 di tonnellate 579.000; nel 1931, 455.000;
nel 1928, 395.000 ciod & cresuut,o in 5 enni
di 45 %,; mentre 1'esportazione & diminuita di
altrettanto, scendendo nel 1932 a 311.000 ton-
nellate da 415.000 del 1931 e 626.000 del 1923

Non 8o se la dogana comprenda nel cabo-
taggzio, come a rigore potrebbe, anche i tré-
sporti a rimorchio; in tal caso nclle cifre sud-
dette sarebbero comprese le¢ consegne qul'l
porto del carbone e di altri materiali ai vieini
pontili: di Sampierdarena, Sestri ecc.,
avremmo confusi ¢ sommati in un’unica st#
tistica degli imbarchi questi rimorchi insieme
colle spedizioni di stoffe per Bombay e di coti
serve per 1’America !

Traffico coll’estero. — Se, dunque, mettiamo
insieme tutto il traffico senza distinzione, vo-
diamo che nel 19832 la, bandiera italiana vi h#®
partecipato per il 63 %,; ma se ci riforiamo al
golo traffico coll’estero, tale partecipazion®
scende a 46 %; mentre nel 1931 era 48 %; mel
1930, 30 %, ecc

Questa d1mmu710ne di cui varie sono l¢
cause, che sarebbe opportuno indagare (e fr®
I'altro i vapori in disarmo) mostra come in
ogni caso le nostre sovvenzioni, i nostri 8Uf"
gidii talvolta criticati all'estero abbiano il
realtd un’efficacia limitata e non 1mped1808“°
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Matto il traflico dei terzi. Ma si pud ancora
SUpporre che Ia marina estera faccia concor-
Tenza alla nostra grazie a speciali suoi sussidii
Ovvero ricorrendo al dumping; e che la nostra
faceia jI dumping nel traffico fra terzi e so-
8tenga, i noli col cliente nazionale ritenendolo
Bicuro. O forse vi sono accordi, vi sono cartelli
tra le varie compagnie, e quclle estere sono
Tuscitg ad esser pill invadenti ¢

Ricorderd casi recenti di merci e di mae-
Chinari molto delicati che dovevano essere
Importati in Italia, comperati da un‘azienda
¢ mi pare dallo stesso Governo italiano,
franco nel porto di New York. Queste merci
furone trasportate in Italia su vapori esteri,
anzi wna parte non vennero direttamente in
Italia, ma sbarcarono ad Anversa e furono
introdotte in Alta Italin per ferrovia. '

Citerd un altro fatto relativo ai vapori da
carico ai quali diamo premi di navigazione
anche e principalmente in considerazione del
traffico da e per I'Italia: per questa ragione fu
dato il primo premio di navigazione ai tempi
dell’onorevolo Boselli. ‘

Ora & avvenuto il fatto di vapori sussidiati
dall'Italia che vanno a far noli su altre rotte
asgolutamente diverse. Per esempio, dal Sud-
Africa con un carico di zucchero per il Ca-
Dadd; di 13 con un earico di grano per I'In-
ghilterra; dall'Inghilterra con un carico di car-
bone per il Baltico, e cosl via. Ma poiché noi
facciamo sacrifici sarebhbe preferibile che questi
vapori lavorassero tenendo bassi i noli da e
Per 1'Italia @ non su altre rotte che non ci
interessano. La cosa ha per ora poca impor-
tanza perchd per il momento & un fatto ec-
Cozionale, ma se si dovesse estendere, io credo
che sarebbe il caso di restringere Ia erogazione
di questi premii di navigazione, se non esclu-
Sivamente ai viaggi da e per I’ Italia, per lo
Meno ai vapori che fanno un ciclo e che per
®sempio ogni sei mesi toccano un porto ita-
lj‘1110; altrimenti lo spirito del sussidio vione
Variato.

V'8 forse un'altra causa del poco traflico

di merci fatto dalle nostre compagnic. La ra-
gione & che si da talora troppo poca importanza
al traffico merci: sicchd i nostri grandi trans-
atlantici quasi lo trascurano. Cid mi fa pensare
¢he sarebhe forse opportuno nello studio di
altri vapori, quando sara possibile riprenderne

la costruzione, di curare anche la costruzione
di altri tipi. )

Con i grandi transatlantici, col Rer, col Conte
di Savoia ece., noi eontentiamo 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 i mondo
non & tutto cosi. Vi sono anche aliri 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 lo merci. Un tipoe, il Cabin steamer
¢ adesso usato dagli Stati Uniti che hanno messo
gia in rotta due vapori, il Washington e il
Manhattan ed hanno soppresso il Lewiathan.
Io vorrei che pure noi, senza trascurare la clien-
tela di lusso, riflettessimo che questa non &
la sola e provvedessimo come gli altri a vapori
di altro genere.

Cosi ho finito, Chiedo scusa ai colleghi del
lungo discorso e chiude citando le parole di
un saggio. Non ricordo chi sia precisamente
questo saggio, ma ecredo sia Cassiodoro, o lo
cito perchd so che per lui ha un debole ’ono-
revole ministro delle comunicazioni che pure
Pultima volta lo ha ricordato.

CIANO, ministro delle comunicazioni. E stato
lei a tirarlo fuori! Io I’ho nominato solo per
ritorsione. La debolezza & tutta sua e gliola
lascio completa, (8i ride).

RICCI FEDERICO. 11 saggio adunque di-
cova: «Se qualcuno ti muove osservazioni,
non obbiettare né alla forma disadorna, né
alla argomentazione infelice o paradossale, ma
vedi se il concetto adombri qualche verita.
Nesgun errore & totalmente errato ». (Applausi,
approvazioni).

GALIMBERTI. Domando di parlare,

PRESIDENTE. Ne ha faicolt).

GALIMBERTI. Poiché I’onorevole amico
Antona Traversi si & reso renitento alla chia-
mata, io profitterd doll’ora ancora buona per
fare alcune raccomandazioni al ministro. Egli
ba cosl grande cuore che spero mi rendera
ragione. To desidero di aggiungere poche parolo
& quelle dette gid dal collega Federico Ricci,
ma non a scopo fiscale, soltanto a scopo uma-
nitario. .

Premetto che non sono disgraziatamente no
padrone di automobili, nd padrone di camions
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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 legge sulla circolazione stradale non fa
nessuna delimitazione di strade ai camions a
meno che non vi sia una palina proibitiva;
del resto possono passare dappertutto, Ora
quando questi mastodonti, perché sono diven-
tati dei veri mastodonti, passano su strade
comunali fanno certe carraie che rendono
impossibile la locomozione. Percio nel silenzio
della legge io pregherei il ministro di voler
limitare alle strade panmentate Is circolazione
dei camions.

Un’altra raccomandazione: dicono i tecnici,
ed io non lo sono, che l'inconveniente mag-
giore & quello delle ruote posteriori del camion
locomotore, le quali raspano maledettamente
il terreno. Su queste jo vorrei anche una mag-
giore vigilanza per non vedere le strade, spe-
cialmente provineiali, rappezzate in ogni tuogo
per i buchi fatti da tali- camions.

Anche desidero richiamare I'attenzione del
ministro sulla lunghezza dei eamions. Com-
yrendo benissimo che si possa lasciare sulle
strade di pianura il passaggio libero dei ca-
mions, anche quando hanno una gran lun-
ghezza, ma per le strade di montagna, che
sono fatte a tornanti, ne viene per logica con-
seguenza che molle volte il rimorchio ostruisce
addirittura il passaggio, Il rimorchio poi, osser-
vano sempre i tecnici, se non & fermoall’attacco,
avviene che shanda e succedono cosi spesso
delle disgrazie che potrehbero essere assoluta-
mente evitate. Anche su ¢id tengo che il mini-
stro rivolga la sua attenzione: sull’azione dei
rimorchi che formano proprio dei veri treni.
Portano -fino a 15 tonnellate ed anche di piy,
ed hanno anche delle dimensioni straordinarie,
cosicché, quando passano nelle strade interne
dei .«comuni, molte volte non riescono a passare
tanta & I'altezza della merce trasportata, Ed al
riguardo vorrei fare osservare al ministro che
Ia ‘lunghezza oggidi & tale che, tra il rumore
dol motore e la lunghezza degli autotrasporti,
passa un tale spazio che uno ha un bel suo-
nare quanto vuole, il conducente non gente,
A tutto cid & facile provvedere, come si do-
vrebbe provvedere riguardo alla carburazione,
perché appunto con Puso della nafta, di cui
parlerd tra breve, riescono questi camions a
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fare delle vere nubi, nubi nere che, quand®
Patmosfera & bassa, impediscono Ia visuale.
Come bene ha osservato il collega Ricei, I'i0-
dustria dei camions & protetta abbastanza dal
Governo, perchd, mentre la benzina paga und
lira al chilo, la nafta paga pochissimi cente-
simi, e D'assistenza stradale & pur ridotta &
ben poca cosa,

Or vengo alla fine perchd, come ho dett0
non avevo che pochissimo da dire. Riteng®
che alle citth di provincia gli autotrasporti
siano nocivi mentre vanno a vantaggio dello
grandi cittd. Cosi diminuiscono i mercati dell3
provincia, e si ha questo spettaeolo: che, mentre
nelle cittd grandi 1a merce ha un minor prezzos
in quelle piccole ha un prezzo assai supe”
riore.

8i dice: proteggiamo l'industria. E anche i0
sono dell’opinione che lindustria vada pro-
tetta: non ¢’ dubbio. Ma se I'onorevole ministro
vorrd vedere la statistica degli esami per 19
abilitazione a conducente, vedrid che quell'
g¢he devono essere conducenti non sono md!
riprovati: sono tutti promossi, E allora ™
domando se questo favorire l'industria nom
riesca poi a favorire I'industria degli asini, per-
ch®é queste promozioni (date proprio col ven-
tilabro) non giovano all’industria umana, €3°
sendo questi asini antori di sacrifizi di viw.-
Entrano per sino d'infilata nei negozi, che ©
tutto dire!

Si osserverd: bisogna anche ehe il pedon®
progredisea e 8i guardi, stia bene att,ent(?-
D’accordo, ma non tutti i pedoni sono giovanl
aitanti, svelti; ci sono i vecchi, i bambini, !
minorati. Per quosto deve esistere forse 13
scomunica di Edoardo Scarfoglio, di bandireé
dalle vie pubbliche il «vile pedone»1 Il vile
pedone ha anche esso dei diritti. L’industri®
della protezione della vita umana deve essere
protetta dal Regime, che spinge all'incremonto
demografico.

Si osserverd anche che c¢'d il progresso. V2
bene: il progresso & una bella cosa; vedremo
ancora la cireolazione aerea ! )

To auguro alla gagliardia dell’onorevole mt-
nistro delle comunicazioni di vedere quest®
circolazione acrea. Anzi io mi auguro che egli
possa rapire al suo collega Balbo anche questo
ramo nuovo delle comunicazioni.

Per conto mio, onorevole ministro, io nof
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arriverd neppure a vederla, come Mosd vide,
8enza entrarvi, la terra promessa...

CIANO, ministro delle comunicasioni, Non
metta limiti alla divina provvidenzal...

