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La seduta comincia alle 16. 

CECCHERINI, Segretario, legge il processo 
verbale della seduta pomeridiana del 26 mag- 
gio 1950. 

(Il approvato). 

Deferimento di uu disegno e di proposte di legge 
a Commissioni in sede legislativa. 

PRESIDENTE. Sciogliendo la riserva fatta 
uellc precedenti sedute, ritengo che il seguente 
disegno di legge possa essere deferito all’esa- 
me e all’approvazione della competente Com- 
missione permanente in sede legislativa : 

(( Stanziamento di fondi per la liquida- 
zione delle spese di trasporto per il rimpa- 
trio di automezzi dalla Eritrea; avvenuto nel 
1946 )) (1301). 

‘Se non vi sono oibi,ezioni, rimarrà così 

(Così rimane stabilito). 

Il’ Presidente della VI11 Commissione ha 
chiesto che le seguenti proposte di legge, già 
deferite alla Commissione stessa in sede refe- 
rente, le siano assegnate in sede legislativa: 

FASSINA e CONCI ELISABETTA: (( Computo ai 
fini della liquidazione delle indennità di buo- 
nuscita del servizio prestato dal personale 
della Amministrazione delle poste e telegrafi 
presso la cessata Amministrazione austriaca )) 

PALAZZOLO : (( Nazionalizzazione degli auto- 

Se non vi sono obiezioni, rimarrà così 

(Così rimane sta bilzto). 

stabilito. 

(734); 

veicoli )) (1021). 

stabilito. 

Anniinzio di presentazione di disegni di legge. 

l’RESIDENTE. . Comunico che sono stati 
presentati alla Presidenza i seguenti disegni 
di legge dal Ministro degli affari esteri: 

(( Approvazione ed esecuzione dei seguenti 
Accor’di conclusi a Roma fra l‘Italia e la Gre- 
cia, il 31 agosto 1949: a) Accordo di collabo-- 
razione economica e di regolamento delle que- 
stioni derivanti dal Trattato di pace fra le Po- 
tenze alleate ed associate e l’Italia; b)  Proto; 
tocollo di firma; c) Scambi di Note )) (1308); 

(( Ratifica ed esecuzione dell’Accordo com- 
merciale e scambio di Nohe, fra la Repubblica 

Italiana c gli Stati Uniti Messicani, conclusi 
a Città del Messico il 15 settembre 1949 1) 
( 1309) ; 

Salanno stampati? distribuiti e tr.asmessi 
alla Commissione competente, in sede refe- 
rente. 

\ 

Trasmissione dal Senato di disegni di legge. 

PRESIDENTE. I1 Presidente del Senato ha 
trasmesso alla Presidenza della Camera i di- 
segni di legge: 

(( Mo’difica all’articolo 3 del decreto legi- 
slativo 22 aprile 1948, 11. 723, sull‘organico del 
personale dei Monopoli di Stato )) (Approvato 
da  quella V Commissione permanente)  (1307); 

(C Siato di previsione della spesa del Mini- 
stero degli affari esteri per l’esercizio finan- . 
ziario dal 10 luglio 1950 al 30 giugno 1951 )I 

( A ~ ~ T O V Q ~ O  dnl Senato)  (1310); 
(( Elevazione del contributo dell’Ammini- 

strazionc delle poste c delle telecomunica- 
zioni all’Jstituto previdenza e assistenza per 
il personalc delle ricevitorie per la gestione 
sussidi di malattia agli agenti rurali )) ( A p -  
provato da  quella VII Commissione perma- 
nente)  (131 1) ; 

(( Ratifica ed esecuzione della Convenzione 
relativa al riconoscimento internazionale dei 
diritti sugli aeromobili, conclusa a Ginevra il 
19 giugno 1948 )) (Approvato dal Senato} 
(1312). 

Saranno stampati, distribuiti e trasmessi 
alle Commissioni competenti, con riserva di  
stabilire iquali dovranno esservi esaminati in 
sede legislativa. 

Annqzio di proposte di legge. 

PRESIDENTE. Comunico che sono state 
presentate alla Presidenza le seguenti propo- 
ste di legge d’iniziativa parlamentare : 

dal deputato RAPELLI : (( Modifica dell’ar- 
ticolo 153 del testo unico 28 aprile 1938; nu- 
mero 1165, contenente disposizioni sull’edili- 
zia popolare ed economica (1305); 

dal deputato SCOTTI ALESSANDRO : (( Auto- 
rizzazione ai comuni ad imporre un tributo 
obbligatorio sui terreni a colture specializzate 
per gli esperimenti e la difesa contro i dann’ 
atmosferici )) (1306). 

Avendo i proponenti dichiarato di rinun- 
ciare allo svolgimento, le due proposte sa- 
ranno stampahe, distribuite e Brasmesse alle 
Commissioni competenti. 

‘ 



A t tz Parlanzentarz - 18867 - Camera dei Deputatz 

DISCUSSIONI - SEDUTA POMERIDIANA D E L  30 htAGGIO 1950 
-- 

Annunzio di domande di autorizzazione 
a procedere in giudizio. 

‘ PRESIDENTE. Comunico che 11 ministro 
di grazia e giustizia ha trasmesso le seguenti 
dompnde di autoi~izzazione a procedere in giu- 
dizio : 

contro il deputato Buzzelli Aldo, per il 
reato di cui agli articoli 18 e 113 del testo uni- 
co delle leggi di pubblica sicurezza I% giu- 
gno 1931, n. 773 (pubblico comizio n.on auto- 
rizzrcto; ziso abusivo di mezzi  acusdci per dif- 
fusione di ~ Z S C O T S ~ )  (Doc. 11, n. 197); 

contro il deputato Failla, per if reato di 
cui all’articolo 341 del Codice penale ( o l t ~ a g -  
gio a z6n pubblico ufficiale) (Doc. 11, n. 198). 

Saranno stampate e trasmesse alla Com- 
missione competente. 

Commemorazione dell’onorevole Luigi De Filpo. 

P,RESIDENTE. Debbo comunicare alla Ca- 
mera la morte Ndell’ex deputatod Luigi De Fil- 
po, dimessosi dall’ufficio nel marzo del 1949, 
perché si trovava in wndizioni di salute tali 
da non potere adempiere ‘agli obbli,ghi ‘del suo 
mandato. 

Aveva fatto parte anche dell’Assemblea Co- 
stituente ed aveva ricoperto cariche di Go- 
verno, ,quale sottosegretario per le poste e 
telecomunicazioni prima e per l’agricoltura e 
foreste ‘dopo. 

Luigi De Filpo, che’ proveniva dalle file 
del movimento di (( Rivoluzione liberale )I di 
Gobetti, rimase sempre fedele alle sue itdee ‘di 
libertà e militò poi nel Partito comunista ita- 
liano. Fu una figura notevolissima di combat- 
tente e #di uomo che credeva sinceramente, 
onestamente e ,disinteressatamente nelle sue 
idee. La sua prematura scomparsa riempie di 
tristezza l’an’imo ‘di tutti, al di sopra di ogni 
divisione ;di parte. (Segni di generale con- 
.sentimento). 

BIANCO. Chiedo di parlare. 
PRESIDENTE. Ne ha facoltà. 
BIANCO. fi con profonda commozione 

che prendo la parola per associarmi alle no- 
bili parole che sono state pronunciate per 
la improvvisa djpartita del nostro carissimo 
amico e compagno di fede Luigi De Filpo. 

Io ero a lui legato da trentennali vincoli 
di amicizia, di attività e di orientamenti po- 
litici e spirituali, e posso dire che con la sua 
morte il movimento progressista italiano ha 
perduto un .valoroso e tenace combattente. 

Egli non venne. a quest6 movimento 
come talyolta accade a certi intellettuali. 

Egli non fu i l  piccolo intellettuale di pro- 
vincia che finisce con il porsi contro la classe, 
nella quale non è riuscito a collocarsi per 
dispetto e per vendetta. Perchè egli apparte- 
neva ad una delle più nobili, iIlustri e cospicue 
famiglie di Basilicata. Egli non f u  nemmeno . 
un politicante che si butta nella mischia, per 
correre la sua avventura,. perché nessuno 
più di Luigi De Filpo è stato schivo di ri- 
chiamare l’attenzione sulla sua persona. 

Luigi De Filpo è venuto al movin~ento 
democratico, e poi nelle file del nostro par- 
tito, perché egli aveva profonda conoscenza 
e partecipava profondamente e intimamente 
alla miseria e ai dolori del nostro popolo. 
Egli è venuto nelle file del movimento demo- 
cratico, perché glielo imponeva una nobile 
tradizione di famiglia. L a  storia garibaldina 
ricorda che intorno al nonno materno di Luigi 
De l’ilpo, si €armarono nel 1860 a Corleto 
Perticara il conitato provinciale e poi i 
comitati niandamentali per gli aiuti a Gari- 
baldi che risaliva con le sue camicie rosse 
1’Appennino calabrese, dopo aver battuto 
le truppe borboniche. Egli venne soprattutto 
a noi, perché a questo 10 portavano i risul- 
tat i  dei suoi studi silenziosi, compiuti nel 
più svariati campi e discipline. Notevoli sono 
i suoi saggi di storia, di filosofia edi religione. 

Luigi De Filpo è stato veramente il cava- 
liere dell’idea, un U o h o  che nulla ha voluto 
e ha cercato per sè, ma tutto se stesso ha 
prodigato per lenire le miserie delle popola- 
zioni della sua terra. Ora che egli non è più 
noi esprimiamo il nostro dolore che è anche 
il dolore del popolo lucano, e il vivo dolore 
del gruppo al quale egli apparteneva. Rin- 
graziando perciò il Presidente delle nobili 
parole che egli ha testé pronunciato, mi di- 
.chiaro sicuro che egli avrà già provveduto 
ad esternare alla famiglia di Luigi De Filpo 
i sentimenti ?li profondo cordoglio di tutto 
il Parlamento italiano. 

’ PAGLIUCA. Chiedo dj parlare. 
PRESIDENTE. Ne h& facoltà. 
PAGLIUCA. Signor Presidente, onorevoli 

colleghi, poche ore or sono a Napoli appren- 
devo una luttuosa notizia: la scomparsa im-, 
provvisa- del collega ed amico carissimo Luigi 
De Filpo. 

Tra le mie concezioni politiche e le sue 
vi era un. abisso, ma non per questo noi non 
fummo amici per oltre un trentennio, ed 
inoltre soffrimnio insienie durante il ven- 
tennio fascista. 

Egli era noto non soltanto per la sua cul-. 
tura, per la sua preparazione politica, ma 
soprattutto per la gentilezza dei modi, per 
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la signorilità del suo agire, per l’amore pro- 
fondo che lo attaccava alla nostra terra, alla 
nostra povera terra lucana. La notizia è 
stata per me uno schianto: io sono impalli- 
dito ed ho pianto. Egli ci ha lasciato a soli 
cinquantadue anni ! Entrando nel primo Par- 
lamento della Repubblica, dopo essere stato 
membro della Costituente, si proponeva di 
riprendere la battaglia per gli interessi del 
mezzogiorno d’Italia ed in ispecie per gli 
interessi della nostra Lucania. 

I1 suo proposito, il suo desiderio non ha 
potuto realizzarsi però, perché un male ri- 
belle lo minava da tempo e dopo avergli tolto 
la vista, improvvisamente lo ha stroncato. 
Egli era non soltanto un combattente della 
sua idea, ma_un combattente sui campi di 
battaglia: nella guerra 1915-18 fu un valo- 
roso. Aveva infatti sul petto i segno del valore 
militare. Nell’ultima guerra, egli combatth 
coi partigiani. La sua scomparsa lascia non 
soltanto nell’animo mio, ma anche nell’animo 
di tutti i lucani, un vuoto che non sarà c.01- 
mato. Mentre si abbrunano in tutti i comuni 
e in tutti i villaggi della Lucania le bandiere, 
io gli mando da questo banco il mio accorato 
saluto, il mio ultimo addio, e mi inginocchio 
per pregare l’Onnipotente per la sua anima 
grande e generosa. 

CERABONA. Chiedo di parlare: 
PRESIDENTE. Ne ha facoltà. 
CERABONA. Mi associo, a nomc del 

gruppo socialista italiano, alle commosse 
parole pronunziate dall’onorevole Presidente 
e dagli onorcvoli Bianco e Pagliuca. Scompare 
con Luigi De Filpo uno tra i figli migliori 
della terra lucana, del cui jmmenso dolore 
mi .rendo jnterprete in quest’aula. 