GALIMBERTI. Certo non bisogna mettere
un termine alla bonta di Dio e percio le auguro
di vivere tanti anni...

CIANO, ministro delle comunicazions, Liaugu-
Tio lo facevo per Lei.

GALIMBERTI. Grazie, ma nessuno & piil
meritevole di Lei di vivere a lungo. Ella 8
cosi giovane di mente e di vigore. A me, per-
duta ormai la gioventu fisica, non resta che
quella dell’anima, cui non rinuncio. (Applausi).

CRESPI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CRESPI. Onorevoli senatori, permettetemi
di trattenervi qualche minuto su un argo-
Mmento gia svolto dall'onorevole Gallenga e che
& veramente appassionante da tutti i punti di
Vista,

La relazione del collega De Vito, dopo aver
hotato la differenza tra l'entrata e la spesa
del bilancio delle ferrovie, accenna ad una
cifra molto importante e ciod @ 400 milion
di lire di traffico che sarebbero state tolte
dalle automobili alle ferrovie. Basterebbe che
il bilancio fosse completato da questi 400 mi-
lionij perchd esso fosse quasi in pareggio.

Come & stato accennato tante volte, la
lotta tra le ferrovio e gli automezzi ha preso
un enorme sviluppo in tutti i Paesi. In Europa
Il primo Paese in cui ha preso sviluppo @
8tata I'Inghilterra. Ed ha tanto appassionato
Popinione pubblica ed il Parlamento da deci-
dere il Governo a fare quella inchiesta che si
¢ chiusa con la rolazione Salter, citata" dal-
Ponorevole Ricei, relazione che ha portato ad
Un aumento di tasse sugli automezzi.

Salter aveva proposto un enorme aumento
d.i tasse, tale da rendere proibitivo il traflico
dutomobilistico; 1'opinione pubblica si ribelld,
lo tasse non furono fortemente anmentate e
le cose continuarono e continuano come prima.

CIANO, ministro delle comunicazioni. Biso-
gna dirlo al senatore Ricci Federico.

CRESPI. Anche in Germania la lotta si &
futta fortissima, ed anche in Italia, da quands,
Come ha accennato il senatore Ricei, si sono
Introdotti, a gloria delle fabbriche automobili-
Btiche italiane, quei nuovi poderosi autocarri,

che il popolo chiama « Carnera », e che corrono
sulle strade con ammirazione di chi ama con-
statare ogni progresso, ma con grande noia
di chi viaggia sulle strade stesse.

Ho sentito alcuni mesi or sono un grande
ingegnere italiano, che, per il suo ufficio, deve
necessariamente essere un entusixsta dell’auto-
mobilismo, pronunciare questa frase: se Ste-
phenson avesse inventato I'automobile invece
che la locomotiva forse le ferrovie non sareb-
bero mai esistite. I)'altra parte un autorevo-
lissimo ingegnere francese che sta alla testa
del movimento tecnico ferroviario francese
aleani mesi or sono mi diceva: tutto il movi-
mento automobhilistico peril trasporto di merce
& un bluff; basta che le ferrovie resistano ed
avranno piena ragione dell’automobile.

Come vedete due grandi ingegneri e due
opinioni assolutamente diverse.

CIANO, ministro delle comunicazioni. Cairo
e Berlino !

CRESPI. Precisamente. Quei due tecnici
antieipavano la sintesi delle conclusioni delle
due conferenze citate dall’onorevole Gallenga,
Chi ha ragionet Io credo cbe hanno torto
tutte e due; certamente esagerano tutte e due.

I’automezzo & diventato un potentissimo
mezzo di trasporto perché & un progresso come
il telegrafo lo fu sulla posta, il telefono sul
telegrafo, la radio unita alla teleyisione sul’
telefono. Tutta roba che dipende dall’onore-
vole Ciano e che egli cura con elevato spirito
di modernita e di praticita. Ma vediamo tecni-
camente la questione !

Quale & il miglior mezzo per il trasporto di
merci o di passeggeri, teenicamente pariando,
tra la ferrovia e ’'automobile t E indubbia-
mente la ferrovia. Io sono profondamente
persuaso che ge 1'automobile avesse preceduto
la ferrovia, la ferrovia avrebbe segnito e sa-
rebbe stata un grande perfezionamento sul-
Psutomobile. Questo per una ragione sempli-
cissima. L’attrito che si oppone alla trazione
necessaria ai trasporti & 40 volte inferiore, tra
una ruota di acciaio ed una rotaia di acciaio,
di quello che si produce tra un pneumatico
e una strada cementata. Dunque se tornassimo
ab ovo, se avessimo il terreno sgombro e fuces-
simo da una parte una bella strada per auto-
mobili e dall'altra una ferrovia, e cioé fissus-
simo sul terreno due guide d'acciaio, per farvi

e ®

49'*
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correre un veicolo munito di ruote d’acciaio,
noi vedremmo il veicolo ferroviario battere
per basso prezzo, per comodita e sicurezza
Pautomobile. Ora la situazione & falsata per
il fatto che la ferrovia non & in gran parte
un mezzo comimerciale di trasporto. La fer-
TOoVia ® nata come un mezzo commerciale di
trasporto, ma poi & diventata un mezzo poli-
tico. Le ferrovie devono sopperire ad una
quantitd di bisogni che non sono i bisogni
immediati del commercio; devono essere pronte
a fare qualunque trasporto, devono servire
linee passive dall’origine e i servizi redditizi
devono pagare anche per quelli che non lo
gono, L'automobile invece va dove sa di gua-
dagnare dei quattrini e non fa di regola servizi
passivi se qualcuno non gli paga le perdite
E qui apro una parentisi. 8i dice comunemente
che 'automobile non paga la strada. Questa
affermazione & infondata. E lo ha testd pro-
vato ’onorevole Ricei 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’automobilismo,
e ciod i 430 milioni dells benzina e i 200-230
milioni delle tasse di circolazione, verrebbero
fuori quei 700 milioni accennati testd dall’ono-
revole Ricei che rappresentano il costo delle
, strade italiane.

Dunque 'automobile paga le strade, e non
4 colpa sua se lo Stato si prende tutto il pro-
vento dclla benzina e Jo incorpora nel bilancio
generalo adibendolo ad altri usi. Chiudo la
parentesi! -

La concorrenza tra 'automezzo e la ferrovia
& diventata asperrima! Assomiglia alla bat-
taglia tra un elefante e le zanzare. L’automo-
bile di solito & guidato da chi vi ha un gran-
dissimo interesse; o ¢ un mandatario immediato
del proprietario o spessissimo & il proprictario
stesso; comunque il guidatore mette in opera
tutti 1 mezzi possibili, escogita tutti i modi
per arrivare a lavorare molto e & buon mer-
cato senza impicei di regolamenti e di spese
generali. Cio non possono fare le ferrovie. Non
distinguo tra ferrovie private e ferrovie di
Stato. Noi e i tedeschi abbiamo le ferrovie
di Stato, mentre in Inghilterra e in Francia
in grandissima maggioranza le ferrovie sono
private, ma con tutto cid il fenomeno & iden-
tico, anzi stiamo meglio noi perchd il nostro

A%

——

deficit ferroviario & notevolmente inferiore &
quello @i altri Puaesi. '

Dunque l'automobile guidata dal proprie-
tario o da un diretto suo mandatario pud
arrivare presto, bene e a minor costo; 13
ferrovia non ha potuto seguirla, evolvendosi
rapidamente. Quando quell’ingegnere francesé
mio amico mi diceva «basta che lo ferrovie
tengano duro e avranno ragione degli auto-
mezzi» faceva male i suoi caleoli. Un nostro
autorevols tecnico, l'ingegnere Vezzani, ha pub-
blicato il calcolo dei costi dei trasporti per
automezzi: noi automobilisti 1i abbiamo rive-
duti e trovati esatti. L'ingegnere Vezzani nelld
sua ultima memoria ha stabilito che la tonnel-
lata chilometro trasportata con autocarro 2
nafta pud venire a costare 17 centesimi, mentre
il costo medio del trasporto delle merci sulle
ferrovie attualmente & di 20 centesimi per
tonnellata chilometro. Ma néppure 'ingegner®
Vezzani ha tenuto conto di tutti gli ultimi
progressi degli autocarri e della grande inten-
sitd di lavoro dei guidatori. Se voi infatti
visitate uno dei pid moderni autocarri tip®
«Carncra » trovate che la cabina di guida @
molto alta e che nel tetto & disposto un lettino,
cosl che i pill moderni autocarri sono guidati
da tre conducenti, dei quali due stanno all®
guida ed uno riposa. Essi vanno a casas upd
sola volta ogni 15 giorni. Porcid mentre si cal-
colava che un autocarro potesse fare in medid
da 150 a 200 chilometri al giorno, oggi invecé
riesce a fare fino a 300 chilometri al giorno in
media pei 365 giorni del’anno! :

Talvolta fanno 400 chilometri a pieno carico
in 12 o0 14 ore, eppoi ritornano subito a vuoto;
lavorano in effetto 24 ore al giorno e 12 9
13 giorni alla quindicina. Cosl arrivano a costi
molto bassi, ed avendo finora come concorrente
soltanto la ferrovia, che fa prezzi elevati, pos-
sono guadagnare molti denari. Io conosco pic
cole ditte che esercitano i trasporti con auto-
carri, e che in un solo anno riuscirono & paf'aal“’
Pautocarro e ad accantonare parecchie mi-
gliaia di lire di guadagno nettissimo.

Se fate il conto delle tariffe ferroviarie per
le piccole distanze, voi vedete che gono molt®
elevate e talvolta sono elevate anche qua.ndo
sembrano a buon mercato. Per esempio, ¢00~
sideriamo il trasporto dei prodotti orto—frut:
ticoli. Le tariffe sono basse, e per lo gmnd‘
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distanze molto basse; ma si esige che in ogni
vagone viaggino dieci tonnellats di merce.
Ogniqualvolta questi prodotti viaggiano im-
ballati in cassette, in un solo vagone non ce
e entrano che cinquemila chilogrammi e allora
1l nolo raddoppia. Io ho fatto il conto (e vi
dird poi Ia ragione) del nolo ferroviario pel
trasporto delle pesche da Albenga a Milano.
| prezzo sarebbe bassissimo se, come ho detto
Prima, se ne spedissero diecimila chili in an
Vagone; siccome perd le pesche sono spedite
in casgette, in un vagone ce ne entrano solo
cinquemila chili. Il prezzo pereid raddoppia e
81 pud ragguagliare a 44 centesimi per tonnel-
lata—chilometro, che & un prezzo molto elevato.
11 camion puo fare lo stesso trasporto a 15 o
20 centesimi per tonnellata—chilometro e quindi
batte di gran lunga la ferrovia.

Ora perchd le ferrovie hanno mantenuto
Prezzi alti in tatti i Paesi del mondo ? Perche
le ferrovie hanno gompre lavorato in regime
di monopolio in tutti i Paesi e per cinquanta
auni non hanno subito eoncorrenza alcuna.
Quando comincio la concorrenza automopili-
Stica, lo ferrovie non credcttero al perico-
lo, )

Ho avuto occasione di parlare con uno degli
esponenti finanziari pin importanti delle fer-
Tovie inglesi, quattro anni or sono, e I'ho tro-
vato finalmente impressionato della concor-
Tenza che si sviluppava a danno delle ferrovie
hon da parte degli automezzi, ma da parte
degli aeroplani ! Agli automezzi lo ferrovie' nou
hanno mai creduto; solo adesso vi &i comincia
3 credere. Ed ora si deve correre urgentemente
ai ripari. Si sono fatte parecchie conferenze,
come ha detto 'onorevole Galimberti, ed una
altra & in preparazione che potrd essere molto
interessante. La Camera di Commercio Inter-
hazionale, 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 pin soltanto i ferrovieri, ma
anche gli automobilisti e tutti gli altri interes-
Bati nella coordinazione e nel miglioramento
dei traffici. Gi» 8'® fatto a Parigi uno studio
Interessante da esperti di tutti i Paesi del
Mondo, ma ancora pero non & stata stabilila
la data in cui questa conferenza sard tenuta.
Verrj probabilmente stabilita a Vienna al Con-
Bresso attuale delle Camere Internazionali di

Commereio,

e

In materia cosl grave bisogna trovare la
linea e questa, sembra, dovrebbe essere comune
a tutti I paesi, perché tutti i paesi soffrono
degli stessi mali. Il nostro Governo fu finora
preoccupato della necessitd di lasciare svi-
luppare l'industria automobilistica. Doveva
lasciarla sviluppare, Ecco perchd non solo non
ha aumentato le tasse, ma ha dato ai famosi
« Carnera », di cui parlavoe poco fa, nientemeno
che I'esenzione delle tasse. Il nostro Governo
doveva far cosl ed & inutile dirne lo ragioni
perchéd sono intuitive. Basta ricordare che fino
alPanno scorso la Francia, per esempio, pos-
sedeva 460 mila autocarri e noi ne avevamo
soltanto 80 mila, quasi tutti in pessime condizio-
ni; basta ricordaro che la Germania, che pure ha
attraversato la erisi che tutti ricordiamo,
possiede 160 mila antocarri, e che I'Inghilterra
ne possiede, se ben ricordo, 600 mila, per con-
cluders che I'Italia non poteva restare con
80 mila autocarri di terzo ordine. £ dunque
da approvare pienamente I'opera del Governo
cho ha facilitato DPintroduzione dj grandi
mezzi di trasporto anche sulle strade e che
I'ha ajutata in tutti i modi, perfino costruendo
una strada apposita tra Genova e Milano.

Perd oggi io credo giunto il momento di
una direttiva definitiva. Anche alla Camera
I'onorevole Ciano ha detto chinramente: « Primg
libertd — e fin qui benissimo — e poi eventuali
discipline ».

CIANO, ministro delle comunicazions. Liber-
td condizionata.

CRESPI. Si! La seconda parte condiziona
la prima. Ora io credo che sia giunto il momento
di mettere fuori lo condizioni di questa liberta,
perché temo che una grave crisi possa colpire
I'automobilismo stesso. E infatti un male
comune, qnando un affare & buono, di buttarci
tutti su quell’affare. In questo momento il
trasporte per strade 8 un buon affare e tutti
c¢i si buttano. Non ¢'d conduttore di taxi in
Milano che non sogni di diventare proprietario
di un «Carneran», di un grosso automezzo.
Cid gli riesco facilmente poichd per comperare
uno di questi grossi autocarri, che costano
dalle 80 alle 100 mniila lire, con il relativo rimor-
chio che costa 15-20 mila lire, basta pagare
alla casa costruttrice un quinto del valore,
diciamo ventimila lire. La casa poi, valendosi
dol registro automobilistico, iscrive ipoteca, -
mentre il propriotario si obbliga a pagare
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P’automezzo & un tanto al mese. Di due cose
Puna: o I'affare va bene e si pagano le mensi-
lith e dopo pochi mesi si & padroni dell’auto-
carro, o Paffare va male, e allora non si paga
e chi ci perde & la casa costruttrice che si
riprende 'autocarro usato. Cosi pel eonducente
laffare & sempre buono!

Tutti dungue possono acquistare antomezzi;
e se si continua cosi si andra inevitabilmente
incontro a una crisi.

Tna crisi in qualunque collettivita di citta-
dini ha ripercussione non su quei cittadini sol-
tanto, ma su tutti i cittadini. E evidente,
secondo me, che tra pochi mesi si combattera
una intensa battaglia non piu fra automezzi
e ferrovie, ma fra antomezzi. I facile dire
che, poiché la Francia ha 460 mila auto-
carri, I'Inghilierra 600 mila, noi possia-

mo arrivare ai 200.000 e anche pii! Ma
in realtd gli autocarri moderni hanno una
portata assai 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 duccento
viaggi all’anno e, trasportando quindiei ton-
nellate per ogni viaggio, pud portare tremila
tonnellate in un anno; praticamente ne porta
molte di piu. Voi vedete che bastano mille
autocarri per trasportare tre milioni di ton-
.nellate e basteranno quindicimila autocarri
per trasportare i quaranta milioni di tonnellate
che attualmente trasportano le ferrovie dello
Stato.

La proporzione si & completamente modifi-
cata. Oggi abbiamo in funzione cirea duemily
di questi famosi grossi camions, ma ne escono
parecchi ogui giorno dalls diverse officine,

E quande si troveranno in quattro cinque
mila & contendersi il mercato, allora accadranno
dei guai. Quindi & nel vantaggio stesso dell’in-
dustrig 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 Inghil-

‘terra dalla Commissione Salter, consistenti
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ciod nel raddoppiare, quadruplicare, decuplare
le tasse di circolazione, ed aumentare lo tasse
sulla nafta. Questo vuol dire aumentare tuttl
i prezzi di trasporto. Sarebbe un mezzo comodo
ma poco utile al paese. I trasporti sono gid
abbastanza cari. Se voi oggi pensate como
incida il trasporto sulla lavorazione industriale
dei prodotti, subito vedrete che il prezzo di
tragporto incide fortissilnamente su di essi.
Basti un esempio.

Il carbone, come ha detto oggi 1'onorevole
Ricei, costa 100 lire cirea a tonnellata. Ebbene
il carbone per essere trasportato da Genova
a Milano paga circa 32 lire a tonnellata. ..

RICCI FEDERICO. Trenta lire:

CRESPI. Ya bene: 30 lire, ma se lei ag-
giunge tutti gli amminnicoli, s8i arriva a 33 lire
e pil: ma se si vuol trasportare il carhone &
Monza, e lo si mette su una piecola linea per
arrivare a certi stabilimenti che non sono
raccordati alle Ferrovie dello Stato ma ad
altre ferrovie, il prezzo del trasporto da Ge-
nova sale a 40, 30 e andne 53 lire per ton-
nellata.

Provvedimenti, per aumentare i prezzi di
trasporto, io credo non sarebbero da consi-
gliare. Bisogna invece ribassare i prezzi, intro-
ducendo i necessari miglioramenti, Le ferrovio
si sono messe arditamente su questa strada.
E stato gid detto che le ferrovie hanno messo
in prova le automotrici, con brillanti risultati.
Le nostre ferrovie si attengono al tipo auto-
motrici con ruote di acciaio, come i tedeschi.
I tedeschi hanno istituito un treno di auto-
motrici che chiamano: Der flicgende Hambur-
gher, LI’Amburghese volante che percorre
la tratta Berlino~Amburgo in due ore, alla ve-
locitd di 160 chilometri. Noi abbiamo provato
automotrici che marciano alla velocitdh di
120 chilometri all’ora, e che possono assicu-

rare magnifici gervizi.

In Francia la casa Michelin, come ricorde-
rete, ha introdotto il sistema della « Miché-
line », che & un’automotrice montata su pneu-
matici. Si discute molto su questa applica-
zione. L’avvenire sard della ruota pnoumatica
o della ruota di acciaio ? .

11 pneumatico hail grande vantaggio dell’ade-
renza, per cui con molta rapiditd si pud met-
tere in moto il veicolo: ha una ripresa molto
maggiore. I naturale perchd ¢'é pin attrito-
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0 Pnoumatico ha anche, sempre per ragione
dell’adarenza, il vantaggio di una pia pronta
frenatura. To ho avuto oceasione di viaggiaro
'n Franeia sulla « Michéline », d ho potuto con-
tollare con il eronometro alls mano, che la vet-
t}"'a Su cui mi trovavo, lanciata a 90 chilometri,
81 & fermata esattamento in 100 metri. Cid
Bon & possibile ottenero con la ruota di acciaio

quale, con i mezzi attuali della tecnica,
Ron frena che in parecchio centinaia di metri,
Dt\_rché, slitta. (Segni di diniego dell’onorevole
Ministro delle comunicazioni). Io sard lieto
8¢ lonorevole ministro dolle comuaicazioni
Wi eorreggora.

CIAXO, ministro delle comunicazioni, Do-

Manj,
,CRESPI. Viceversa la ruota d’aceiaio ha
tnorme vantaggio di sopportare un forte
Peso, Allo stato attuale della tecnica una
TMuota, pneumatica, che deve servire un veicolo
" rotaje, dunque un’automotrice, alla velo-
Citd di 100-120 km. all'ora — velocitd inferiori
Yon gono moderne — pud portare solamente
800 cnili ai peso: quindi un’automotrice
Q}}" portasse 70 passeggeri e che avesse Un peso
di 300 chili per passeggero, & che peserebbe
Pereid 13-20 tonn., avrebbe bisogno di 30
Mote ! Pud darsi perd che si progredisca nei
Pleumatici, Si sono visti tali progressi che
inche questo pud verificarsi.

Resta perd il fatto che il pneumatico ha
Qei tali vantagei che vi ho detto rispotto
8lla ruota di acciaio. To ritengo che lo studio
Bceurato cui si sono accinti i tecnici sul com-
Portamento dolla ruota di acciaio possa dare

Uone soluzioni,

.Due sono i problemi: rapiditd di accelera-

Zlone ¢ rapidits di frenatura. Circa la rapi-
;i.l t3 di accoleraziono non vedo come si possa
8olvere {l problema. Ritengoe invece che la
Tapiditd di frenaturn si possa ottenere.

'In questi ultimi tempi si sono applicati

Ui froni 5 calamita, o freni magnetici, in alcune

!0"13- Basta un pattino che corra ad una
Piccola distanza dalla rotaia e contornato
9a spire di rame di data misura e di dato
Dumero, Lanciando tra le spire una adeguata
Yorrente si produce una forte attrazione tra

Pattino e la rotaia ed il treno pud essere
®Imato con rapidita ed anche bloccato. Questo
ongegno funzionerebbe come quello che corta-
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mente avrete visto usare negli stabilimenti
giderurgici, per cui una forte calamita solleva
dolle tonnellate di aceiaio,

Le ferrovie devono fare coi loro progressi
la contropartita al progresso dell’automobile.
Ter i passeggeri questo progresso si realizze-
rebbe con locomotrici rapide, dalle rapide
riprese, dalle rapide frenature, con treni leg-
geri. To non credo per cid che si debbano
abolire i treni pesanti. Io ritengo anzi che i
treni pesanti non saranno mai aboliti perché
corrispondono a delle necessitd che I'automo-
bilismo non pud soddisfare: per esempio,
i trasporti in massa, ovvero i trasporti not-
turni. Sappiamo che ci sono degli automabili-
sleeping che fanno il servizio tra Liverpool
e Londra, ma non ci andrei volentieri! Prefe-
risco gli slecpings forroviari; perché la sicu-
rezza che di un vagone ferroviario che corre
su due guide ben stabilite con ruote ben
adattate, in modo che le ruote non escano
fuori dalle guide eccetto che per un disastro
generale, & molto.maggiore di quella che offre
Pautomobile nel quale si affida la propria
vita alla perizia di un autista che per quanto
ahile & sottoposto a troppi pericoli.