Luigi De Filpo fu deputato alla Costi- 
tuente e stimato sottosegretario di Stato per 
le poste e telecomunicazioni c poi per l’agri- 
coltura e le foreste. La sua rettitudine,71a:Asua 
grande bontà, resteranno indelebili in quanti 
lo conobbero. Appartenente ad antica fami- 
glia di patrioti, appena ventenne, partecipò 
con fervore alla guerra 1915-18 e, quale capi- 
tano osservatore, compì atti di valore ripor- 
tando in un’azione bellica una gravissima 
lesione agli occhi. Amante di libertà e di 
giustizia, partecipò attivamente alla lotta 
clandestina contro i tedeschi. Fu giornalista e 
scrittore apprezzato e lascia pregevoli lavori 
storici e filosofici. Tenace difensore delle classi 
lavoratrici ha combattuto feconde lotte so- 
prattutto in favore dei contadini tanto miseri 
.nella .nostra Lucania. 

All’infinito cordoglio della classe operaia si 
uniscono tutti i democratici della Basilicata 

che vedono scomparire con lui un valoroso e 
strenuo combattente per la resurrezione degli 
umili e degli oppressi e per l’avvenire della 
nostra derelitta terra lucana. 

ROSSI PAOLO. Chiedo di parlare. 
PRESIDENTE. Ne ha facoltà. 
ROSSI PAOLO. Desidero associarmi a 

nome del mio gruppo alla commemorazione 
dell’onorevole De Filpo, che ricordo alla Co- 
stituente sobrio, pensoso, volto piuttosto a 
dissimulare che ad ostentare la forte dot- 
trina politica e filosofica che lo nutriva e la 
viva paFione‘ politica che lo animava. 

CAPPI. Chiedo di parlare. 
PRESIDENTE. Ne ha facoltA. 
CAPPI. Dopo le parole del Presidente, 

che ha così efficacemente tratteggiato la fi- 
gura del nostro compianto collega, e dopo le 
commosse parole che a titolo personale ha 
pronunciato l’onorevole Pagliuca, desidero, a 
node  del gruppo democristiano, associarmi 
al sincero e profondo cordoglio per la scom- 
parsa dell’onorxwole De Filpo. 

ARATA. Chiedo di parlare. 
PRESIDENTE. Ne ha facolli. 
ARATA. A nome anche del gruppo so- 

cialista unitario, mi associo con sentimenti 
di solidale cordoglio al lutto per la morte del- 
l’onorevole De Filp’o. 

CI-TIOSTERGI. Chiedo di parlare. 
PRESIDENTE. Ne ha facoltà. 
CHIOSTERGI. A nome del gruppo re- 

pubblicano, desidero associarmi alla comme- 
morazione del compianto collega De Filpo. 
Io l’ho avuto collega alla Costituente prina, 
poi in questa prima Camera della Repubblica 
italiana. L’ho avuto compagno anche in al- 
tre occasioni e soprattutto voglio ricordarlo 
come combattente anche della guerra mon- 
diale all’a quale egli ha partecipato in Italia 
ed io fuori d’Italia. Egli è stato in tutt i  i cam- 
pi d’esempio. Modesto: sincero, serio, stu- 
dioso, soprattutto dei problemi che egli in- 
tendeva trattare, merita col nostro cordoglio 
l’omaggio di tut ta  la Camera italiana. 

LEONE-MARCHESANO. Chiedo di par- 
lare. 

PRESIDENTE. Ne ha facolta. 
LEONE-MARCHESANO. I1 gruppo nio- 

narchico si associa alle espressioni di profondo 
cordoglio pronunciate in quest’aula per la 
morte di Luigi De Filpo ed invia un saluto e 
una parola di rimpianto alle popolazioni lu- 
cane e particolarmente ai lavoratori di po-  
tenza che per molti anni lo ebbero apprezzato 
segretario di quella Camera del lavoro. 
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SPXTARO, Ministro delle poste e teleco- 

PRESIDENTE. Ne ha facoltà. 
SPATARO, Ministro delle ,poste e teleco- 

municazioni. I1 .Governo si associa alle nobili 
parole di cordoglio che sono state qui espresse 
dal Presidente dell’Assemblea e dai rappre- 
sentanti di tutt i  i partiti per la scomparsa 
prematura dell’onorevole Luigi De Filpo, 

. valoroso combattente, valoroso partigiano. 
Mi pare vada sottolineata la circostanza 

che l’onorevole De Filpo, sentendo di non 
poter dare appieno la sua attivitk al Parla- 
mento per ragioni ‘di salute, abbia presentato 
le dimissioni che questa Camera fu costretta 
ad accettare. 

legrafonica, alla quale egli ha dato la sua at- 
tivitk come sottosegretario di Stato, tengo ad 
esprimere qui le più vive parole di rimpianto 
e di cordoglio. 

municazioni. Chiedo di parlare. 

Anche a nome dell’arnministrazione poste- ~ 

Presentazione di disegni di legge. 

SPATARO, Ministro delle poste e teleco- 
municazioni. Chiedo di parlare per la presen- 
tazione di disegni di legge. 

PRESIDENTE. Ne ha facoltg. 
SPATARO, Ministro delle poste e telecomu- 

nicazioni. Mi onoro di presentare i disegni di 
legge: 

Modificazioni degli articoli 178 e 269 del 
Codice postale e delle telecomunicazioni, ap- 
provato con regio decreto 27 febbraio 1936, 
n. 645 D; - 

K Misiira della indennità di stazione spet- 
t.ante al personale dipendente dal Ministero 
delle poste a delle telecomunicazioni in servi- 
zio presso gli uffici postali di confine di Chiasso 
e di Modane )I .  

PRESIDENTE. Do atto della presenta- 
zione di questi disegni di legge, che saranno 
stampati, distribuiti e trasmessi alle Com- 
missioni competenti, con riserva di stabilire 
se dovranno esservi esaminati in sede refe- 
rente o legislativa. 

Svolgimento della proposta di legge di iniziativa 
degli onorevoli Cappugi e Pierantozzi: Prov- 
vedimento a favore degli avventizi delle 
ferrovie dello Stato licenzhti per motivi 

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca 
lo svolgimento della proposta di legge di ini- 
ziativa degli onorevoli Cappugi e Pieranto2zi: 
Provvedimento a favore degli avventizi delle 

politici. (1096). D 

ferrovie dello Stato licenziati per motivi 
politici. 

L’onorevole Cappugi ha facoltà di svol- 
gerla. 

CAPPUGI. Onorevoli colleghi, sono noti 
i provvedimenti intesi a realizzare le dove- 
rose riparazioni in favore dei danneggiati 
politici delle pubbliche amministrazioni che 
furono colpiti dalla faziosità del regime fa- 
scista. 

Molteplici furono questi provvedimenti. 
I1 primo risale al 6 gennaio 1944 ed è il de- 
creto legge n. 9. A tale legge fondamentale, 
int,esa a dare l’accennata doverosa riparazione, 
hanno fatto seguito molte &re. Tutte si 
sono proposte di realizzare e perfezionare, 
in proporzione al danno sofferto, l’atto ‘di 
giustizia da rendere a coloro che erano stati 
colpiti dal regime fascista sia attraverso licen- 
ziamenti, sia attraverso il danneggiamento 
nello sviluppo della carriera.. 

I1 fascismo fu assai cauto nell’usare for- 
mule generiche ed amministrative per dan- 
neggiare i dipendenti dello Stato che non 
condividevano l’opinione del regime domi- 
nante. Infatti, i licenziamenti sono avvenuti 
sotto le motivazioni burocratiche dello scarso 
rendimento e della eccedenza di personale. In 
realtà, però, una buona parte di coloro che 
furono colpiti da provvedimenti di licenzia- 
mento con l’uso di tali speciose,formule, fu- 
rono allontanati dalla pubblica amministra- 
zione perché si erano manifestati ostili al 
pensiero ed all’opera del regime. fascista. 

Ora, si rese necessario che la legge rendesse 
possibile discriminare coloro che, licenziati 
come gli altri con la generica motivazione di 
scarso rendimento ovvero per eccedenza .di 
personale, erano stati invece colpiti dalla 
faziosità del regime. Così, vennero costituite 
apposite commissioni alle quali venne defe- 
rito il delicato incarico di indagare sul passato 
politico e la carriera svolta dagli agenti licen- 
ziati, onde accertare se il licenziamento era 
effettivamente avvenuto per ragioni ammini- 
strative, ovvero se tali ragioni amministra- 
tive furono chiamate soltanto a coprire il 
vero motivo della rappresaglia politica. 

Orbene, tutte le leggi che hanno fatto 
seguito a quella del gennaio 1944, si sono 
proposte, per una lodevole ansia di giustizia, 
di realizzare la volontà riparitrice .anche nei 
più piccoli particolari. Però, non ancora 
tutto è stato effettivamente compiuto. Vi 
sono ancora degli autentici danneggiati dal 
fascismo che attendono la dovuta riparazione. 
Si tratta di coloro, che all’atto del licenzia- 
mento non avevano anc.ora maturato il di- 
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ritto alla sistemazione legale, diritto che: sa- 
rebbe poi venuto a maturare in loro favore 
se il licenziamento polit,ico non fosse venuto 
ad interrompere, illegalmente ecl ingiiista- 
mente: il -rapporto d’impiego. 

La legge numero 1488, che ampliò e 
approfondì i criteri di indagine e di animis- 
sione alla riparazione che le precedenti leggi 
si erano proposte, stabilì che anche il perso- 
nale ~ioii  di ruolo potesse essere riammesso 
in servizio e fruire dei benefici derivanti dalla 
ricostruzione della carriera, quando l’amnii- 
nistrazione, tenuto conto del servizio pre- 
stato dall’interessato, avesse riconosciuto che, 
in mancanza dell’avvenuto licenziamento, si 
sarebbe verificata la sistemazione in ruolo 
dell’agente: 

Per quanto si riferisce al personale non 
di ruolo delle ferrovie dello Stato è ora inte- 
ressante vedere come questo criterio di accer- 
tamento della sistemabilità ha fin qui fun- 
zionato. Si è preso come base uno dei tanti 
decreti che dopo la prima guerr,a mondiale 
vennero emanati per la sistemazione del per- 
nale non di ruolo delle ferrovie. Questi prov- 
vedimenti furono, come ho detto, molteplici, 
mentre per applicare il criterio stabilito dalla 
legge 1485 per il personale non di ruolo e 
Ear fruire clei benefici riparatori anche gli 
avventizi delle ferrovie dello Stato licenziati 
per motivi politici, si è preso c,ome base uno 
di tali provvedimenti, e precisamente il de- 
creto 1631 del 26 settembre 1920 il cui primo 
articolo dice: (( Saranno sistemati in prova 
(vale a dire in ruolo) gli avventizi delle ferro- 
vie dello Stato che alla data di pubblicazione 
del presente decreto abbiano prestato almeno 
12 mesi di servizio D. 

La pubblicazione di quel decreto avvenne 
il 7 ottobre 1920. Conseguentemente si verifica 
questa situazione anormale e non certamente 
giusta: che gli avventizi delle ferrovie che al 
7 ottobre 1920 avevano maturato un anno di 
servizio, se successivamente sono stati  licen- 
ziati per motivi politici, vengono consideraki 
sistemati e quindi aventi diritto alla riassun- 
zione; viceversa quelli che a quella data non 
avevano maturato l’anno di servizio, anche se 
(e questo è fondamentale) riconosciuti eso- 
nerati per motivi politici, non vengono consi- 
derati sistemati e non hanno quindi possibi- 
lità alcuna di ottenere la giusta riparazione 
che è loro dovuta. 

Questo ancorare ad una data fissa, quella 
del 7 ottobre 1920, il criterio di applicazione 
di una legge di equa riparazione, a me ed al 
collega Pierantozzi è parso un criterio non 
corrispondente a giustizia. Infatti la data del 

7 ottobre 1920 non ha  alcuna relazione con 
la natiira politica del licenziamento degli 
avventizi. Due requisiti la legge deve esi, Derp: 
quello fonclaiiientale consistente nel fatto, 
scrupolosamente accnrtato, che il licenzia- 
mento sia realniente avvenuto per ragioni 
politiche e quello dell’anno di servizio eiret- 
tivamente prestato. Quando entrambi qumt i 
requisiti sussistano, pcr essere stat,i accertati 
dall’apposita commissione. 11011 mi pare giu- 
sto che la scadenza clell’anno di eflett.ivo ser- 
vizio debba essere legata ,ad una data fissa. 
La proposta di legge che io e il collega l’ieran- 
tozzi ci onoriamo di presentare, mira appunto 
a questo: a disancorare d a  una data fissa, 
che non ha alcuna relazione con la causa 
politica dei licenziamenti, 1 ’applicazione d i  
una legge hparatrice, ed a stabilire quindi che 
anche gli agenti delle ferrovie dello Stato, che 
si trovano nelle condizioni suatceniiate, siaiio 
ammessi a fruire dei benefici della riassuiizione 
in servizio e della ricostruzione della CELI’- 
riera. 

Poichè ritengo, onorevoli colleghi, che que- 
sto criterio, costituente, come ho detto, 
l’oggetto della proposta di legge che il collega 
Pierantozzi ed io ci onoriamo presentarvi, 
risponda ad un  principio fondaiiieritale di 
equità, e mi auguro che la Camera delibererà 
la presa in considerazione. 

D’ARAO O N h ,  Ministro dei trnsporti. Chie- 
do di parlare. 

PRESIDENTE. Ne ha facolt&. 
D’ARAGONA, Ministro dei trasporlli. 

li Governo, con le consuete riserve, nulla 
oppone alla presa in considerazione della pro- 
posta di legge. 

P13ESIDENl’E. Pongo in votaziurie la 
presa in considerazione di questa proposta 
di legge. 

( 13 approvata). 

La proposta di legge sar$ stampata, di- 
stribuita e trasmessa alla Comniissione coni- 
petente. 

Discussione del disegno di legge: Autorizzazione 
di spese straordinarie _del Ministero della 
difesa da eflpttuare nell’esercizio finanziario 
dal lo luglio 1949 al 30 giugno 1950 (1216). 

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca 
la discussione del disegno di legge (già appro- 
vato dal Senato): Autorizzazione di spese 
straordinarie del Ministero per la difesa da 
effettuare nell’esercizio finanziario dal 10 lu- 
gdo 1949 al 30 giugno 1950. 

Dichiaro aperta la discussioi~e generale. 
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I3 iscritto a parlare l’onorevole Pajetta 
Giuliano. Ne ha facoltà. 

PAJETTA GIULIAXO. Le spese per cui 
viene chiesta oggi la nostra autorizzazione 
assonimano alla rispettabile cifra d i  2 mi- 
liardi e mezzo. Esse possono dividersi in tre 
gruppi. 11 primo, per un iniporto di circa 
150 milioni, è previsto per la bonifica di depo- 
siti di munizioni e corrisponde ai capitoli 24‘7 
e 253; un secondo gruppo, di 800 milioni, e 
previsto per gli aerodromi; ed un terzo, di 
1 miliardo e 400 milioni, è previsto per gli 
automezzi. 

La prima osservazione che io debbo fare 
e che vengono riuniti gruppi di spese diverse. 
Non so se sia il caso questo, di fronte anche 
all’opinione pubblica e di fronte al paese, cli 
spendere per coniperare ali toniezzi; ma ciò 
che è più grave è che da una parte si spendono 
i50 milioni, mentre dall’altra si spendono 
ben pib di 2 miliardi,: una differenza salientis- 
sima. 

Noi siamo senz‘altro d’accordo per quei 
150 milioni d i  spese per la rimozione degli 
ordini bellici, soprattutto dopo la recente 
catastrofe di Catania e soprattutto oggi che 
si vanno trasportando in lungo e in largo un 
po’  per tutta l’ltalia gli esplosivi americani. 
Siamo quindi d’accordo su quella spesa, ma 
non siamo d’accordo circa la spesa degli 
800 milioni per gli aerodronii, i quali sono 
sotto un- controllo, una vigilanza di consigli 
militari o non militari stranieri e sono solto 
l a  tutela dei vari sganciatori di bombe at,o- 
mche. 

Vedete, è una cosa estremamente curiosa: 
l’esercizio finanziario 1949-50 sta per chiu- 
dersi ed ancora veniamo richiesti di autoriz- 
zare spese di questa portata; si dice che noi 
riceviamo .tanti  aiuti, tanti doni d’oltre 
oceano e poi i denari stanziati ci vogliono 
sempre tutti; non si risparmia mai. La buona 
notizia che si sia risparmiato qualche cosa in 
seguito a questi doni non ce la venite a dar 
mai, ma anzi ci chiedete l’autorizzazione per 
nuove spese straordinarie militari. 

Si dice che sia una fornialit$ burocratica, 
perché il Parlamento aveva già votato il 
bilancio, in ogni singolo suo capitolo. Io mi 
domando tuttavia se questa rispbsta, anche 
se corretta dal punto di vista parlamentare, 
sia corretta dal puhto di vista politico, perché, 
nel vostro bilancio della guerra, con queste 
spese militari, arriviamo in questi ultimi 
anni a dei sistemi curiosi per cui - per varie 
strade - si trova modo di aver sempre ’nuove 
spese militari e di creare il fatto com,piuto 
prima ancora che il paese e il Parlamento 

(più il paese che il Parlamento, quando si 
t,ratta di spese che riguardano la sua vita !) 
possano prendere in esame, discutere ed 
approvare lo stanziaineiito di queste somme. 

Una delle strade per spendere queste 
somme i: quella dei provvedinienti legislativi 
in corso. Ebbene, se questi provvedinient,i 
fossero @,ti giusti, si sarebbe dovuto pre- 
sentarli prima e discuterli prima, non farli 
discutere quando la cosa è ormai fatta, come 
se ciò non avesse iinportanza ! Invece la  cosa 
ha importanza: i l  sistema di lasciare margini 
per nuove spese militari con provvediinenti 
legislativi in corso i: un sistema che, purtroppo, 
col bilancio nuovo è ancora più esteso; perché 
è contemplata la somma enorme di 60 miliardi 
per spese relative a provvedimenti legislativi 
in COPSO, e noi siamo sicuri che a questi 
60 miliardi non si attingerà per la Cassa del 
Mezzogiorno, ma si verranno a chiedere nuovi 
soldi per spese militari e allora voi direte: 
non si può andare cont,ro l’art,icolo’ 81 della 
Costituzione, dato che si sono già votati 
quei provvediinenti legislativi. 

L’altro sistema, che ?iguartla le spese 
militari, e che avete applicato largamente in 
passato, è il sistema delle variazioni di bi- 
lancio. Noi non abbiamo fatto il conto di 
quanto effettivamente per spese iiiilitzri si 
spender& nel 2949-50, ma per il bilancio 1945- 
1949 voi sapete che si sono spesi in Italia 30 
miliardi più del previsto, cioè circa il 12-14 
per cento. 

E infine, il terzo .punto, sia pure incliret- 
tamente collegato al nostro atteggiamento 
nei vostri confronti circa il inoclo d i  procedere 
per trovare soldi per la guerra, è I’esisLenza 
cli questo fondo speciale di oltre k miliarcli a 
disposizione del ministro della guerra o, 
come voi dite, della difesa. Ed è un fondo che 
e stato aumentato d i  ben 2.675.000.000 in 
confronto all’aniio scorso. ! 

So,no queste tre strade che ~ 7 0 i  utilizzate 
ampiamente t,utte le volte che volete trovare i 
soldi per spese militari e girare attorno al- 
1’ ostacolo dell’articolo S i  della, Costit,uzione ! 
Infatti, tutte le  volte che cla questi h n c h i  
vengono proposti nuovi stanzianienti per 
scopi Iieiiefici, si risponde che non si può 
perché C’è l’articolo S i  della ‘Costit,uzione; 
quando invece si tratta cli spese militari, si 
trova -sempre il modo, o con le variazioni di 
bilancio, o con provvedimenti legislativi in 
corso, o con il fondo a disposizione del mi- 
nistro. 

ÌC  a questo sistenia che noi ci opponiamo ! 
Ma gik gira per il paese una frase ormai cor- 
rente che mi  pernie etto cli ricordarvi: quando 
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si è trattato di trovare i soldi per la Somalia, 
si son t,rovati in quattro giorni; quando si 
tratta di trovare per una pensione qualche 
migliaio di lire, si impiegano quattro anni per 
fare le pratiche ! ~ 

Ebbene, ricordatevi che questo vostro 
sistema di trovare sempre soldi per la guerra 
(Proteste al centro e a destra) e di trovarli così 
abilmente, non è un buon sistema ! 

Noi voteremo contro queste spese mili- 
tari e diciamo e diremo in giro molto forte 
che voi trovate i soldi solo per la guerra e 
per essa siete sempre disposti a trovare soldi ! 
Contro questo gli italiani si sono opposti già 
più di una volta e si opporranno sempre con 
maggiore forza ! (Applausi all’estrema sinistra). 

PRESIDENTE. Non essendovi altri 
, iscritti e nessuno chiedendo di parlare, di- 

Ha facoltà di parlare l’onorevole relatore. 
CHIOSTERGI, Relatwe. I1 mio compito 

è facile, dato che debbo rispondere sol- 
tanto all’onorevole Pajetta, e ciò noil perché 
io voglia svalutare le sue osservazioni, ma 
perché C’è un dato di fatto preciso, e cioè 
che questa discussione poteva essere fatta 
dall’onorevole Pajetta e dal suo gruppo 
quando si discusse d i  questa [materia nel1 
campo politico, poiché queste impostasioiii 
in bilancio non sono fatte oggi, ma sono 
state fatte fin dal mese di febbraio del 1949, 
e i capitoli ai quali l’onorevole Pajetta ha  
fatto allnsione figurano nel hilancio] che è 
stato approvato dalla Camera. Quindi non 
ci sono nuove spese: vi sono le spese previste 
in bilancio, ma, che per essere effettuate ave- 
vano bisogno di una legge che era allora in 
preparazione e che è stata presentata al Se- 
nato nel mese di settembre 1949. Non è 
colpa della IV Commissione se questa legge 
speciale di autorizzazione di spese previste 
nel bilancio regolare del Ministero della; di- 
fesa sia stata approvata soltanto il 3 aprilq 
dal Senato e sia pervenuta così tardi alla 
Caniera. 

Certo è che la IV Commissione della Ca- 
mera, che ha avuto l’incarico di esaminare 
il provvedimentl, dopo aver ricevuto il pa- 
rere favorevoSe della v Commissione, cioè 
la Commissione della difesa, aveva un com- 
pito molto limitato, e cioè quello di control- 
lare se questi stanziamenti in bilancio erano 
esattamente corrispondenti alla legge spe- 
ciale che le era sottoposta. Constatato que- 
sto,Fnon c’era che da raccomandare l’appro- 
vazione da parte della. Camera della legge 
che era stata approvata già senza discussione 
alcuna. da parte del Senato. 

chiaro chiusa la discussione generale. 

L’onorevole Pajetta dice: si trovano sem- 
pre i quattrini quando si t ra t ta  di darli per 
la guerra._In questo caso non è per la guerra, 
onorevole Pajetta. Ella sa bmissimo :che qui 
si tratta!puraniente e semplicemente di dare 
alle varie armi, conipresa quella dei carabi- 
nieri, quegli strumenti della  motorizza^' .ione 
che sono previsti ed autorizzati dal trattato 
di pace. Dire che il trattato di pace consenta 
all’Italia di preparare la guerra è dire - mi 
pare - una cosa eccessiva, per lo meno,me 
lo permetta di dire l’onorevole Pajetta, per- 
ché se C’è un pacifista in questa Camerasono 
proprio io. 

Non è certo per preparare un’aggressione 
neppure alla repubblica di San Marino, che 
noi facciamo questi stanziamenti; è sempli- 
cemente per ammettere che l’Italia, entro i 
limiti fissati dal trattato di pace, abbia la 
possibilità di prepararsi ad una futura di- 
fesa. Dico ((futura )) e non attuale, perchè 
se oggi dovessimo, nelle condizioni in cui 
siamo, difenderci da un paese ai nostri con- 
fini, che non è legato .come siamo legati noi 
dal trattato di pace, evidentemente saremmo 
in una condizione di tale inferiorità che sa- 
rebbe impossibile perfino ~iiia difesa. 

Ora, non è la stessa cosa parlare di guerra 
e di preparazione alla guerra invece che di 
preparazione alla difesa, limitata, inoltre, 
a quella che ci è consentita dal trattato di 
pace.,$ Ed è perciò che, rivolgendomi alla 
Camera, ritengo di ‘non dovere spendere 
altre parole per illustrare questo disegno di 
legge-che è illustrato per il fatto che faparte  
del bilanci6 della difesa per l’esercizio 1949 
-1950 già approvato dalla Camera. Quindi 
non è che una formalità che noi chiediamo, 
affinché sia possibile far fronte a necessità 
assolute, una della quali è stata riconosciuta 
anche dall’onorevole Pajetta. 