Dunque la maggior sicurezza della ferrovia
e la necessitdy di provvedere a trasporti di
grandi masse, danno alla ferrovia e al treno
pesante una utilitd per cui il treno pesante
non potra mai essere soppresso. Detto cid,
ripeto che & bene introdurre il treno leggero
per le piccole distanze, ' ,

Ora vorrei dire una sola parola in rapporto
alle tariffe passeggeri.

Il Governo ha avuto delle iniziative ardite
cirea il ribasso delle tariffe passeggeri in occa-
gioni di feste, di esposizioni, ecc. Esso coxl
ha risolto provvisoriamente la questione perché
non & facile sovvertire tutte le tariffe. Bisogna
poensarci bene ! Ma intanto con quegti provve-
dimenti il Governo ha procurato un immenso
traflico tra le diverse cittd del regno e innanzi
tutto tra lo altre cittdh e Roma. Di eid tutto
il Paese dove essergli grato. Infatti dato che
quel famoso 70 %, di ribasso metta in passivo
lo ferrovie, i vantaggi, che il Pacse ritrae da
una grande ripresa dolla vita turistica e dal
grande scambio di persone tra la capitale e le
altre cittd, compensano larghissimamente le per-
dite finanziarie che ne possono avere le ferrovie,

a3
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In nessun paese in questo momento il movi-
mento turistico ha avuto una. ripresa cosl
forte come in Italia e questo & stato vera-
“mente uno dei maggiori benefici che il Regime
ha dato al Paese, ma pure dobbiamo venire
ad una soluzione definitiva: e bisogna addi-
venirvi abbandonando quel concetto che in-
forma tutte le nostre tariffe ferroviarie, ciod
che il costo del trasporto & inversamente pro-
porzionale alla distanza: tanto piu si va lon-
tano e tanto piu il costo proporzionale & basso,
Di cio si son valsi gli automezzi per far la
concorrenza, specie sui brevi trasporti.

Veniamo al trasporto delle merci. Per il
trasporto delle merci non esisteva una grave
concorrenza fino a due anni or sono. La grave
eoncorrenza 8i & accentuata in questi ultimi
anni e anzi si pud dire solamente negli ultimi
12 mesi. Gli automezzi si sono naturalmente
buttati sulle merci ricche, come & stato ripe-
tutameonte affermato; e fanno i trasporti-da
casa a casa, da opificio a opificio, da porto
ad opificio con un successo assai grande; e
" questa & la superioritd attuale dell’antomezzo
sulle ferrovie per il trasporto delle merei.
Infatti gli automezzi prendono la merce al
porto, dal boccaporto quasi della nave e la
portano alla macchina operatrice; cio le fer-
rovie non fanno o almeno non hanno potuto
ancora fare, Cid reca un grande vantaggio agli
automezzi. Le nostre ferrovie hanno affron-
tato questo problema coll’istituire quell’Ente
nazionale dei trasporti, di cui ha fatto 1'elogio
Tonorevole Gallenga, e poi lo hanno affrontato
coll’arsumere Liniziativa di un nuovo mezzo
di trasporto, Le ferrovie infatti hanno preso
I'iniziativa di sviluppare anche in Italia quello
' che possiamo chiamare un mezzo sussidiario
di trasporto, che si va sempre maggiormente
diffondendo in America e che io in Inghilterra
ho gid visto.adoperare fin da 60 anni fa, voglio
accennare alle casse mobili ferroviarie che
comunemente B8i chiamano «container », che
in Francia si chiamano « cadres », in Germania
« behilter » e che noi chiamiamo casze mobili
ferroviarie, Queste casse mobili ferroviarie
sono destinate a prolungare la ferrovia sino
al domicilio del dostinatario, a prendere la
merce 0 nel porto o nella produzione e a por-
tarla sino al domicilio del destinatario. Questi
servizi sono dunque destinati ad apportare

)
alle spedizioni ferroviarie un altro vantaggios

simile a quello che danno i furgoni auf,omoblll

Un altro vantaggio che dinno gli automobili
8 la mancanza di imballaggio o una forte dimi-
nuzione di esso. Per spedire in forrovia e anc he
sugli autocarri aperti, bisogna imballare acc
ratamente e costosamente la merce; invecé
per spedire la merce su autocarri chiusi, 0
in casse molto pill piccole di un autocarr®
si pud benissimo far senza o quasi di imballag-
gio. E notate bene che, in tutti i paesi, il -
sparmio dell'imballaggio paga completament®
le spese dolle casse mobili. Per cido il ministro
dello comunicazioni ha voluto che fosse fo
data una societd, tipo parastatale, che si 0¢
cupasse specialmente di questo mezzo d!
trasporto,

Negli altri paesi 8i & fatto o si sta facend?
qualche cosa di analogo. Originariamento 8
era tentata una grande societd internazionalts
tipo vagoni letto, ma poi i francesi, che pure
ne avevano preso ufficiosamente I'iniziativés
si sono ritirati ed hanno preferito lanciaré
l'idea di gruppi nazionali per la costruzion®
e Vesercizio di queste casse, gruppi in cui {08
sero rappresentati in maggioranza le fen‘oViﬁ’
ma anche gli automaobilisti, gli npedwwme“

o tutti gli interessati nel traffico delle merci-

Il ministro delle comunicazioni ha accolt?
questa idea ed ha voluto che in Italia si creasse
uno di questi enti nazionali in cui le ferrovie
hanno la preponderanza ed il controllo, m#
in cui tutti gli interessati possono avere 1»
loro parte ed essore equamente rapproseni&“
Perd, mentre in Inghilterra questi cassoni for-
roviari sono caricati e searicati dai vagoni ©
dagli autocarri & mezzo di grues (giacchd 18
Inghilterra tutte le stazioni sono abbondante-
mente fornite di grues), nel continente europe?®
il problema tecnico del caricamento e dello
searicamento dei cassoni si & presentato diver-
samente: si sono cercati diversi sistemi per
far rapidi trasbordi di queste casse e ci si 8
riuseiti. Con 'espericnza fatta recentemente 3
Milano si & arrivati a scaricare un vagone di
quindici tonnellate, contenute in tre cassoni, in
gei minuti di tempo, cid che costituisce un bel
record che difficilmente potrd ottonersi con uh
diverso sistema.

Il problema di questi cassoni, sul continent®
europeo, non & cosl facile come in Inghilterr
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® & necessaria una preparazione mnotevole,
Una gerip di esperienze e di adattamenti che
Ton era forse cosl facile trovare. In Italia,
Queste esperienze sono state compinte e credo
¢he il ministro potrd dichiarare che alla fine
del prossimo mese si comincerd subito un
Aervizio di cassoni,

Ma il ministro dello comunicazioni quando
ha riflettuto ed ha posto in studio questo
Problema dei cassoni, si & accorto, eon la per-
“Picacia che lo distingue, che questi eassoni
Potevano servire ad un interesse nazionale
Veramente di primissimo ordine; e d’accordo
ton la Confederazione generale dell'agricoltura,
the vedo qui rappresentata dal nostro Ma-
T0zzi, con I'Istituto nazionale di esportazione,
ol Ministero dell’agricoltura, il ministro ha
Voluto che quella societd, che si oceupa della
Costruzione o dell’esercizio dei ecassoni, pren-
desse in mano un altro importantissimo pro.
blema che & quello dell’esportazione dei nostri
Prodotti orto~frutticoli e del movimento dei
Prodotti orto—frutticoli nel Regno.

Ora, onorevoli colloghi, voi sapete come le
Roktre esportazioni siano enormemente dimi-
Quite, Perchd? Perché purtroppo si sono alzate
d“llpertutto, terribili muraglie della Cina, lo
harriere doganali, perchd la, Conferenza d°Ot-
tawa ha deciso i duzi preferenziali in tutto
l'Impero inglose; donde 1'azione del Giappone
the entrava dappertutto nei possedimenti
glesi @ batteva le merci inglesi come batte
16 merei italiane o lo merei di tutte le altre
Nazioni con la straordinaria bassezza dei
Drezzi; donde Pazione del Giappone per impos-
Sessarsi della Cina, come contropartita alla
levazione dei dazi ed alla imposizione dei
dazi proferenziali nolle Colonie, in tutti i
Posyedimenti e domini britannici.

Noi avevamo allora parecchi miliardi di
®iportazione di prodotti industriali che oggi
Uon si possono piit esportare. Ma questa no-
ftra erportazione aveva un grande tallone
@Achille ed era che lo materie prime erano
Prodotte fuori del nostro Paese. Esse venivano
4vorate nel nostro Paese. La genialitd ita-
lina le adattava ai consumi delle pii lontane
Tegioni: il basso prezzo dolla mano d’opera,
’*’m‘-rgia elettrica & buon mercato, permette-
Vano dei prezzi molto convenienti, donde la
Noatra, exportazions; Ma il tallono di Achille

era questo: che la materia prima era prodotta
in altri paesi, Invece noi abbiamo due beni
datici da Dio, beni che nessuno ci potrd mai
togliere, & sono il sole e la fertilitd del nostro
terreno. Noi dobbiamo curare le esportazioni
di quei prodotti agricoli che per sapore e per
bellezza sono superiori ai prodotti agricoli di
tutto il resto del mondo.

Andate a Parigi e fatevi servire degli aranci!
Mangerete degli aranci spagnoli; ma non sono
aranci: sono zucche vestite da aranci. (87 ride).
Andate in America e fatevi servire la frutta
della California! Ma non ¢’é da far confronto
col sapore della nostra frutta!

Perché la nostra frutticoltura trova tanti
ostacoli alla esportazione ed & battuta sui
mercati dalla frutta della California e dalla
frutta spagnola?

Perché non abbiamo i mezzi di trasporto
0 sono troppo cari e inadatti, cosi che una
enorme quantitd dei prodotti orto—frutticoli
arriva deteriorata anche sui mercati interni.
Yot sapete cho, in confronto doi raccolti dei
prodotti orto-frutticoli, il consumo ¢ di due
terzi del prodotto, perché un terzo si rovina
durante il viaggio e va in putrefazionoe prima
di arrivare sui mercati. Dunque bisogna sal-
vare questa grazia di Dia! Vi dico una sola
cifra: l'esportazione dei nostri prodotti orto—
frutticoli, 1'onorevole Marozzi me lo confer-
mora, 'anno scorso & stato di 1 miliardo
Solo le pesche vi fizurano per 63.000 tonnel-
lute e I'onorevole Marozzi ha promesso al
Governo di portare l'esportazione a tre mi-
liardi. Noi lo applaudiamo! Ma e¢i vogliono
1 mezzi: se veramente questo ideale dell’ono-
revole Marozzi sard raggiunto, la nostra bilan-
cia eommorciale subird veramente un notevo-
lissinio beneficio e tutto il Paese con essa,

Bisognerd nuindi trasportare le merei in
modo sicuro e a buon mercato, e per traspor-
tarle sicure bisogna ricorrere all'industria del
freddo. Voi sapete che i prodotti orto-frutti-
coli hanno una vita propria, respirano come
respira un eorpe umano: ingeriscono ossigeno |
ed emettono carbonio. Se questa vita viene
rallentata, la frutta dura, come dura l'uomo
che dorme. Guai se non si dormisse; si dice
infatti che a tavola e a letto non si invecchia.
(8t ride). Bisogna cho la frutta e i prodotti
in genere orto-frutticoli abbiano a rallentars

e~

48 .