Non mi pare sia il caso di discutere sui 
150 milioni che si chiedono per la bonifica 
dei depositi di munizioni, dato che fin dal 
?948 è terminato il servizio per So” smina- 
mento degli immobili e dei terreni; evi- 
dentemente in questo siamo tutti d’a?- 
cordo. 

PAJETTA GIULIANO. f3 come vendere 
la carne, metà allodola e metà cavallo. 

CHIOSTERGI, Relatore. Per ciÒ che ri- 
guarda gli 800 milioni per l‘aeronautica. ci- 
vile, ammetterà che quelli, sono utili, sia per 
dare lavoro, sia per togliere la vergogna di 
vedere i nostri aerodromi nelle condizioni 
in cui si trovano oggi. 

Quindi, anche per gli SO0 milioni, non si 
deve parlare di preparazione alla guerra.. . 
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PAJETTA GIULIANO. Sono per la 
preparazione alla guerra. 

CHIOSTERGI, Relatore. Allora ogni bi- 
lancio, non soltanto ’quello della difesa, è di 
preparazione alla guerra. Io comprendo che 
sia comodo per l’onorevole Pajetta i: per il 
suo gruppo di prendere nettamente ; posi- 
zione contro questo provvedimento. Ma li 
consiglio, per un’altra volta, d i  farlo in tempo 
debito, cioè quando si discute il bilancio 
della difesa. 

PAJETTA GIULL4NO. Lo faremo tutte 
le vplte che sé ne presenterà l’occasione. 

CI-IIOSTERGI, Relatore. Mi permetto 
di osservarle che, a forza di abusare di certi 
motivi polemici, si finisce col toglier loro 
valore. È un consiglio che mi permetto di 
darle. Rende molto di pih il non abusare di 
una certa metodologia che va per la mag- 
giore. fi vero che si dice che, a Forza di ripe- 
lere !a stessa cosa, si finisce una buonavo!ta 
per farla capire, ma così come la, ripetete in 
questa occasione, serve proprio .in senso op- 
post,o. (Applausi al centro e a destra). 

PRESIDENTE. Passianio agli articoli, 
che sono identici nel testo del Senatb e della 
Commissione. Si dia lettura dell’articolo 1. 

CECCHERINI, Segretario, legge: 
(( Per l’esercizio finanziario 1949-50 sono 

autorizzate le seguenti spese straordinarie del 
Ministerd della difesa : 

lire 100.000.000 per viaggi, indennità 
di missione e altre speciali indennità al per- 
sonale addetto alla bonifica dei depositi di 
munizioni e del territorio nazionale da or- 
digni e3plosivi; 

lire 1.000.000.000 per l’acquisto di auto- 
mezzi e motomezzi per costituire e comple- 
tare dotazioni; per l’acquisto di macchinario 
o at,trezzature per l’impianto e ripristino di 
officine riparazioni e ,  depositi carburanti di 
piccola capacità; 

lire 50.000.000 per la bonifica dei depo- 
siti di munizioni e del territorio nazionale 
d a  ordigni esplosivi (esduse le spese di per- 
sonale) ; 

lire 800.000.000 per la costruzione, siste- 
mazione d’impiadi relativi ai campi di avia- 
zione aperti al traffico aereo civile nazionale 
e per i relativi uffici di controllo statale; 

lire 400.000.000 per acquisto di automezzi 
e motomezzi per costituire o completare do- 
tiizioni dell’Arma dei carabinieri )). 

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione. 
(Z! approvato). / 

Si dia lettura clell’articolo 2. 

- 

I 

CECCHERINI, Segretario, legge: 

CC Pei; gli effetti di cui all’articolo 81, ulti- 
mo comma, della Costituzione, alla copertura 
degli oneri derivanti dal precedente articolo 1 
sarà provveduto con gli stanziamenti dello 
stato di previsione del Ministero della difesa 
per l‘esercizio finanziario dal 10 luglio 1949 
nl 30 giugno 1950, rispet,tivamente previsti ai 
capitoli 247, 232, 233, 264 e 266 )I .  

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione. 
(B UQprOvUtO). ’ 

11 disegno di legge sarà votato a scrutinio 
segreto in altra seduta. 

Seguito della discussione del bilanci dei Mini- ’ 

steri dei trasporti, delle poste e telecomu- 
nicazioni, della’ marina mercantile. 

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca 
il seguito della discussione dei bilanci dei 
Ministeri dei trasporti, delle poste e telecomu- ’ 

nicazioni, della marina mercantile. 
fi iscritto a parlare l’onorevole Bianco. 

Ne ha facoltà. 
BL4NCO Signor’ Preejdente, onorevoli 

colleghi, se l’onorevole ministro delle poste e 
telecomunicazioni avesse accolto il voto, 
che piti volte è stato fatto alla Camera e al 
Senato, di accompagnare la presentazione del 
bilancio con una anche breve relazione in 
cui frssero ilIustrati i punti prJgrammatici 
coi quali il ministro si accinge ad amÌnini- 
strare i servizi del dicastero a lui affidato, 
molto probabilmente io vi avrei risparmiato 
questo mio intervento o quanto meno avrei 
contenuto questo intervento nei limi ti assai 
più modesti di quelli che non potranno essere 
ora, e comunque avrei potuto dare ad esso 
un’impostazione più giusta e pih adeguata. 

I1 fatto è che, come notava sette mesi or 
sono un quotidiano romano non di parte 
nostra - mi pare L a  Libertir. - le discussioni del 
bilancio del Ministero delle poste e tele- 
comunicazioni si svolgono generalmente fra 
la più completa, indifferenza, .come se in quel 
dicastero non si trattassero affari importanti 
e cospicui che interessano tutta la vita del 
paese. La stessa nialinconica osservazione 6 
fattaCanche dall’onorevole relatore nella sua 
relazione, quando appunto ha rilevato come 
non soltanto l’opinione pubblica ma anche 
i politici danno poca importanza al Ministero 
delle poste e telecomunicazioni. 1 maligni 
dicono addirittura che questo Ministero sia 0 

stato creato apposta per dare un posto a 
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qualclie aspirante che non poteva essere 
diversamente accontentato. 

Ma quel che e grave è che questa isdifferen- 
za, questa sottovalutazione da parte del 
pubblico e dei colleghi in genere per il Mini- 
stero delle poste e telecomunicazioni pare 
sia condivisa in pieno dai ministri ad esso 
addetti e dallo stesso Governo, sia pure per 
le ragioni che dice l’onorevole relatore, in 
quanto essi, depressi dall’opinione del pub- 
blico, finiscono col perdere qualsiasi spinta e 
qualsiasi senso di iniziativa per cercare di 
migliorare la situazione del dicastero ad 
essi affidato. 

ljicevo che l’indifferenza del pubblico e 
l’indifferenza del Governo è grande per questo 
Ministero, eppure io penso che si tratti di uno 
dei Ministeri più importanti. Il ,servizio delle 
teleconiunicazioni, oltre quello delle poste, 
rappresenta qualche cosa di veramente vitale 
per un paese ciyile. Una volta si diceva che 
il progresso dei popoli si misurava in rap- 
porto alla quantità di sapone che essi consu- 
mavano. Oggi potremmo completare questo 
concetto dicendo che la civilta ed il progresso. 
dei popoli si misura in rapporto alle lettere, 
ai telegra.mmi e alle telefonate che vengono 
efl’ettuate nel paese. 

11 servizio delle poste e delle leleconiuni- 
cazioni i! il sistema circolatorio che d à  vita 
a tutte le attività del paese, né pìù ne meno 
come il sangue che alimenta il corpo umano, 
e se questo sistema non funziona o funziona 
male o poco, è tutto il corpo che ne risente. 

Per questo in mi pernietto di sofrermarmici 
brevemente, per porre alcuni quesiti al mi- 
nistro delle poste e delle teleconiunicazioni. 

Per quella indiflerenza, di cui parlavo poco 
o fa, per quella sot,tovalutazione di cui dianzi 

ho detto, il bilancio delle poste e delle tele- 
comunicazioni è stato sino acl oggi quello 
che il prinio yelatore in questa Camera chiamò 
bilancio di ordinaria amministrazione. Anche 

.oggi il relatore di maggioranza,tnella sua one- 
stà, è còstretto a riconoscere che lo stato dei 
servizi delle poste e delle telecomunicazioni 
nel nostro paese è uno dei pii1 bassi rispetto 
agli altr? paesi di Europa. Dice il relatore che 
questo fatto i: conseguenza ed indice dello 
stato di depressione in cui si trova il nostro 
paese, ma mi pare che egli ricorra ad un eu- 
feinismo perché, subito dopo, egli è costretto 
a riconoscere che vi sono ancora oggi decine 
di migliaia di lelefonale, per esempio, che 
non vengono effettuate e che vengono rinun- 
ziate, decine di migliaia di domande di nuovi 
utenti che non riescono ad ottenere la instal- 
lazione clell’apparecchio telefonico, al quale 

proposito occorre (lire che bisogna prima 
creare il niezzo per poi vedgre se questo mezzo 
sarà sfruttato appieno dalla popolazione. 

~ avvenuto sempre così: fino a quando, 
t r a  un paese e l’altro, vi i: stata la diligenza 
a 4 posti, non vi erano pih di 4 viaggiatori, 
perché nessuno pensava di potersi avventu- 
rare in un viaggio senza trovarvi posto, ma  
appena i posti diventarono 24 o 30, si riem- 
pirono anche quelli, e quando il servizio si è 
intensificato noi abbiamo sempre visto che i 
nostri mezzi di trasporto viaggia,no a pieno 
ca.rico. 

Lo stesso si potrebbe dire e si deve-dire 
anche del servizio di cui ora ci occupiamo. 
E questo i: il punto sul quale io desidero in 
modo particolare, sia pure molto brevemente, 
occuparmi: se una ragione noi dobbiamo cer- 
care allo stato attuale di depressione del ser- 
vizio, noi la dobbiamo vedere nel fatto, sotto- 
lineato anche dal relatore, che ancora oggi il 
servizio, sopratt,utto delle telecomunicazioni, 
si trova, nel nostro paese, suddiviso non 
soltanto amniinistrativanienle, nia anche tec- 
nicamente: d a ,  una parte il servizio telegra- 
fico, dall’altra quello telefonico. E per quello 
che riguarda il servizio telefonico, noi tro- 
viamo questo servizio suddiviso in due grandi 
gruppi: servizio gestito dallo Stato e servizio 
affidato ad un not.evo1e nuniero di societ& 

“concessionarie. 
Questo fatto era spiegabile, e forse utile, 

30, 40, 50 anni fa, quando si trattava di 
creare, nel nostro paese, il servizio delle co- 
municazioni elettriche tramite filo; poteva 
essere utile allora, perchè era opportuno ri- 
partire su diverse aziende lo sforzo e anche 
la spwa per la creazione di questi servizi; 
ma quello che era utile 30-40 anni fa, non 
lo è piu oggi. 

Cinquanta anni fa avevamo in Italia, se 
non vado errato, qualcosa come 50 società 
concessionarie, fra grandi e piccole. L a  loro 
inefficienza indusse però circa 43 anni fa lo 
Stato italiano a revocare le coiicessioni che 
aveva date in  un pfimo tempo perché, come 
gli onorevoli colleghi certamente sanno, per 
l’articolo 1 del codice postale: (( I servizi delle 
telecomunicazioni costi t u  iscono monopoli o 
dello Stato I). 

Ritornati, nel 1925, al sistema delle 
concessioni, le società si ridussero a cinque. 
Ma le stesse cinque società che attualmente 
gestiscono i servizi telefonici nel nostro paese 
in realtà non sono cinque, percht‘: le prime 
tre, le maggiori, sono a loro volta coalizzate 
nella S. T. E. T., mentre le altre due di fatto 
cercano anch’esse di coalizzarai tra loro. 
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Dunque quello che poteva essere utile nel 
passato 11011 lo è pii1 oggi, per un insieme di 
ragioni tecniche, economiche e, permettetemi 
di dii3e, anche per ragioni d‘interesse pub- 
blico. 

lo non farò perdere tempo alla Camera 
con 1 ‘esposizione di queste ragioni, che sono 
evidenti a tutt i .  Nessuno, per esempio, sa- 
prebbe spiegarsi come per telefonare da un 
paese all’altro ci si debba servire del filo 
della società telefonica o dello Stato, e per 
spedire un telegramma tra le stesse località 
ci si clebba poi servire di u,n altro filo, cor- 
rente magari ad un metro di distanza, e di 
altri impianti perfettamente inutili a man- 
tenersi. 

Del pari non è concepibile continuare a 
inai1 t,eiiere questi servizi suddivisi, quando sta 
di fatto che giorno per giorno, ora per ora, 
minuto per minuto, lo Stato da una parte e .  
le società concessionarie dall’altra, seno co- 
stretti a prestarsi i servizi e ad utilizzare le 
linee clell’apparato telefonico o telegrafico 
dell‘altro. Ma vi è anche una ragione di carat- 
tere sociale e nazionale: i servizi delle comu- 
nicazioni non sono servizi qualsiasi, che si 
possono affjdare ai privati, perche li gestiscano 
soltanto con la prospett,iva o il miraggio .di 
realizzare il massimo utile; sono servizi di 
interesse pubblico che lo Stato ha l’obbligo 
e il dovere di assicurare e garantire a 
tutt,i. 

Voi state facendo chiasso per la Cassa 
del Mezzogiomo, ma io vorrei domandare al- 
l’onorevole ministro delle telecomunicazioni 
e al suo vicino ministro dei trasporti come 
concepiscono essi questo’ primo ihizio di rina- 
scita del Mezzogiorno, se non si pensa fin da 
oggi a creare la premessa indispensabile afin- 
chP i l  Mezzogiorno possa rinascere. Come è 
coiicepibiIe, per esempio, che la S.E.T., che 
ha la zona più povera nel cui’ambito svolge il 
suo servizio, possa fare impianti telefonici 
quando in un piccolo centro di provincia del- 
l’Italia meridionale, per accogliere una ri- 
chiesta, è costretta a fare un impianto di 
parecchie decine di nietri di lunghezza ? Come 
è concepibile che questo servizio possa do- 
m m i  funzionare in un piccplo comune, dove, 
sì e n o  almeno nei primi tenipi.vi potranno 
essere due o tre telefonate al giorno ? 

Alcuni di voi ricorderanno un episodio, 
che alcuni anni fa fece le spese della stampa 
scandalistica, a proposito di un certo collega 
nostro, non so se attuale o del passato, che 
aveva rifiutato - evidentemente, aveva le sile 
ragioni - un posto nella s ia  macchina a un 
tale; residente a R.oma, che aveva interesse 

di raggiungere subito il suo lontano paese 
dove la madre stava per spirare. Allo stesso 
modo io potrei chiedere: come i! concepibile, 
per esempio, che da un paese sperduto della 
Basilicala o della Calabria si possa invocare 
aiuto per una disgrazia quando non si dispo- 
ne del telefono ? 

evidente che lo Stato 
deve poter compensare gli utili che può ri- 
cavare dalle zone dove i servizi sono più 
intensi con le perdite che certaniente incon- 
trerà nei paesi dove invece il servizio non 
potrà essere intejiso. 13 un servizio questo 
che lo Stato può fare, che comunque può 
fare anche il privato, ove possa avere questo 
compenso. Ma fino a quando voi continue- 
rete a niantenere il servizio suddiviso fra, 
cinque società da una parte e lo Stato dall’al- 
tra, è evidente che questo inconveniente 
non si potrà riparare. 

Non solo, m a  ove effettivamente qualcosa 
si incominciasse a fare per ampliare, sviluppare 
e intensificare gli inipianti attuali, è chiaro 
che se ciascuno farà per proprio conto, par- 
tendo dal punto di vista che la sit,uazione 
attuale continuerà a permanere tale anche 
in avvenire, noi ci verremmo a trovare do- 
.mani in una situazione che ci farà conclu- ’ 

dere che non bisogna muovere le cose come 
sono state regolate e che non vi è convenienza 
economica a fare cambiamenti. 

Onorevole ministro, ella mi potrà ri- 
spondere che i! da poco tempo a quel posto 
e che quindi non le si può .muovere alcun 
rimprovero. Perlet Lamente d’accordo, ma io 
desidero sapere quale e il suo orientamento, ’ 
quale è il suo pensiero su quello che il Go- 
verno farà quando fra cinque anni verranno 
a cessare le concessioni fatte nel 1925 alle 
cinque società che attualmente esercitano i 
servizi telefonici in Italia. 

11 suo predecessore, nella sua immensa 
buonafede, rispondeva a questa domanda 
dicendo che, quando la scadenza sarà venuta, 
il ministro inviterà le società a metter fuori 
capitale €resco oppure, farà il riscatto. Ma 
queste sono parole. Voi dite tutti i giorni 
che soldi non ce ne sono. Lasciate che que- 
sta volta sia io a dirvi che i soldi per fare il 
riscatto fra cinque anni non sarà tanto facile 
trovarseli a portata di mano. E allora è pro- 
prio oggi che bisogna cercare per lo meno di 
avviare conversazioni con queste società 
concessionarie per vedere se non vi sia la 
possibilità di addivenire ad un comproniesso 
che porti alla ,unificazione dei servizi. 

Se lo Stato potesse fare il riscatto, tanto 
di guadagnato, e per questo non v’è bisogno 

Ora in questi casi 
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di aspettare la scadenza, perchè lo Stato, 
quando vuole ha sempre la possibilità di 
chiedere la risoluzione anticipata della con- 
cessione. Ma noi vorremmo che lo Stato te- 
nesse presente che questo problema della 
unificazione dei servizi come pure di tutto il 
servizio delle trasmissioni elettriche e di 
qualunque altra forma di comunicazione, si 
può fare senza che lo Stato debba spendere 
un soldo. Dice l’cnorevole relatore che le 
cinque società concessionarie hanno attual- 
mente un capitale di una ventina di miliardi. 
Noi sappiamo che il valore effettivo degli 
impianti delle società in questione amrnonta 
oggi ad almeno 170-180 miliardi. Ma noi 
sappiamo anche che almeno per tre delle 
cinque società, la parte maggiore del valore 
delle reti telefoniche affidate ad esse appar- 
tiene proprio allo Stato. Infatti lo Stato, 
attraverso l’I. R. I., possiede circa il\ 57 per 
cento del capitale della (( Stipel D, della (( Tave D’ 
e della (( Timo n. 

Lo Stato possiede inoltre unsuo proprio 
impianto telefonico e un proprio impianto 
telegrafico. Sarebbe azzardato voler fare qui 
delle valutazioni; ma un fatto è certo: il fatto, 
cioè, che secondo il parere degli stessi tecnici 
e competenti del Ministero delle poste e delle 
telecomunicazioni, a conti fatti, la parte d i  
cui lo Stato è proprietario (sia direttamente, 
sia come compartecipe, attraverso l’I. R. I., 
delle tre grandi societk esistenti in Italia) 
non è inferiore alla parte residua apparte- 
nente ai privati. E allora noi domandiamo: ’ 
ma perchè lo Stato non propone a queste 

3 cinque società, le cui concessioni verranno 
a scadere fra cinque anni, di trovare una so- 
luzione fin da oggi, per esempio di formare 
con le cinque società e con l’azienda telefo- 
nica di Stato: aggiungendoci anche quella 
parte dell’azienda autonoma che riguarda 
i telegrafi, un unico ente in cui sciascuno 
abbia la propria parte di capitale con la sola 
legittima pretesa da parte dello Stato di 
poter disporre della metà pih uno di quello 
che devè essere il capitale di questo nuovo 
ente? Perchè lo Stato non accoglie questa, 
che non è soltanto una istanza fatta da que- 
sti banchi da noi a scopo, come diceva poco 
f a  per tutt’altra ragione l’onorevole Chio- 
stergi, di fare dell’opposizione; ma che è una 
istanza che è stata posta non da oggi da tutt i  
i tecnici dell’amministrazione del suo dica- 
stero, onorevole Spataro, che è una istanza 
posta da tutta la massa dei dipendenti del 
suo dicastero e anche dai dipendenti, fun- 
zionari, tecnici ed impiegati delle cinque 
società concessionarie ? 

È una istanza che rispunde oggi ad una 
necessità improrogabile ormai nel nostro 
paese, allo stato in cui si trova il progresso. 
Lo sviluppo dei servizi telefonici e telegrafici 
non è una novità per nessuno. Siamo forse 
soltanto in Italia che continuiamo ad andare 
innanzi in questo stato di cose. Ma in lutti 
i paesi più civili d’Europa: Inghilterra, Da- 
nimarca, Svezia, Norvegia, Unione Sovietica 
- se non vi dispiace - nella stessa America 
i servizi delle telecomunicazioni, o che siano 
gestiti dallo Stato, come è nell’unione So- 
vietica e negli altri paesi a democrazia po- 
polare, o che simo affidati a privati, come è 
per esempio in America, essi sono stretta- 
mente collegati fra di loro, costituiscono 
oggi un tutto unico che permette di ridurre 
i costi (quei costi che voi volete ridurre, in 
altri campi, coi sistemi del dottor Costa e del 
marchese di, Rodinò). 

E C’è anche un’altra ragione, onorevole 
Spataro. Io ho letto nella qelazione che le 
società hanno fatto una quantità di lavori. 
Senza dubbio dei lavori le società li hanno 
fatti, ma hanno fatti tu t t i  i lavori che avreb- 
bero dovuto fare? No, lo dice l’onorevole 
Veronesi nella sua relazione. Egli ci dice ad 
un certo punto qualche cosa di questo ge- 
nere: bisogna premere sulle società conces- 
sionarie perchè esse non ritardino la loro ope- 
ra di potenziamento dei servizi adducendo 
il motivo della prossima data di scadenza 
della concessione. Ma tutt i  sappiamo che 
oltre a questo motivo che le societ8 conces- 
sionarie mettono innanzi apertamente, per- 
chè può apparire legittimo (ma non lo è, 
perchè avevano per contratto l’obbligo di 
fare quello che non hanno fatto), ve n’èun 
altro, che non si mette per iscritto, ma che e 
egualmente noto a tutti: il motivo che fino 
a quando lo Stato non concederà ulteriori 
aumenti delle tariffe telefoniche le società 
non vorranno fare lavori di ampliamento, 
non vorranno fare lavori di amniodernamento, 
non vorranno, in una parola, migliorare i 
servizi che ad essi sono stati concessi. 

Queste società hanno un grande torto, 
quello di lagnarsi’senza che le loro lamentele 
abbiano alcun fondamento. Queste società 
dovrebbero infatti dimostrarci come mai i 
loro impianti erano valutati gi8 due anni 
fa 150-200 miliardi, quando il capitale ver- 
sato era costituito da poco più di 800 milioni 
di lire. Come fanno esse a giustificare un 
simile enorme aumento? Non certo addu- 
cendo il motivo della svalutazione della mo- 
neta, giacche il parametro dell’inflazione e ,  
come tu t t i  sappiamo, 50-60, mentre qui 
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v’è invece u n  divario che va molto più 
in là. 

Dove hanno preso dunque gli altri mi- 
liardi ? Hanno forse emesso altre azioni od 
obbligazioni? Per nulla affatto. È fuor di 
dubbio allora che le società hanno potuto 
aumentare il valore degli impianti river- 
sando nelle costruzioni una parte di utile 
che veniva occultata, poichè in Italia non 
v’è un controllo sui bilanci-,delle società con- 
cessionarie di servizi pubblici ! 

Un fatto è certo comunque, ed è che le 
società non Hanno alcun motivo di dolersi 
o di affermare che esse hanno tratto profitti 
scarsi, poichè se così fodse i loro impianti 
non sarebbero arrivati ad un simile valore. 
Le società hanno dunque il torto di lamentarsi 
e lo Stato avalla l’opinione corrente che esso 
sia il peggiore gestore di affari che si possa, 
immaginare. E ciò non per giudizio nostro, 
ma per giudizio vostro, giacchè ogni volta 
che si reclama un qualche cosa di ardito, un 
qualche cosa di coraggioso, voi non fate che 
risponderci che lo Stato è un pessimo animi- 
nis tratore. 

Eppure basterebbe portare a questo ri- 
guardo l’esempio della gestione dei servizi 
telefonici. L’azienda di Stato dei servizi 
telefonici - e questo è un fatto - su un’en- 
trata di circa S miliardi, sopporta una spesa 
di poco più della metà e, se lo Stato guadagna 
nella gestione di questo servizio, a maggior 
ragione ci guadagnano, e molto di più, le 
società private, le quali per giunla gestiscono 
questi servizi in condizioni migliori. Infatti,- 
quando 25 anni fa si procedette a queste con- 
cessioni, lo Stato volle fare, un pessimo affare 
perchè concesse i servizi migliori agli altri e 
tenne per sé’ i peggiori: quelli che erano ser- 
vizi che importavano poca spesa rispetto agli 
utili che si potevano realizzare furono con- 
cessi alle società private, mentre i lservizi 
che importavano grbsse spese d’impianto 
e forse anche di gestione, e che non pre- 
sentavano prospettive di grandi guadagni, 
furono riservati allo Stato. 