Atti Parlamentari

—6106 —

Senato del Regﬂo

LEGISLATURA XXVIO _1; SBESSIONE 1929-33 — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 29 MAGGIO 1933

la propria vita, e il rallentamento della vita
gi ottieno col freddo. Quindi 'impianto dei
grandi frigoriferi a Verona, Milano, Bologna,
Parma dove si immagazzina la frutta e dove
la frutta giace in attesa della spedizione.
Quindi anche la costruzione o l'acquisto da
parte delle ferrovie di molti vagoni frigoriferi,
nei quali i prodotti orto—frutticoli vengono
collocati o gid freddi o raffreddati nello stegso
vagone e poi spediti ai mereati sia all'interno
che all’estero. L’anno scorso la richiosta dei
vagoni fu cost grande da indurre il ministro
delle comunicazioni ad anmentare di un terzo
il numero di ‘questi vagoni. Ora sono stati
ordinati e saranno pronti per la prossima sta-
gione 900 vagoni in pit di quelli che 8i avevano
lo scorso anno.

Voi vedete come nell’amministrazione delle
ferrovie si facciano tutti gli sforzi per seguire
I'andamento e le neceskitd del Paese sotto
tutti i rapporti ed in ogni campo.

Vogliamo ora cercare qualche cosa di piu
gicuro. I grandi frigoriferi fissi hanno due grossi
inconvententi. Parlo dei frigoriferi fissi, dove
le macchine praducono il freddo in ambienti
in cui si porta la frutta raccolta in altre loca-
lita.

Il primo difetto & che la frutta viene colta
lontano e poi viene trasportata nel frigorifero:
gpesso quando arriva al frigorifero la frutta
& in stato di incipiente putrefazione. Il secondo
difetto & economico; e sta nel fatto che il
frigorifero fisso lavora pochi giorni all’anno,
lavora nclla stagione estiva, per un centinaio
di giorni e poi praticamente non fa piu
nulla., .

Altro grave difetto di questi impianti @
che costano milioni, o per lo meno parecchio
centinaia di migliaia di lire e percid possonn
essere impiantati o dallo Stato (che non pud
osgere certo come la Divina Provvidenza) o
da privati che non sono sicuri dei propri affari,
perché l'impianto costa molto e viene poco
. utilizzato,

Allora si & pensato di adoperare impianti
mohili. Questi hanno sull’ impianto fisso il
vantaggio di poter andare a prenders la merce
sotto la pianta e quindi di non esporla agli
effetti dannosi prodotti dal trasporto dal
campo al grande frigorifero, Poi hanno la
possibilitd di refrigerare molte conveniente-
mente la merce nollo stesso cassona,
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I vagoni frigoriferi raffreddano essi puré
le merci nel vagone e le raffreddano con Ul
mezzo che non poteva essere diverso da queIIO
che &, perchd la tecnica non era ancora aﬂ‘l‘
vata al punto di oggi in fatto di costruzioni
di maecchine frigorifere. Nel vagone frigorifero
si pre-refrigera la merce, facendo circolaré
delle forti correnti di aria su dei blocchi di
ghiaccio, che sono aceatastati sulle testate del
vagone. L’aria si raffredda al contatto del
ghiaccio e passa attraverso le cassette di fruttd
e di verdura e le refrigera. Quando questd
operazione, che dura 24 ore & compiuta, si
ottiene che la temperatura scende da 24 0
23 gradi, che & la temperatura media dellf’
merei, a 6 gradi circa, e forse anche a 5 gradl
Quando & cosi refrigerata viene spedita e vien®
mantenuta fredda perchd nei vagoni il ghiacci®
& rinnovato, e il ghiaccio che si liquefa man-
ticne sempre bassa la temperatura: il vagon®
fa da thermos e la dispersione & contrastat®
dal freddo prodotto dal ghiaccio. Ord nell®
casse mobili si pud usare-un sistema moder
nissimo e molto pill appropriato, ciod si po¥”
sono far circolare nello stesso cassone senzd
bisogno di portarlo in nessun ambiente, chius®
@ costoso, forti correnti di aria fredda, prodott®
da impianti frigoriferi mobili.

E qui non vi voglio tediare con la descri-
zione di questo nuovo trovato, che ha lo scop?
precipuo di fare in modo che i prodotti orto”
frutticoli possano essere colti maturi. Enorm®
vantaggio, perchd oggi la maggior qu'mtlt“‘
delle pesche, delle mele e delle pere spedit®
all’estero sono colte acerbe, e quindi senZ®
sapore, per lasciarle maturare durante il viag”
gio. Tnvece con questo sistema le frutta vengon?®
colte al giusto punto di maturazione. Queste
casse che producono gia un raffreddamento
per il ghianccio che contengono, sono portaté
proprio nel centro della raccolta, e vengon?
raffreddate in 12 ore mediante una corrent®
di aria fredda prodotta dal macchinario, €330
pure contenuto in queste casse. Perchd Ia
teenica moderna, come ha messo vicino alla
grando locomotiva il piccolo motore a scoP”
pio che produce altrettanti cavalli di forz?
della locomotiva, mette ora vieino agli enorm!
frigoriferi tipo Milano e Verona il plu,oh-:-umﬂ
macchinario che produce la stessa qua.ntlt.“
di freddo in uno spazio di tempo e con un#
spesa infinitamoente minoro,

v

2 TN



Atti Parlamentari

-607--

Senato del Regno

e ——— o— — —

LEGISLATURA XXVIIT — 18 SES%(ONF 19"9—33 — DISCUSSIONT — TORNATA DEL 29 MAGGIO 1933

Quando le casse mobili sono riempite, ed il
raffreddamento completato, si pud contare sn
un’autonomia di 6 o 6 giorni, ciod a dire che

. la cassa mobile pud viaggiare per cinque o

8ei giorni senza essere aperta, e senza bisogno
di essere rifornita di ghiaecio.

Ora grazie alla volontd e decisione ddl’ono-
revole ministro delle comunicazioni tutta que-
sta preparazione di macchine e di nuova at-
trezzatura, che potra portare veramente grandi
vantagei al nostro Paese, & in preparazione, e
confido che nel prossimo mese di luglio in Li-
guria si potra 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 raflreddate
al punto voluto, ciod a due gradi, e non gii ai
7 gradi del vagone frigorifero. Si potrebbe
arrivare anche sotto lo zero, ma questo sa-
rebbe dannoso per le frutta, perché non sop-
portano simili basse temperature. Solo le fra-
gole fanno eccezione. Lie casse non si fermano
nelle stazioni ma vanno direttamente nei mer-
cati. A Parigi sono gid in funzione 250 casse
per mezzo delle quali arriva dall’Algeria la
carne di montone, & che vanno direttamente
nelle halles, dove vengono aperte. Quindi
enorme economia, tanto di spesa come di
sciupio. Nessuna possibilitd di dispersioni, per-
che il freddo & ben mantenuto. E si ha anche
il grande vantaggio che, se la merce non trova
facile esito, re il mercato non & in condizione
di assorbire tosto la merce, questa pud essere
trattenuta nelle casse: al pil non ¢’ che da
mettere dell’altro ghiaccio, € cosl si pud an-
dare avanti per altri 3, 10, 15 giorni.

Ed allora vedete come tutto il problema dei
trasporti delle merci deperibili prende nuovi
aspetti, e pud dare dei risultati molto confor-
tevoli tanto dal punto di vista dell’economia
come da quello della conservazions e del loro
migliore adattamento alla commestibilitad in
generale. Tutto questo, ripeto, sard pronto in
breve ed io confido che gli italiani potranno in
questa materia dare dei punti anche agli al-
tri Paesi, perchd le cose sono state fatte sotto
la direzione del ministro delle communicazioni
con metodo e partendo da prineipi strettamente
8cientifici e con un calcolo assolutamente ma-

tematico.
Onorevoli colleghi., Ho finito questa mia
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troppo lunga chiacchiorata ¢ concludo con un
augurio: & quello che, nella concorrenza tra
Pautomobile e la ferrovia, si segua quella norma
di libertad condizionata che, in una interruzione,
ancora qui confermavs il ministro, e Ia si segua
cercando degli accordi tra i vari speditori an-
zicha delle costrizioni, Nel regime fascista molte
cose sono possibili ehe fuori d'Ttalia 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
grandissimo e benefico risultato ed eviteranno
una forte crisi agli stessi automobilisti, Inoltre |
& nocessaria una ricerea di buoni mercati ed
un maggiore sviluppo per diminuire il costo
del trasporto delle merei, 8 quindi anche per
far abbassare il costo delle merci in. Paese;
maggiore sviluppo perché con i buoni prezzi
e con le buone condizioni di trasporto le no-
stre industrie agricole abbiano a potere, nono-
stante tutte le muraglie cinesi, battere le con-
correnze estere espnrmndo ¢id che il buon Dio
ci ha dato: il sole e i prodotti della fertiliti
del nostro suolo. (Applausgi, congratulazioni),

PUJIA. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facalti,

PUJIA. Onorevoli colleghi, voi gid avete in-
teso i grandi discorsi di indole, direi, scientifica
testé pronunciati. Jo non faccio un discorso,
ma ho bisogno, se ancora & possibile stante
Pora tarda, della vostra attenzione per cinque
minuti, per fare all’onorevole ministro Ciano
una raccomandazione. Il mio tema & questo:
la ferrovia Battipaglia-Reggio Calabria.

Dird che sono anni ed anni che si parla
della sistemazione della grande arteria ferro-
viaria Battipaglia—-Reggio Calabria. Questa
linea ha la lunghezza di 400 chilometri cirea,
perd, per le sue eondizioni di armamente, non
permette velocitd grandi, tanto vero che ['am-
ministrazione ferroviaria, malgrado la buona
volontd e malgrado lodevoli sforzi, non ha
potuto ottenere che piccoli vantaggi di orario
in confronto alle altre grandi linee italiane.

Cio non pertanto,la linea Dattipaglia-Reg-
gio Calabria & la piu breve, per mettere in
comunicazione le colonie, la Sicilia e tutto il
resto del Mezzogiorno con il continente ed i
paesi esteri. Pure debbo dire che dal 1887, epoca
in eni la linea fu aperta completamente al

Pt\
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pubblico esercizio, per essa poco o nulla si &

. fatto. Purtroppo, i Governi passati si Bsono
ricordati di questa linea quando é avvenuta
qualche interruzione, & dopo nulla.

Il problema & certamente grave e degno di
considerazione, onorevole ministro Ciano.