Nonostante questo - dicevo - lo Stato 
realizza oggi utili notevoli nel15 gestione del- 
l’azienda di Stato per i servizi. telefonici, e 
perciò a maggior ragione bisogna dire che 
grossi guadagni realizzano anche le società 
concessionarie. Ma queste società rifiutano di 
fare quello che dovrebbero fare, che avreb- 
bero l’obbligo di fare, per tutto un insieme di 
ragioni: perchè mettono avanti il pretesto 
della prossima scadenza delle concessioni; 
perchè, dicono sottovoce, non si autorizzano 
tutte le ulteriori maggiorazioni delle tariffe; e 

magari perchè si vuole mettere lo Stato nella 
condizione di non farsi mai prendere dal desi- 
derio di fare qualche cosa, di riscattarle, per 
esempio, di qui a cinque anni. 

Eppure 5: un problema, onorevole ministro, 
che ella deve porsi e su cui deve dare una 
qualsiasi risposta. I1 paese ha bisogno di sa- 
pere quale è l’orientamento del Governo in 
ordine a questo problema. fi una questione 
d’int‘èresse veramente nazionale, non soltanto 
per la -sua portata economica ma anche 6 
soprattutto per una questione di fondo, per 
il fatto cioè che si tratta di un servizio di 
carattere sociale e nazionale nello stesso 
tempo. 

hToi desideriamo sapere che cosa pensa lo 
Stato di fare. Pensa lo Stato di arrivare alla 
nazionalizzazione di questi servizi ? Ce lo 
dica. Pero non pare, perchè proprio l’onore- 
vole Pella, l’altro giorno, in un suo discorso 
pronunziato a Palermo, ci ha tenuto a ras- 
sicurare, seppure ye ne era bisogno, che di 
nazionalizzazioni, finchè vi sarà lui e i suoi 
amici (e speriamo che questo sia ancora per 
poco nel nostro paese), non si-parlerà. 

Si vuol fare qualche cosa di meno rivo- 
luzionario ? Si vuole arrivare alla conclusione 
di un accordo del tipo di quello cui accennavo 
e che è esposto molto-chiaramente e moko 
precisamente in un opuscoletlo, che l’on6- 
revole ministro avrà letto certamente più- 
di una volta, del centro studi per i servizi tele- 
fonici e telegrafici del nostro paese? Ci si dica 
qualcosa. 

E qualche altra cosa anche sarebbe stato 
opportuno che il Governo ed il ministro ci 
avessero detto in ordine al programma con 
cui pensano di affrontare il problema dell’am- 
plianiento e dello svihppo dei servizi telefo- 
nici, se è vero che una volta o l’altra si 
avranno i famosi 25 miliardi che finalmente 
il Governo si è deciso ad autorizzare che siano 
concessi dalla Cassa depositi e prestiti. Anche 
a questo riguardo vi sarebbe intanto da osser- 
vare che non solamente motivi di sottovalu- 
tazione da parte del Governo dell’importanza 
economica e sociale di questo servizio, ma 
anche altre ragioni di carattere politico e 
classista possono spiegare la’ lentezza e la 
resistenza a potenziare questi servizi. 

È strano che il ministro del tesoro si 
ostini per esempio a non fornire ai servizi 
delle poste e telecomunicazioni i mezzi di 
cui v’è bisogno per svolgere un programma 
che - si noti bene - se fosse stato svolto tem- 
pestivamente, cioè quando esso è stato redat-, 
to ,  sarebbe costato assai meno. E non meno 
strano è chd i cari amici americani, che tanto 
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bene vogliono a voi del Governo e del partito 
di maggioranza, non abbiano mai permesso 
che a queste spese si provvedesse con una 
parte dei fondi E. R. P.. 

Ma la cosa è strana fino ad un certo 
punto: è facile, infatti, pensare che in questo 
modo essi volevano mettere i l  Ministero 
delle poste e telecomunicazioni nelIa condi- 
zione di bere od affogare, cioè di restare inerte 
o concludere queI famoso afl‘are che, per 
hr tuna e per la dignità del nostro paese, è 
stato finalmente mandato a monte; intendo 
alludere al famoso accordo coll’l. T. T.. 

Tutto questo, comunque, è indicativo, 
onorevole Spataro, dell’indirizzo del Governo 
di cui ella fa parte, Governo. che, natural- 
mente, ha una propria mentalità, un proprio 
orientamento di classe o,  per lo nieno, della 
classe di cui fa parte e della quale rappre- 
senta gli interessi. Se così non fosse, non si 
spiegherebbe la tendenza del suo, ‘onorevole 
Spataro, e degli altri dicasteri - come quello 
dei trasporti - a spogliarsi ogni giorno di 
qualcuno dei suoi servizi per affidarlo ad 
imprese private. 

Per esempio, io vorrei conoscere la ragione 
per la quale i1 servizio dello svuotamento 
delle cassette postali e stato dato in conces- 
sione ad una ditta privata a Napoli, dove 
pure esiste un autocentro statale attrezzato 
per il servizio stesso. A questo proposito io 
ho presentato tre o quattro mesi fa un’in- 
terpellanza, che perh non è stata ancora 
svolta. Eppure a Napoli non v’è un solo 
cittadino che non riconosca ingiusto questo 
fatto. L a  stessa stampa di vostra parte ha . 
protestato. E gli inconvenienti che ne deri- 
oano non sono solo di carattere economico 
(si tratta di 15-20 milioni), ma, almeno in 
potenza, di ordine più grave. Lo Stat,o ha 
per la Costituzione l’obbligo di garantire il 
segreto postale, ed è evidente che tale garan- 
.zia ci può essere data facilmente gestendo esso 
direttamente questo servizio, ma non ci può 
essere assolutamente data da una qualsiasi 
società privata che viene incaricata di questo 
servizio. 

Altre proteste vi sono state, ed il ministro 
suo predecessore potrà confermarle, a ri- 
guardo del recapito dei telegrammi affidato 
a privati. Sono stati proprio i commercianti, 
la caniera di commercio e i ceti industriali di 
Milano a protestare fino a quando non si 
arrivò a togliere alle ditte private i l  servjzio 
di recapito dei telegrammi. 

Insomma, per quanto voi vi sottovalu- 
tiate (affar vostro, se ritenete di valere anche 
meno di quanto forse non possiate valere), 

è uii fatto che il pubblico ha assai più fiducia. 
nello Stato, ente astratto, che non nei privati, 
e per questo reclama che i servizi di interesse 
pubblico siano fatti dallo Stato e ilun dai 
privati. 

M a  voi avete una tendenza che ci lascia 
dubitare che non ne farete niente, una ten- 
denza che ci lascia pensare che voi seguite 
la politica del 1a.sciar fare, del lasciar correre 
tempo,#di Iasciare che si avvicini Ia data del 
31 dicembre 1955 in mado che quando ci tro- 
veremo con l’acqua alla gola e non ci sarete 
voi tra cinque anni, chiunque ci sara si tro- 
verà (voi pensate) nella impossibilitA di 
effettuare un riscatto; e così voi avrete gestito 
anche per l’avvenire gli affari delle societk 
concessionarie. 

G da. oggi che bisogna adottare un pro- 
gramma, è da oggi che bisogna porsi il pro- 
blema di che cosa si vuol fare da qui a 5 anni. 
Si vuole riscattare ? Con quali mezzi ? Si pub 
riscattare ? Non se ne vuole far nulla ? Lo si 
dica, si sappia da noi ed anche dalle società, 
affinché non abbiano da oggi il pretesto per 
non far nient,e. Si vuole cercare di fare mi 
qualsiasi accordo o una qualsiasi combina- 
zione con queste società per unificare la ge- 
stione dei servizi? Ci si dica e comunque si 
cominci a fare fin da oggi ! Cinque anni pos- 
sono sembrare troppi, m a  io credo che siano 
pochi e appena sufficienti per cercare di fare 
,qualcosa in questo senso ! E, dicevo prima, 
si dica anche qualcosa in ordine a quello che 
si intende di fare con quesli 25 miliardi. 
L’onorevole relatore ha spiegato qualche 
cosa nella relazione, qualcosa e detto nella 
relazione alla legge: si farà il cavo cla Napoli 
a Milano, se ne farà uno in senso trasversale’ 
fra Genciva e Mestre, si creerà un ponte radio 
verso l’adriatico, un altro nel canale di Si- 
cilia. Sta bene..PerÒ non è con questi 25 mi- 
liardi che voi risolverete il problema ! Questo 
mi pare che sia fuori ’biscussione. 

Sono le opere previste inquadrate In un 
piano ? E di quale piano (si tratta ? Abbia- 
mo quello del 1945-46 che rimonta ai tempi 
del ministro Scelba. L’,onorevole Scelba ha 
fatto tanta carriera, ma il piano è rimasto lì. 
C’è stato poi un piano o per lo meno degli 
studi che sono stati fatti dai tecnici del Mi- 
nistero, mi pare fra il i947  e il 1948. Vi è 
stato poi il piano di quella famosa societk 
americana. A quale di questi piani voi vi I 

riferite? E anche qui: quali niodifiche voi 
pensate d i  apportare a questi piani per coor- 
dinare e fare in modo che possano riuscire 
convenienti, adeguati a quella eventuale 
nuova sistemazione che si pensasse, si riu- . 

‘ 
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scisse;_ si volesse dare ai servizi tutti delle 
telecomunicazioni -, nella ipotesi, per esem- 
pio, che si arrivasse, si pensasse che si volesse 
arrivare alla unificazione di- questi servizi ? 
Anche su questo qualcosa bisogna che il 
paese sappia. 

E poi non magnifichiamo questo famoso 
mutuo. Un piano c’era, il piano era di 60 mi- 
liardi. I1 piano dei 60 miliardi che a. quest’ora, 
secondo il piano stesso, dovevano essere stati 
già quasi tutti spesi/: 

Io ho qui le tabelle delle spese, del modo 
e del tempo in cui quest,e spese sarebbero 
state fdtte. La metà della somma doveva 
essere spesa fra il 1948-49 e il 1949-50; il 
resto doveva essere speso ,entro il 1952. Si 
trattava di 6C miliardi e oggi voi c.i venite 
ancora a parlare di un mutuo che verrà. Noi 
non sappianio qu,ando verrà, perché fino a 
questo momento non è venuto. Il fatto che 
sia venuta la iegge non significa che siano 
venuti i soldi, per quanto si l,ratta della Cassa 
depositi e prestiti. 

Ella fa segni d i  diniego, onorevole sotto- 
segretario. Bene, guardi però alle sue spalle 
l’onorevole ministro D’Aragona. lo le posso 
dire quest,o: la societk calabro-lucana ancora 
oggi giustifica il fatto che le caffetliere che 
camminano sulle linee calabro-lucane sono 
ancora quelle di prima, salvo qualche piccola 
riparazione, perché i famosi soldi, i famosi 
900 milioni che la Caniera ed il Senato hanno 
accordato oltre un anno fa, praticamente non 
riesce ancora ad averli nelle mani. Io non so 
quanto vi sia di vero in questo. Anche se la 
cosa fosse inesa;fta, un po’ di colpa l’avreste 
anche voi, che non ci fate sapere niente. Non 
si riesce mai a. sapere nulla dai Ministeri. 

Questi venticinque miliardi verranno ma- 
gari domani. PerÒ voi dite che questi 25 mio 
liardi saraiino spesi a 5 miliardi all’anno in 
tutto il paese, mentre il programma minimo 
di due anni fa (il programma del 1948) pre- 
vedeva una spesa di 60 miliardi circa, 55 esat- 
t,amente, mi pare, da spendersi entro il 1952. 
Quanto tempo vi ci vorrà per compiere quella 
minima parte di lavori di ampliamento, di 
ammodernamento, di sviluppo dei servizi, 
per cui si dovevano spendere 55 miliardi 
di allora e che oggi dovrebbero essere molto 
di p ih?  E i lavori di ampliamento e di am- 
modernaniento delle società private quando 
si faranno?-Perché se le società private hanno 
fatto qualcosa (e indubbiamente lo hanno 
fatto), esse hanno soltanto riparato i danni che 
la guerra aveva apportat,o ai loro impianti. 
E, quando vi sarà questo eventuale ente 
che vi proponiamo di costituire, quanto 

- 
tenipo ci vorrà per potere eseguire quella 
parte di lavori che -ancora non sono stati 
neppure previsti e finanziati ? 

Insomma, siamo nel 1950, siamo all‘epoca 
del telefono, del telegrafo, della radio; e voi 
volete andare innanzi ancora dando al tempo 
il valore che ad esso si dava mezzo secolo fa. 