Le soluzioni che si sono pmpmt,e gsono tre
ed io le riassumo.

I. Costruzione di una nuova linea — pro-
gramma massimo — che per le coste appenni-
niche dovrebhe unire il salernitano a Reggio
Calabria. Si & detto con ragione, che questa

linea sarebbe molto vantaggiosa, perché toe-

cherebhe molti centri abitati e sarebhe pin
gicura dell’attuale per possibili incursioni ne-
miche da parte del mare.

II. Vi & una scconda soluzione: doppio
binario.

III. Terza soluzione: elettrificazione. E da
decenni a questo si mirava, se la costruzione
dei laghi silani, costata varie centinaia di mi-
lioni, ebbe scopo precipuo di fornire la forza
elettrica.

Noun intendo dire la, mia opinione sulle tre
_8oluzioni cho io ho prospettato. Attendo, invece,
Ia risposta dall’onorevole ministro, giacche cgli
gceglierd la soluzione pili conveniente per lo
- Btato; e la parola del ministro potrdh avere
molta autorith su quelle popolazioni, che,
essendo di forte razza, sanno lavorare e tacere
aspettando.

Non ho da dire altro. (Applausi).

PITACCO. Domando di parlare.

PRESIDENTE, Ne ha facolti.

PITACCO. Mi associo di pieno cuore alle
lodi che la bella relazione della Commissione
i finanza tributa allo stato di previsione del
Ministero delle comunicazioni per la regolaritd,
la puntualita, Pordine, la sicurezza, la como-
dita dell’esercizio ferroviario, che diventa perd
sempre pid difficile e contrastata nei red-
diti, malgrado tante iniziative geniali, imitate
anche all'estero — come la introduzione dei
treni popolari e dei treni leggeri - e malgrado
il notevole progresso raggiunto dalle locomo-
tive, tanto quelle con trazione a vapore,
quanto quelle con trazione elettrica.

Queste ultime sono aumentate di numero da
300 a 930, ed ebbero nella potenza comples-
giva un incremento anche maggiore, sulito da
oltre mezzo milione a gnasi due milioni Ji TP,
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D’altra parte il parco delle ferrovie, comprese
le locomotive & vapore, pur essendo aumentato
goitanto del 6-7 9, in un decennio, ha rag
giunto perd una potenza complessiva che &
aumentata del 46 %, -ciod da 4.273.000 3
6.5253.000 HP.

Oltra il vantaggio di trainare trem pin pe-
santi con locomotive che possono facilmente
circolare anche su linee non ancora a pieno
sisternate, si ha il vantagegio che le puove
locomotive, a paritd di potenza, costano meno
per spesa di acquisto e consumano meno per
spesa di esercizio. :

Ma dopo queste lodi ben meritate, devo
rilevare con rincrescimento che Trieste non &
trattata, per quanto riguarda i treni di turisti,
le comunicazioni con il resto del Paese e soprat-
tutto le lince internazionali, con quella equiti
con la quale sono considerate e favorite altre
cittd sorelle, sicchd 8i ha 1'impressione che

-Trieste sia trascurata a tutto beneficio di altri

centri, anche nei confronti con aleuni di mi-
nore importanza dell’estero. Accenno al fatto
che le riduzioni accordate agli sposi che visi-
tano la Capitale e valevoli altresi per lu
visita di molte altre citta, non si concedono
anche a Trieste, che merita le maggiori consi-
derazioni per la sua posizione magnifica tra
il monte e il mare, con i meandri sotterranei
delle sue grotte (Postumia e Timavo) che for-
mano la meraviglia del mondo, con le escur-
sioni per le varie stazioni balneari e di cura
dell’Istria, del Quarnaro, Grado, Brioni, Abba-
zia, Portorose, Grignano e Sistiana lunge le ma-

gnifiche arterie stradali, delle quali Trieste & do-

tata per opera dell’Azienda Statale della Strada.

Non posso non dolermi che le riduzioni
accordate per 1’Anno Santo, oltre che per
Roma immortale, anche a molte altre cittl
in quanto abbiano reliquie sucre da far cono-
scere o venerare ai pellegrini, non ginno estese
anche a Trieste, che possiede nella vicinissima
Grado, a pochi chilometri, le preziose e rino-
mate reliquie della Santa Croce, tra le pid
degne di essere venerate.

Epperd mi permetto di raccomandare, se
ancora possibile, che anche per Trieste si
adottino le riduzioni dell’Anno Santo, come
gid sono state accordate, fra altri capoluoghi,
s Bari, presso la quale citta si trova il San-
tanrio di Andria.
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Ma vi ha di piu: le carovane di forestieri dei
treni che dall’estero giungono in Italia per il
Decennale fascista, diretti a Roma, possono
visitare, perché favorite dalle stesse facilita-
zioni ferroviarie, tanti altri nostri maggiori
centri d'arte, di storia, di turismo.

Trieste non solo non & compresa in questo
movimento di forestieri, ma ne & anzi espres-
ramente esclusa ed ha I'impressione di esserne
addirittura tagliata fuori, perche li vedo pas-
8are a qualche chilometro (15 chilometri) di
distanza dalla sua stazione, instradati come
sono per Aurisina—Bivio.

Eppure Trieste non solo & pienamente attrez-
zata per accoglicre i visitatori, ma ha saputo,
seguendo l'incitamento del Duce, pur con
grandi sacrifici rinnovarsi, trasformarsi, abbel-
lirsi, si da poter competere con le cittd sorelle
nell'orgoglio di farsi conoscere ed apprezzare
daghi italiani e dagli stranieri.

Ed essa lo merita, onorevoli senatori, poiché
nel binomio con Trento ha date il palpite
della idealitd nazionale all'intervento, sente
di meritarlo per le memorie della guerra di
redenzione, adagiata come & fra il Carso, che &
costato tanto orrore di sangue e tanto fulgore
di gloria, e fra quel mare Adriatico che ha
visto, onorevole ministro, le vostre mirabili
gesta di Cortellazzo e di Buccari e lo merita
perchd & vicina al Sacrario di Redipuglia,
dove tra i trentamila morti fa buona guardia
ai confini linvitto condottiero delia Terza
Armata vittoriosa, e lo merita soprattutto
perchd & 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 seppe attirarsi I'odio e le
vendette di tanti popoli avversi e nemici,
porta che fu da noi Giuliani, Adriatici, Dal-
mati, per I'Italia difesa diuturnamente e valo-
rosamente negli anni della lunga vigilia e che
anche oggi & oggetto di bramosie e di pazzesche
rivendicazioni di tanti nostri calunniatori che
velenosamente vanno insinuando come I'em-
porio di un tempo sia ridotto ad un piccolo
borgo senza vita, senza attivitd, senza fede,
abbandonato al suo decadere fatale. ’

Militano adunque, onorevole ministro, oltre
le ragioni sentimentali, anche non traseurabili
considerazioni politiche per non escludere la
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citta, che gid fu la méta prediletta di continue
escursioni di tedeschi, di boemi, di polacchi,
di jugoslavi, dalla poasibilitad di essere visitata
dai popoli della ecessata monarchia e degli
Stati danubiani, atlinché vedano il nuovo volto
e la nuova anima e lo spirito sempre alacre
della citta e si smentiscano cosi le false voci
di giornali e di interessati che affermano come
PI'Italia cerchi quasi espressamente di evitare,
di mostrare ai forestieri la cittd redenta.

Le ragioni di far passare i treni turistici
provenienti dall’estero per Aurisina-Bivio, at-
tribuite al fatto che gli itinerari sono stndiati
o stabiliti all’estero dalle compagnie turistiche
e dugli enti che si fanno iniziatori dei viaggi
e dei pellegrinaggi, non bastano a giustificare
né I’Ente Nazionale del Turismo, né la Dire-
zione gonerale delle ferrovie dello Stato, i
quali, dovendo concertare i dettagli del per-
corso e i preventivi del chilometraggio sul
tratto italiano e del costo relativo, dovrebbero
preoccuparsi pint che del vantaggio quasi in-
concludente di un percorso di pochi chilometri,
di tutte le ragioni in favore di Trieste, alla
quale si infliggono in cotal modo non meritati
e gensibili danni.

La erisi del dopoguerra che colpisce I'Europa
oed il mondo non & passata senza incidere in
grave modo sul maggior emporio adriatico e
perd il beneficio economico, per quanto modesto,
che dal passaggio di questi treni di turisti e di
pellegrini ne deriverebbe, non va trascurato, .

Tricste & 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 introe
dotte dal nuovo orario generale di treni viaga
giatori, Trieste resta esclusa oltre che dal movie
mento dei treni turistici anche da quelli nor«
mali provenienti da Vienna, du Budapest, da
Bolgrado, i quali per Aurisina sono fatti inole
trare direttamente verso Venezia, Roma, Mi~
lano, senza toccare Trieste; lo stesso avverra
per i treni che dall'interno del paese sono
indirizzati al varco di Postumia. Ora questa
esclusione, per quanto si possa giustificare con
Pintento di sopprimere lo cause di ritardi per
imprimere ai treni la maggiore velocita, non
istd in proporzione con il grande danno che
ne deriva a Trieste perché rallenta, meno di

e
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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 piceoli per-
corsi {Venezia—Mestre sul tratto Trieste-Pa-
dova)} che sono ben piu pregiudizievoli alle
rapiditd 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
storiea di cittd di frontiera sente il bizogno di
vedere abbreviate fino al minimo le sue comu-
nicazioni con la capitale, il centro della vita
amministrativa e politica e il cuore della
NXNazione, non ha avuto accelerate lo sue comu-
nicazioni dirette eon Torino e con Roma, ma
solo indirettamente con Torino-Venezia & con

" Roma~Venezia. Mentre le congiunzioni celeri
Trieste—-Roma attivando la coincidenza a Me-
stre anziché a Venezia potrebhero essere rac-
corciate di 33 minuti.

La coppia di treni rapidi giornalieri istituita
col 1° giugno tra Venezia e Trieste in coinci-
denza con i rapidi pomeridiani per Milano
hanno perd abbreviato sensibilmente il per-
corso Trieste-Milano, e viceversa, con grande
beneficio per le relazioni di affari tra i due
centri commerciali e ne ringrazio riconoscente

“Ponorevole ministro. Vi ha perd un altro in-
conveniente di sosta a Venezia di ben 54 mi-
nuti, quello del direttissimo di Milano che
porta la vettura di Parigi, per Belgrado e
Sofia attraverso Trieste, soqta che raccomando
gia tolta.

Ma provvedimenti di non minore utilitd do-
vrebbero essere adottati anche nelle congiun-
zioni celeri di Trieste con Trento, Bolzano e
Merano e di Trieste con Tarvisio, ¥ra Trieste
e-l’Alto Adige non esistono vetture dirette,
eppure d intenso il movimento, specie di trie-
stini, nell’estate e nell'inverno in Alto Adige.
Potrebbe anche essere instaurata, come lo
era nell’anteguerra, la linea diretta da Merano
a-Trieste e nelle vicine stazioni balneari del-
I’Istria, istituendo, come avviene da Milano,
anche da Trieste treni estivi per Verona, Me-
rano e viceversa.

- E vengo a due altre importanti raccoman-
dazioni: la prima riguarda la linea cosiddetta
dei Tauri eminentemonte triestina costruita
per la pil rapida comunicazione tra il porio
di Trieste e le regioni alpine e la Ger-

53

mania meridionale e la Boemia, linea diretta
da Trieste-Villaco che prosegue poi per Mo-
naco, per Praga e Berlino e che va diventando
pressochd inutilizzabile, Purtroppo, per con-
siderazioni strategiche dello Stato Maggiore
austriaco, la linea anzichd in origine farla an-
dare da 8. Lucia di Tolmino per Villaco fu
fatta deviare dalla Vallie dell’Isonzo inoltran-
dola da 8. Lucia per Piedicolle ad Assling e
da qui a Villaco. E inutile oggi il recriminare
sul passato, fu perd un errore madornale poli-
tico, nazionale ed economico nelle trattative
della triste pace donare Assling, centro tede-
sco, alla Jugoslavia, abbandonando cosi &
quella nostra graziosissima amica uno dei nodi
pill vitali di congiunzione ferroviaria interna-
zionale,

Invano fu fatto presente allora — anche da
noi irredenti ~ la necessitd per I'Italia di oe-
cupare questo tratto di pochi chilometri tra
la galleria di Piedicolle e di Assling, nell’angolo
tra lo Alpi Giulie e la Caravanche, che costi-
tuiva una porta importante di casa nostra ed
assicurava la linea che congiungeva diretta-
mente Trieste, e perd I'Italia con I'Europa
Centrale. La lines 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 Trieste.

Oggi tutto questo & pressochd cessato e non
golo per ragioni generali di minor traftico, ma
anche specialmente per le angherie e ’ostru-
zionismo fatto dalln Jugoslavia, a protezione
assorita, di facilitare ai viaggiatori settentrio-
nali la frequentazione delle spiagge croate e
dalmate.

Perché nelle conferenze orarie internazionali
la Jugoslavia impose che il treno Monaco—-
Agsling-Trieste si trasformasse nel treno Mo-
naco-Assling-Zagabria-Belgrado con dirama-
zioni per Sussak e per Spalato.

La vettura Monaco-Sussak viene fatta pas-
sare via Lubiana—S. Pietro-Fiume, pur di non
farla passare per Triesta.

Ad Assling viene deviato tutte il traffico
da Monaco per Lubiana e per ’Europa orien-
tale, come nei treni ascendenti viene introdotto .
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Per Assling non solo il traffico da Belgrado-
Zagabria-Lubiana, ma anche quello di Sussak
Fiume, Il tratto jugoslavo da Piedicolle ad
Assling (tratto della galleria del \Wocheim
Importa goli 39 chilonietri) per i quali & rovi-
Rato il traffico di Trioste, e percid dell’Italiu,
diretto per 1a lines dei Tauri per I'Austria e
la Germania.
- I passeggeri stranieri so ne lamentano e
iscono per stancarsi di prendere una linea
Cosi poco comoda e rapida, mentre i nazionali
Al risentono di cosl mmiliante servizio.

Naturalmente il movimento interno dell’an-
teguerra & ridotto a due soli treni giornaliori,
i quali per l'orario di partenza e perd per I'ora
tarda dell’arrivo e per le difficoltd che si in-
contrano nella stazione di Assling vanno per-
dendo ogni importanza, con che si distruggono
i benofict commerciali e turistici che la linoa,
costata centinaia di milioni di corone oro,
doveva e potrebbe ancora apportare a Trieste
d’Italia,

Occorre indurre nella conferenza oraria in-
ternazionale la Jugoslavia a ripristinare I’os-
_servanza all'integritd di questa linea dei Tauri,
& meno che il Governo Fascista nella saggezza
Sua pensi a provvedimenti e a rimedi pil
radicali, fra i quali potrebbe essere quello di
Prosecguire il tronco ferroviario dall’Alto Isonzo
a Banta Lucia di Tolmino fino a Tarvisio,
rendendolo indipendente dalla Jugoslavia e
creando e raccordando I'arteria naturale di
Tricste e dell’Ttalia con I’Europa centrale.

In tutti i casi perd raccomando all’onorevole
Ministro di provvedere perchdé la stazione di
Piedicolle per estensiono, per sorvizi e por
ampliamento, sia adattata alle nuove trasfor-

mazioni che ha avuto ncl dopoguerra di sta-

Zione internazionale di confine.

L’atrofizzazione dells Transalpina (Piedi-
colle) porta un congestionamento della Ponteb-
bana, nel tratto Udine-Tarvisio, della quale
& nota I'insufficienza tecnica dovuta all’ec-
" cessiva pendenza e quindi alla conseguente
Decessaria lentezza dei convogli., I’introdu-
zione della trazione elettrica, con che la volo-
citd in salita potrebbe essere quasi raddop-
Piata, &, go le mie informazioni sono esatte,
gia iniziata, per il che esprimo vive grazie.

Ma occorrono ancora altri e pill facili e meno
Costosi e pid rapidi provvedimenti.

Discusuioni, f. 842

4

Fra Trieste e Tarvisio non ¢’ alcuna vot-
tura diretta, e perd per tutti i treni da Triesto
a Tarvisio e viceversa si deve scendere a Udine,
mentre delle sette coppie di treni della linea
Udine~Turvisio, ben cinque proseguone o pro-
vengono direttamente di Venezia, eppure i
viaggiatori per Tarvisio sono in grandissima
maggioranza triestini, come ne fanno fede i
molti treni bianchi degli sciatori.

Ur’altra raccomandazione mi permetto di
avanzare e ciod quella che riguarda la modi-
ficazione di quadri nell’orario ufliciale. In esso
la linea Trieste-Tarvisio figura scomposta in
due quadri: Venezia~Udine Tarvisio,~Vionna
e Trieste—~Gorizia—Udine-Venezia. Per comporre
un itinerario occorre studiare le combinazioni
dei due orari, cosa non sempre facile per il
grande pubblico, e perd la convenienza di
introdurre due qguadri completi o ciod, uno
Tarvisio-Udine-Venezia e viceversa, altro
quadro Tarvisio-Udine-Trieste e viceversa,
il che costituirebbe un passo notevole verso
il riconoscimento dell’equiparazione di Trieste
a Venezia almeno nei riguardi della congiun-
zione con Vienna e I’Austria Tedesca.

Ed ho finito, non senza esprimere la fiducia
che 'onorevole Ministro che ha sempre dimo-
strato di voler giovare a Trieste, saprd tencr
conto delle raccomandazioni fatte: e non
genza compiere un ben gradito dovere, quello
di ringraziare 'onorevole Ministro, ma sopra-
tutto S, E. il Capo del Governo, che 8i & voluto
personalmente interessare perché fosse con-
cessa al Giugno Triestino la riduzione del 70 %,
sul prezzo dei biglietti ferroviari.

Di questa’nuova prova della grande bene-
volenza del Capo del Governo che scmpre
gegue la vita e gli sforzi che sta facendo Trieste
per riprendersi, nella grandissima crisi del suo
retroterra, almeno una parte del traffico che
le & venuto a mancare, io tributo a nome di
Trieste gli atti della pid viva riconosecenza
all’'Uomo provvidonziale che & una forza mira-
bile ed un sicuro presidio per 1'Ttalia ed il
mondo. (4pplausi).

PUJIA. Chiedo di parlare per una breve
delucidazione,

PRESIDENTE. Ne ha facolt3.

PUJIA, To ho ammirato il discorso del mi-
nistro Ciano, il grande discorso che egli ha
fatto alla Camera. Non mi sono percid sfug-
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gite le sue idee circa la elettrificazione della
linea Battipaglian-Reggio Calabria. Perd, una
gola osservazione vorrei fare: se quel piano
" regolatore da lei annunciato dovrd essere defi-
nitivo la sistemazione della linea in discus-
sione avverrd fra 15 o 20 anni, e questo non
potrd appagare i bisogni della Nazione, né i
desideri di quelle popolazioni. '

Ho detto, e ringrazio 'onorevole Presidente.

PRESIDENTE, Il seguito di questa discus-
sione & rinviato alla seduta di domani.

Annuncio
di risposta scritta ad una interrogazione.

PRESIDENTE. Comunico al Senato che il
minigtro delle finanze ha trasmesso la risposta
gcritta alla interrogazione del senatore Farina.

A norma del regolamento essa sard inserita
nel resoconto stenografico della seduta odierna.

-

Chiunsaura di votasione.

PRESIDENTE. Dichiaro chiusa la vota-
zione,

Invito i senatori segretari a procedere allo
spoglio delle urne.

I senatori gegrelari fanno la numerazione dei
voti.

Hanno preso parte alla votazione i sena-
tori: -

Abisso, Acton, Albricei, Ancona, Antona
Traversi, Arlotta, Asinari di Bernezzo.

Bazan, Bensa, Berio, Bevione, Biscaretti
Guido, Biscaretti Roberto, Bollati, Bongio-
vanni, Bonin Longare, Borsarelli, Brugi, Bru-
sati Roberto, Brusati Ugo.

Calisse, Canevari, Casanuova, Casertano,
Cassis, Castelli, Cattaneo, Caviglia, Celesia,
Cesareo, Chimenti, Cippies, Ciraolo, Cirme-
ni, Colonna, Concini, Corhino, Credaro, Cre-
monesi, Crespi, Crispolti, Crispo Moncada.

Datlolio Alfredo, De Bono, De Martino, De
Michelis, e Vecchi di Val Cismon, e Vito,
Di Donato, Di Frassineto, Di Robilant, Di
Terranova, Di Vico, Durante,

Einaudi.
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. . " . ang
Fabri, Facchinetti, Faggella, Falcionh I

ra, Fedele, Ferrari,

Gallenga, Garofalo, Gasparini, Giordant
Gonzaga, Grazioli, Gualtieri.

Imperiali.

Joele.

Lagasi, Lago, Lanza Di Scalea, Lissia, Low
ghi, Luciolli. ‘

Mambretti, Manfroni, Mango, Mareell®:
Marchiafava, Mariotti, Marozzi, Mattioli I'¥
squalini, Mazzoccolo, Mazzoni, Mazzucco, Me:
nozzi, Millosevich, Moutresor, Mori, Morroné
Mosca, Mosconi. '

Nicastro, Niccolini Eugenio, Nomis di Cos-
silla, Nuvoloni. : N

Pascale, Pelli Fabroni, Perla, Pestalozz%
Petrillo, Porro, Pujia.

Quartieri. ,

Raimondi, Rava, Reggio, Ricci Corrad®
Ricci Federico, Rolandi Ricci, Romeo, Rome®
delle Torrazze, Rota Giuseppe. )

Sailer, Salata, Salvago Raggi, Sandrinh
Sanjust, San Martino, Santoro, Sarrocchh
Scaduto, Scalori, Scavonetti, Schanzer, Sechh
Segrd Sartorio, Silj, Simonetta, Sirianth
Sitta, Solari, Spirito, Supino.

Thaon di Revel, Tolomei, Tomasi della TO"
retta, Torlonia, Torre, Tosti di Valminutd
Treccani, . .

Vaccari, Varisco, Venino, Venzi, Vicith
Marco Arturo, Vigliani, Visocchi, Volpi.

Zippel, Zoppi, Zupelli.