Si parla di difficoltà che si sarebbero in- 
contrate nel fare il prestito con i privati. 
Sarà. Comunque avevate ed avete la Cassa 
depositi e prestiti che amministra i soldi che 
il Ministero delle poste le affida. Eppure 
voi avete paura di prendere questo danaro 
tutto in una,volta o, per lo niqno, a rate pii1 
consistenti di quelle che non siano i previsti 
5 miliardi all’anno. Così voi farete quello che 
si fa in molti altri campi, per esenipio nel 
campo delle bonifiche, dove si procede cosi 
lentamente che, quando le opere sono arri- 
vate a 1111 certo grado di consistenza, poi ci si 
terma, vanno alla malora e si comincia cla 
capo. Non è anche questo uii mezzo e un 
niodo per sottovalutare questi servizi, per 
mettere questa azienda e dei telefoni e dei 
telegrafi in coiidizione di andare alla malora 
per potere, quando sarà venuto il momento 
opportuno, cogliere il destro per affidarla 
ad una qualsiasi società privata? fi questa 
domanda che io pongo, e alla quale non at- 
I endo risposta. 

Non è concepibile che gli uomini che sie- 
dono al Governo abbiano meno intelligenza 
di quanta ne può avere l’uomo della strada. 
Se essi non vedono queste cose, è perchénon 
le vogliono vedere, è perché vogliono vedere 
l’allra faccia del problema, è perché si lavora 
a portare le cose alla deriva per facilitare la 
delineazione di quella situazione che poi 
permetterà di persuadere l’opinione pubblica. 
italiana sulla convenienza di concedere ai 
privati un servizio che per lo Stato non è 
redditizio, che per lo Stato non è pih soppor- 
tahile. . 

per la sJessa ragione che il suo Ministero, 
onorevole Spataro, si ostina a non voler ac- 
cogliere un voto venuto da ogni parte e che 
non costava nulla esaudire. Sono tre anni che 
da tutte le parti si chiede perché il suo Mini- 
stero non ci dà il conto (e lo può fare, per lo 
meno per l’avvenire) di quello che costano i 
servizi in franchigia. Così vedremmo se questo 
servizio postale è passivo o, viceversa, lar- 
gamente attivo. L’onorevole Veronesi parla 
di 7 miliardi, per esempio; ma io credo che 
bisogna parlare di 17 miliardi. Dico (( credo )) 

che bisogna parlare di 17 .niiliardi, perché 
già un  anno fa il ministro del tempo conve- 
niva con me che questi servizi in franchigia 
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importavano gia-allora una entrata di circa 9 
miliardi. Poi vi è stato un altro aumento delle 
tariffe, e ora vi è l’anno santo: Voi, nel bi- 
lancio, avete giustificato le maggiori entrate 

. previste perché dite che, oltre il naturale 
sviluppo dei servizi, vi è anche l’anno santo. 
Per lo meno, in questo anno santo, il Mini- 
stero, per la parte dei servizi postali e tele- 
grafici, dovrebbe dare per i servizi in fran- 
chigia un importo di 15-16-17 miliardi. E 
allora, se detraete i 5 miliardi e rotti che 171 

dà di sovvenzione il Tesoro dai quasi 4 mi- 
liardi che voi versate al Tesoro come diffe- 
renza attiva del bilancio dell’azienda per i 
servizi telefonici aumentati dall’importo dei 
servizi effettuati in franchigia, voi avrete un 
residuo netto attivb di una, quindicina buona 
di miliardi; e vedrete così che questo Ministero 
dà un utile allo SLato notevolissimo anche 
in rapporto al valore- dei suoi impianti. 

Ma anche qui, ripeto, non si vuole che 
risulti dai bilanci che C’è un utile. No, dob- 
biamo dare l’impressione che c’Q una perdita, 
ed anche questo è un indice del moda di 
pensare e dell’orientamento del Governo: 
svalutare, cioè, ,queste gestioni perchè ci 
si possa disfarne domani. 

Pare strano, ma, nel nostro paese, gli 
unici honopoli che sono cari allo Stato sono 
j monopoli che si chiamano finanziari e che 
io invece chiamerei, con una parola poco 
rispettosa, monopoli da o filihustieri: come 
quello del giuoco del lotto, perchè è una cosa 
vergognosa che debba essere proprio lo Stato 
ad invitare il pubblico .a farsi spogliare così. 

Onorevole Spataro, a questo proposito io 
vorrei rivolgerle una preghiera aprendo una 
parentesi: risulta a lei che in molti uffici po- 
stali a’Italia sono stati sequestrati in questi 
giorni un’infinità di vaglia postali che por- 
tano tutti la stessa somma di SO lire ? a un 
piccolo giuoco del lotto, o qusilche cosa del 
genere dell’hallesismo che si va svolgendo 
nel nostro paese ... 

Una voce dal centro. Di che cosa si tratta ? 
BIANCO. Si tratta delle famose lettere 

a catena. Non più le lettere con cui si minac- 
cia un mare di guai a chi non ottempera alle 
disposizioni in esse contenute, ma lettere in 
cui si dice: voi che ricevete questa lettera 
fate un vaglia di SO lire intestandolo al primo 
dei sei nominativi che sono posti in calce alla 
lettera. Poi rispedite copia di questa lettera 
a cinque amici sicuri che diano garanzia che 
accoglieranno il vostro invito,’ cancellate il 
primo nome ed aggiungete in ultaimo il vo- 
stro. Segue poi tutta una dimostrazione al- 
gebrica attraverso la quale si dà ad inten- 

dere ai gonzi che en t ro~un  mese o giù d i  lì 
lo sciocco che abbocca all’amo potr% rice- 
vere qualche cosa come 15 mila vaglia che 
importano una somma di un milione e 250 
mila lire. Nella mia cittadina, per esempio, 
nei giorni scorsi sono stati sequestrati pii1 di 
mille vaglia del genere, e quel che B peggio, 
onorevole Spataro, pare che i destinatari di 
quei vaglia vogliano chiamare in giudizio 
il suo Ministero per l’abusivo rifiuto di pa- 
gamento di questi vaglia. 

Questo lo dicevo, e chiudo ‘la parent,esi, 
a “proposito della preferenza del Governo 
per i monopoli in quanto siano soltanto 
monopoli affaristici, monopoli diretti a spo- 
gliare il pubblico, quale il giuoco del lotto. 

Quando invece si tratta di gestire un 
servizio che è eminentemente di interesse 
pubblico sia per incoraggiare e per aiutare lo 
sviluppo, sotto un certo pento di vista, delle 
attività del nostro paese, sia per dare mag- 
giore garanzia ai cittadini che se ne vogliano 
servire, sia jnfine per mettere veraniente alla 
portata di tutt i  i cittadini italiani questo 
servizio, che indubbiamente rappresenta uno 
dei migliori doni che la scie-nza potesse 
dare al popolo, all’unianith., allora è un’altra 
cosa. 

Eppure, se non temessi di far perdere 
tempo alla Camera, sarei tentato di leggere 
all’onorevole Spataro qualche brano del di- 
scorso pronii.nciato una novantina di anni or 
sono da un mio concittadino, colonello Penta- 
suglia, glorioso garibaldino, addetto appunto 
ai servizi telegrafici nella spedizione di Gari- 
baldi, discorso pronunciat,o in occasione della 
inaugurazione del primo cavo telegrafico fra 
Trapani e Cagliari, discorso c,he è tutto un 
inno alla scienza e al progresso, e allo 
sviluppo della vita del nostro paese. 

0 questa l’importanza che hanno i servizi 
affidati al siio Minist,cro, onorevole Spa,taro. 
Bisogna che ella non si lasci vincere, come 
dice l’onorevole Veronesi, da un senso di 
pudore, da cui pare si siano fatti vincere tut t i  
i ministri delle poste, dinanzi alla svalutazione 
che si fa di questo Ministero. 

Bisogna che io dica che, come si trovano 
soldi per le spese militari, si trovino per le 
opere di pace. E non deve dirci l’onorevole 
Chiostergi, come ha fatto poco fa, che questo 
è un nostro slogan; ciò corrisponde alla ve- 
rità: i soldi per andare in Somalia si trovano, 
si trovano i danari per fare ammazzare i 
lavoratori; si trovano i soldi per tante altre 
cose inutili ed anzi nocive, ma quando C’è 
da fare qualcosa di buono, danari, nel nostro 
paese, non se ne trovano. 

’ 
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Non B questo uno slogan: è una realtà, B 
un fatto che risponde, naturalmente, a tutto 
un orientamento; a tutto un modo di pensare 
e di agire. 

Bisogna che questi 25 miliardi siano spesi 
effettivamente e possibilmente non‘ nei cin- 
que anni previsti, ma in un psriodo di tempo 
più breve. Bisogna che a questi 25 miliardi se 
ne aggiungano parecchi altri: vi sono cento 
possibilità, di procurarseli, m a .  bisogna, ono- 
revole ministro, che ella si ponga questo pro- 
blema, se ancora non se lo è posto, e che ci 
dica, comunque, anche una sola parola che ci 
faccia conoscere quale è il suo orientamento 
su l  problema che le ho posto: unificazione 
cioè dei servizi delle telecomunicazioni in 
genere, non soltanto nel senso in cui pare si 
stia, provvedendo, cioè di unificazione amnii- 
iiistrativa dsi sehizi  telelonici e di quelli 
telegrafici dello Stato, ma nel senso dell’uni- 
ficazione tecnica di questi due servizi. 

E prima ancora di fare questo, che è il 
più difficile, bisogna unificsre in unico.- 
servizio il servizio delle comunicazioni tele- 
foniche ora ripartito fra Azienda di Stato e 
società concessionarie. 

I1 problema va risolto prima di ogni altro, 
e bisogna decidersi a prendere una posizione. 
Voi riconoscefle, e non potete non riconoscere 
{lo hanno riconosciuto anche gli americani), 
che non è possibile mantenere separate, non 
soltanto dal punto di vista amministrativo, 
ma anche e soprattutto dal punto di vista 
della unicità dei servizi, di gestione e di im- 
pianto, i servizi telefonici e quelli telegrafici 
in Italia. 

E allora che cosa pensate di fare ? Non 
yenite a dirci oggi che non vedete l’opportu- 
nitd, di unificare questi servizi; per poterci 
poi venire a dire domani che non è più p q -  ’ 
sihile fare qualcosa, perché allora noi vi 
chiederemo: perché non avete fatto niente 
quando eravate ancora in tempo ? E vi 
rimprovereremo anche di non aver voluto 
far niente per non andare contro gli interessi ’ 
delle societa concessionarie ! 

H o  accennato, onorevole ministro (e ho 
sottolineato la questione in mod9 particplare) , 
all’impossibilità in cui si troverà il suo Mini- 
stero di venire incontro ai bisogni non’sol- 
tanto’ presenti, ma soprattutto futuri del 
Mezzogiorno. d 

Vero e che nel bilancio per il prossimo 
anno sono stati stanziati-250 milioni per con- 
tributi a quei comuni che non hanno ancora 
avuto l’installazione del telefono. Ma, questo, 
a mio parere, non può essere sufficiente per 
il Mezzogiorno; bisogna avere dei programmi 

ben definiti, e i ministri delle telecomunica- 
zioni e . dei trasporli devono rendersi conto 
che quando si sventolano programmi di 
rinascita per il Mezzcgilxfio, anche i loro 
Ministeri debbono mettersi in linea. . 

Nel mio ordine del giorno io ho ribadito le 
stesse cose, e cioè che non è giusto che al 
Mezzogiorno si debba sempre negare tutto, 
sia nel campo dell’elettrificazione, sia in 
quello della costruzione di nuove linee ferro- 
viarie o telefoniche o telegrafiche, col pre- 
testo che nel Mezzogiorno questi impianti non 
sono redditizi. Come potete giudicare l’af- 
fluenza di passeggeri su una data linea ferro- 
viaria, se prima non la create? E d’altra 
parte voi non potete considerare questi 
servizi come li considererebbe un privato 
qualsiasi, il quale li gestisce con il solo mirag- 
gio di conseguire il niassinio uiile ! Qui è lo 
Stato che deve provvedere, e non può adot- 
tare il sistema di considerare gli italiani gli 
uni figli e gli altri figliastri. Voi avete il 
‘dovere di mettere a disposizione del popolo 
italiano, soprattutto di questo disgraziatis- 
simo Meezogiorno, quel minimo di conforto, 
quel minimo d i  possibilità di trasferirsi da 
un pun1.o all’allro, d i  smerciare i .propri 
prodotti nelle stesse condizioni di economia ~ ‘ 
delle altre popolazioni di altre parti d’Italia. 