Presentazione di relazioni,

PRESIDENTE, Invito i senatori Mazzucod
Berio, Concini e Mango s presentare aloui®
relazioni.

MAZZUCCO. Ho l'onore di presentare 3%
Senato la relazione sul seguente disegno di
legge:

Conversione in legge del Regio decreto”
legge 6 aprile 1933, n. 292, che autorizzd
ministro per 'aeronautica & indire un recluts
mento straordinario di ufficiali in servizio per
manente effettivo nel ruolo servizi dell’arms®
asronauntica (1611).

BERIO. Ho I'onore di presentare al Senet?
le relazioni sui seguenti disegni di legge:

EA

v
-
.
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Conversione in lezgo del Regio decreto-
lgge 20 marzo 1033, n. 283, riguardante il
®ndono gelle penalitd comminate dal Regio
Qeerety, 17 settembre 1931, n. 1608, per le
®Duncie dej dipendenti di aziende private agli
Sfetti dolla imposta complementare (1602).

Conversione in legge dol Regio decreto—
]*’-Ll‘ge 30 gennaio 1933, n. 18, concernente prov-
Vedimenti per le dichiarazioni dei redditi di
Categoria (-2 da parte degli Enti, Societd o
Privati (1646),

CONCINT. Ho I'onore di presentare al Se-
8¢ la relazione sul seguente disegno di legge:

Conversiono in legge del Regio decreto—
26 gennaio 1933, n. 241, relativo ai do-
Cumentj contabili della Cassa depositi o pre-
fiti (1612),

MANGO. Ho P’onore di presentare al Senato
% relazione sul seguente disegno di legge: .

Conti consuntivi degli Archivi notarili per
Rl esorcizi finanzinri 191 6-17; 1917-18; 1913~
1919; 1919-20; 1920-21; 1921-22; 1922-23;
1923-24; 1924-25; 1925-26; 1926-27; 1927-28;
1928-29; 1929-30; 1930-31; 1931-32 (1661).

PRESIDENTE. Do atto ai senatori Maz-
“Ucco, Berio, Concini ¢ Mango della presenta-
2ione i queste relazioni che saranno stam-
Pate e distribuite,

legge

Risultato di votasione.

PRESTDENTE. Proclamo il rirultato della
Votazione a seratinio segreto sui seguenti di-
Regni di legge: ‘

Conversione in legge del Regio decreto-
leggre 23 febbraio 1933, n. 187, col quale viene
dumentato il limite d’impegno stabilito con
Varticolo 3 dena legge 24 marzo 1932, n. 316,
Der annualita relative ad opere in concessione,
Nonché per contributi € sovvenzioni previste

da leggi speciali (1592):

Senatori votanti. . . . . . . 157
Favorevoli . e e o v« MT
10

Contrari

« & ® & & s &+

Il Senato approva.

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 23 marzo 1933, n. 188, concernente mo-

o8

)

|

dificazione del regime doganale della farina
di manioca destinata all’alimentazione del be-

stiame (1596):

Sepatori votenti ., , . 157
Favorevoli . . . . . 150
Contrari ., . ., . , . 7

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 . . . . 17
Favorevoli . , . . . 150
Contrart , . . .. 7

Il Senato approva.

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 facolta al Governo di stabilire
modaliti per I'importazione di merci da alcuni
Paesi (1600):

Senatori votanti , . ... 157

Favorevoli . . . .
. Contrari . . . . . . 7

Il Senato approva.

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, noncheé
ai bilanci di alcune Aziende autonome per
Pesercizio finanziario 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 g prelevamenti dal
fondo di riserva per le spese impreviste del-
P'esercizio medesimo (1615):

Senatori votanti , 167
Favorevoli . . ., . . 149
Contrari ., . . , . . 8

I1 Senato approva.

sl
-
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Conversione in legge del Regio decreto-
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 concessioni d'im-
portazione dei prodotti italiani (1616):

Senatori votanti . . . 157
Favorevoli . . . . . 150
Contrari . . . . . . 1

11 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 ., .

157
Favorevoli . 153
Contrari . . . . . . 4

. I1 Senato approva,.

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

Senatori votanti . . , 1567

Favorevoli . 147
Contrari . . . . . . 10

‘Il Senato approva.
/

DPomani seduta pubblicaalle ore 16 col re-
guente ordine del giorno:

I. Discussione dei seguenti disegni di legpe:

Consolidamento del contributo a favore
dell'Tstituto agricolo coloniale italiano di Fi-
renze (1598);

~ 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 dispn-
sizioni relative al reclutamento degli ufficiali

X

della Regia guardia di finanza ed all’avanza-
mento dei sottufficiali e dei militari di truppad
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 autu-
mobilistica (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 mu-
dificazioni al sistema di riscossione della tass:
radiofonica sulle valvole termoioniche (1601):

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 20 aprile 1933, n. 332, concernente age-
volazioni tributarie per gli acquisti di beni
immohili effettuati da Istituti di credito (1613;

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

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 2 marzo 1933, n. 280, concernente la nl-
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 alle Commissioni Reali degli avvocali
ed a quelle dei procuratori (1619);

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 3 aprile 1933, n. 266, concernente confée-
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 disno-
sizioni relative all'ingresso ai monumenti, alle

gallerie e agli scavi d’antichiti dello Stato
(1623);

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

| e
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I1. Seguito della discussione del seguente di-
8egno di legge:

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero delle comunicazioni per l’esercizio finan-
ziario dal 1° luglio 1933 al 30 giugno 1934
(1605).

III. Discussione dei seguenti disegni di legge:

Stato di previsione della spesa del Miri-
stero della marina per l'esercizio finanziario
dal 1°¢ luglio 1933 al 30 gingno 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 1931

(1636).

La seduta e tolta (ore 20,5).

ORDINE DEL GIORNO DEGLI UFFICI

Martedi 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 I'Italia ed
altri Stati, in Gmevra, 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 Corpo Reale Equipaggi Marit-

timi e sullo stato giuridico dei sottufficiali del- |
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la Regia marina, approvato con Regio decreto
18 giugno 1931, n. 914 (1624); .

Espropriazione, restauro e sgistemazione
della Casa ove nacque il Comandante Gabriele
d’Annunzio, Principe di Montenevoso, ed ove
mori 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);

Autorizzazione della spesa di lire 825.000
per i lavori occorrenti a garantire la stabilita
del nuovo grande magazzino, sito sulla ban-
china « Palazzo » della stazione marlttlma 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); /

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

Norme integrative delle disposizioni su)
servizio di investigazione politica (1631);

Contributo decllo Stato per il funziona-
mento dell'Istituto di studi romani in Roma
(1632); )

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

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

Ricostituzione del comune di Bottidda -

‘(Sassari) (1637);

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

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

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

Ampliamento dell’organico della Milizia
nazionale della strada (1641);
P N
=i
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Costituzione dell’Ente Radiorurale (1662);

Norme per la disciplina della prbfessione
di maestro di canto (1665);

Rettifica del confine fra i comuni di Ga-
leata e di Civitella di Romagna (Forli)
(16686); )

Conferimento al Governo del Re di apeciali
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 specialita me-
dicinali (1668);

Coordinamento e integrazione delle norme
dirette a diminuire le cause della malaria
(1669);

Disciplina della vendita delle paste ali-
mentari (1670);

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

Interrogaszione con risposta scritta.

FARINA, — Ai Ministri dei lavori pub-
blici e delle finanze per sapere i provvedi-
menti che intendono adottare circa la corre-
sponsiono 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 declassificate, relativamente al
periodo dal 15 luglio 1928 al 31 dicembre
1931. :

Risposta. — Rispondo all’onorevole inter-
rogante, anche per la parte della {nterrogazione
che riguarda i1 Ministero dei lavors pubbliei.

La richiesta gis avanzata da talune Ammini-
strazioni provinciali per ottenere il pagamento
del contributo dello Stato nelle spese di manu-
.tenzione delle strade di seconda classe, trae
origine dal disposto dell’articolo 3 del Regio
decreto 13 novembre 1923, n. 2506, che tale
contributo prevede in ragione del 25 per cento
delle spese medesime.

59

Senonchd, di fatto, non venne provveduto
alla determinazione, per ciascuna provincis,
delle strade di seconda classe; al che sarebbesi
dovuto far luogo mediante decreto Reale, ai
sensi dell’articolo 14 del citato decreto n. 2506.

Soltanto le strade ex—-nazionali furono clas-
pificate nella classe anzidotta, in virtd dell’ar-
ticolo 7 del Regio decreto-legge 23 ottobro
1924, n. 1994.

Posteriormente, con la legge 17 maggio
1928, n. 1094, istitutiva dell’Azienda Autonoma
della Strada, vennero implicitamente abrogate,
nei riguardi delle classifiche, le disposizioni del
Regio decreto n. 2506 del 1923, in quanto
venne conferita facoltd al Governo (art. 39)
di emanare norme aventi forza di legge per
provvedere alla classificazione, costruzione, ma-
nutenzione e polizia delle strade pubbliche non
statali. '

La soluzione del problema della viabilithd
minore dovette perd essere rinviata, in consi-
derazione del notevole aggravio che ne sarebbe
derivato al bilancio dello Stato, tanto pid
che era nel frattempo in istudio 1a 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° gennaio 1932, i contributi a earico dello
Stato per ]a manutenzione delle strade di
seconda classe, previsti dal decreto del 1923,

' o, tra le altre provvidenze, ha assegnato un

fondo di 300 milioni per la integrazione dei
disavanzi dei bilanci provinciali, in dipendenza
della riforma.

Inoltre, il Governo si & anche preoccupato
della eliminazione dei disavanzi relativi a pre-
cedenti esercizi, ed ha all'uopo promosso il
Regio decreto-legge 26 maggio 1932, n. 610,
col quale & stata autorizzata la concessione di
anticipazioni alle provincie, fino all’importo
di 60 milioni, per far fronte ai disavanzi od
alle sposo residue accertati dalla Commissione
centrale per la finanza locale con 1’esame dei
bilanci dell’esercizio 1932,

Pertanto, anche le spese sostcnute per la
manutenzione delle strade di seconda classe
fino all’entrata in vigore del Testo Unico
n. 1175, e, ciod, sino a tutto l’anno 1931, in
quanto & tali spese le provincie non abbiano
potuto_ far fronte coi proprt mezzi, sono state
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conglobate in codesti disavanzi di esercizi an-
teriori, sistemati nel modo anzidetto.

A prescindere, quindi, che per la maggiore
parte dello strade aventi i requisiti per essere
classificate nella seconda classe non & mai in-
tervenuto, nei sensi voluti dalla legge, un for-
Inale atto di classifica, dalla cui emanazione
Pimpegno del concorso da parte dello Stato
avrebbe dovuto decorrere, sta di fatto che in
seguito alle cennate provvidenze, rivolte al-
Passetto dei bilanci provineiali, la questione
dei contributi nelle spese di manutenzione delle

strade di cui trattasi & da ritenere definita,
come inclusa nella sistemazione generale, né
potrebbe I’Erario assumers, per tale oggetto,

oneri maggiori.
¢ JUKNG »,

Prof, GioaccHiNG LAURBNTI

Capo dell' TMefo del Resoconti.