L’onorevole Monterisi si agita per la 
crisi vilivinicola, crisi che Soprattutto grava 
sulle province di Brindisi, Lecce e Taranto. 
Le ragioni di questa crisi sono state da noi 
indicale in fattori diversi da quelli ravvisati 
dall’onorevole Monterisi; ma alle nostre ragio- 
ni ‘ e  a quelle dell’onorevole Monterisi vi e 
da aggiungere anche la lentezza dei trasporti, 
che nuoce senza dubbio alle nostre regioni e 
alimenta le difEcoltà che già vi sono. 

Nella .mia provincia, tanto per fare un 
esempio, si produce un milione e mezzo di 
quintali di grano, di quel grano con cui si 
f a  la pasta: ora come può essere trasferito 
con celerità e con economia questo grano da 
un punto all’altro con i trasporti che attual- 
mente vi sono nella mia zona ? Come si può 
effettuare il trasporto di questo prodotto e 
dell’olio, che noi produciamo in abbondanza ? 
E qui bisogna aggiungere che da noi non vi 
i: convenienza a raccogliere certi prodotti, 
perché poi non si possono trasferire con 
celerità. Come si può incrementare l’agri- 
collura in alcune zone del Mezzogiorno, 
quando siamo ancora serviti da una ferrovia 
a scartamentoridotto, con le tariffe che ha, 
con un trasbordo di 3-400 metri per andare 
a caricare le merci sui vagoni delle ferrovie 
dello Stato? . 
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Koi ci battiamo per questo non da oggi, 
ma dal 18S4. Da allora vi sono voti, delibe- 
razioni per la concessione di un servizio 
ferroviario alla mia provincia. Ma io credo 
che non vorrete fare niente perché non volete 
fare concorrenza alla società privata. Koi, 
da tempo, chiediamo la continuazione della 
elettrificazione della linea Battipaglia-Taranto. 
Io ho ricordato altra volta, e voglio ricordare 
ancora, che la condizione in cui. si svolge il 
traffico in quel tratto, per le pendenze, per 
i l  numero enorme delle gallerie che non 
sono neppure aeratc, ci ha pi.ocurato sei 
anni fa, nel 1944, oltre cinqucccnto vittime. 
Fu un intero treno che entrò in quella gal- 
leria carico di essqri viventi e ne uscì il giorno 
dopo con 500 e pih cadaveri. Ebbene, noi 
ne parliamo qui ancora oggi perché il Governo 
ha trovato uno strano modo di risolvere il 
problema. Dopo che io ne avevo parlato 
qui alla Camera, nell’ottohre scorso si fece 
comparire sui giornali della maggioranza una 
ampia corrispondenza da Potenza, a Arnia &li 
un certo Carlo Laurcnzi, se non erro, il quale 
immaginava di avere ’ viaggiato su quella 
ferrovia e di essere passato sotto quella gal- 
Inria, m a  jn  Fea.lta. non ci doveva essere mai 
stato, perché dal12 notizie che dava, era 
eviden te  che non era bene informato, cosic- 
che continuando a parlare di fantasia, dopo 
avcre anche accennato alla neccssith di 
migliorare un po’ i servizi, spicgava che il 
Coveriio avcva dovuto rinunziare alla clet- 
trificaeione perché aveva dovuto provvedere 
a pcgare un miliardo e mezzo alle famiglie 
delle vittime. 

Non risulta che sia stato pagato neppure 
un soldo, e comunque un soldo non era ancora 
pagato a tutto il 15 ottobre dell’anno scorso, 
quando io avovo sollecitato la cosa. 13 se non 
avete pagato, avete fat to  male. Ma indipen- 
dentemente da questo, bisogna pure preoc- 
cuparsi del pericolo che incombe anche in 
futuro, perchk altrimenti dovrcste pagare 
per altre vittime ancora su questa linea fer- 
rovi ari a,. 

Voi dovreste rendervi conto inoltre che 
questa è l’unica linea che può scrvire a dare 
uno sfcgo ad eventuali intralci che si pos- 
sano verificare per una ragione qualsiasi: 
come una frana; un bombardamento (non 
parlo della bomba atomica perche quella 
renderebbe inutile qualsiasi prosecuzione nei 
piani) sulla Napoli-Reggio. La Sapoli-Ta- 
ranto è l’unica linea interna esistente in 
quel tratto, che unisce e divide nello. stesso 
tempo tre grandi regioni quali la Calnbria, la 
Puglia e la Campania, ed è l’unico tratto di 

ferrovia che tuttavia voi continuate a mante- 
nere in uno stato che era da considerare ar- 
retrato anche cinquant’anni fa. E così come 
sarà possibile smerciare i prodotti frutticoli 
della Puglia, tut ta  roba che va trakferita ai 
mercati di consumo con la maggiore celerità 
possibile, perché altrimenti bisognerebbe hut- 
tarla a mare, se non si crea sulla Bologna- 
Lecce un doppio binario che consenta di far 
caniminare .con la maggiore celerità possi- 
bile i treni merci ? Come ,è possibile traspor- 
tare dalla Puglia, dalla Basilicata, dalle 
Calabrie con questi sistemi tremendi di loco- 
mozione i prodotti agricoli di quelle zone? 

Coll’avanzare queste proposte io ho fatto 
il mio dovere. Non posso certamente contare 
di vedere accolto il mio voto. Ma è bene che 
ciascuno assuma la propria responsabilità. 
Non andate a dire al paese che voi pensate 
al Mezzogiorno, perchè C’è pericolo che chi 
ascolta pensi che voi pensiate ad un altro 
(( mezzogiorno )), a quello che scocca quandc, 
llorologio segna le 12. Ma al Mezzogiorno 
non si pensa così, si pensa coi fatti. 1 fatti 
ci dimostrano fino ad oggi che voi non avete 
dato altro che parole, altro che promesse. 

E con questo, onorevole D’Aragona, io 
ho terminato. Ho terminato con lei, ho termi- 
nato anche con l’onorevole Spataro. lo, ri- 
peto, non mi faccio jllusioni nè pretendo che 
il ministro possa oggi d re qualche cosa d i .  
concreto. Egli ha la comeda scusa per sé di 
poter dire: io sto qui da pochi mesi. Però 
chiedo, e spero che sarò accontentato in que- 
sto, che ci si faccia conoscere qiial’è il pensierc 
del Governo in ordine al problema che ic ho 
prospettato e che ci si dica la verità così 
com’è: tanto non sarA peggiore di tutte le ve- 
rità che noi siamo costretti a vedere infac- 
&a da due anni a questa parte. (Applausi 
all’estrema sinistra - Conqrateclazioni). 

Presen,tazione di disegni di legge. 

SPATARO, Ministro delle poste e tele- 
comunicazioni. Chiedo di parlare per la pre- 
sentazione di d‘segni di legge. 

PRESIDENTE. Ne ha facolta. 
SPATARO, Ministro delle poste e tele- 

conmniccczioni. Mi onoro presentare, a nome 
del ministro dell’interno, i seguenti ‘ disegni 
di legge: 

(1 Soppressione dell’indennità speciale di 
pubblica sicurezza per gli allievi guardie di 
pubblica sicurezza )); 

(( Promozione al grado VIII, gruppo A,  
dei funzionari di pubblica sicurezza richia- 
mati alle armi n. 
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PRESIDENTE. Do atto della presenta. 
zione di questi disegni di legge, che sarannc 
stampati, distribuiti e trasmessi alla Com- 
missione competente, con riserva di stabi- 
lire se dovranno esservi esaminati in secle 
referente o legislativa. 

Si riprende la discussione dei bilanci. 

PRESIDENTE. È jscrill,o a parlare l’o- 
norevole Troisi jl quale ha presentato il 
seguente ordine del giorno: 

La Camera, 
nell’approvare il ,disegno di legge IIU- 

mero 1063 (stato di previsione della spksa del 
Ministero dei trasporti per l’esercizio finan- 
ziario 1950-51), rileva : 

io) che la linea adriatica, servita anco- 
ra da trazione a vapore ed a binario semplice 
(ad ecc,ezione del breve tratto San Severo-Fog- 
gia-Bari), B insufficiente rispetto al traffico, 
specie quello molto cospicuo dei prodotti or- 
tofrutticoli, che’,dai centri di produzione pu- 
gliesi. segnatamente dalla provincia di Bari, 
debbono esseye avviati con la massima cele- 

’ riià ai valichi di confine per giungere sui 
mercati esteri in condizioni ‘di freschezza e 
vincere la concorrenza di altri paesi, meglio 
attrezzati per l’oyganizzazione dei trasporti; 

20) che, nonostante i precedenti ordini 
del giorno, votati rdall’Assemblea e dalla 
VI11 Commissione legislativa, non sono pro- 
geguiti i lavori di trasformazione della tram- 
via a vapore Bari-Barletta in ferrovia a scar- 
tamento normale, mentre urge la necessità 
per i popolosi centri d i  Andria, Comto, Ter- 
lizzi, Bitonto, di non rimanere tagliati fuori 
dalla rete ferroviaria statale, sacrlficando il 
traffico m,erci ed il più rapido movimento del- 
Ir? persone; e per i port,i di Bari e Barletta 
egualmente esiste la esigenza di non rimanere 
privi di comunicazioni dirette con l’immedia- 
to  retroterra, ricco di prodotti del suolo; 

3”) che ai magazzini di lavorazione ed 
al centro- frigorifero ,di Bari aZluisc.ono dalla 
Puglia e dalla Lucania notevoli quantità di 
prodot,ti ortofr~itticoli, destinati alla esp0rt.a- 
zione; 

4”) che il trasporto di vini a mezzo va- 
goni riveste notevo1issifi.a importanza nella 
regione pugliese e segnatamente nella pro- 
vincia di Brindisi, 

invita il Governo 
a) a dare la priorità, nel programma di  

elettrificazione ferroviaria, ,alla linea adriati- 
. ca e in modo p,articolare a l  tronco Foggia- 

Bari, che renderebbe più rapide ed agevol~ le 
comunicazioni tra Bari e Roma nonché tra 
Bari e Napoli; e a promuovere la costruzione 
del doppio binario Ancona-Foggia-Brindisi; 

b) a disporre per il c.ompletamento di 
detta trasform.azione, il cui programma tecni- 
co e relativo piano di finanziamento sono da 
tempo già predisposti e ad attivare con un 
servizio di automotrici il tronco Barletta- 
Andria, già completato da molti mesi e adesso 
esposto a sicuri deterioramenti nella sede stra- 
dale e nei manufatti; 

c) a concedere la tassazione unica sui 
percorsi cumulati ai trasporti a carro, appog- 
giati a Bari, diretti .alla .Sezione ortofrutticola 
della Borsa Merce ,per la successiva rispedi- 
zione alle località .di definitiva destinazione; 

d) ad estendere ai  t~rasporti di vino in 
fusti le medesime agevolazioni usufruite dai 
trasporti in damigiane e in  fi.aschi, conside- 
rando : 10) che opera at,bivarr?ente la concorren- 
za degli altri mezzi di trasporto (via mare e 
via terra; 20) che la tariffa sui vini in fusti si 
estende alla tara e non si applica invece al  
peso netto, come per i serbatoi; 30) che la ri- 
chiesta facilitazione darà impulso, all’artigia- 
nato, facendo rifiorire l’industria delle botti 
che interessa layghi strati di maestranze n. 

L’onorevole Troisi ha facoltà di parlare 
e di svolgere il suo ordine del giorno. 

TROISI. Signor Presidente, onorevoli col- 
leghi, mi propongo di trattare, con molta 
sobrietà, alcuni problemi dei trasporti fer-. 
roviari di carattere generale e di sottoporre, 
poi, alla benevola premurosa attenzione del- 
l’onorevole ministro e dei colleghi diverse 
questioni, pure d’indole ferroviaria, che in- 
teressano piu direttamente la regione pu- 
gliese, ma si rjflethonn su tutta l’economia 
nazionale. 

Anche quest’anno, nella relazione al bi- 
lancio dei trasporti - documento pregevole 
perchè sintetizza fedelmente e perspicua- 
mente la disamina profonda ed i vivaci di-- 
battiti che si sono svolti in sede di Commis- 
sione - si parla del tema, ormai d’obbligo nel-’ 
le nostre discussioni sui trasporti: alludo ai 
rapporti fra sirada e rotaia. Possiamo dire 
che da diversi lustri, in Italia e negli altri 
paesi: si dibatte questo problema sulla stam- 
pa tecnica, nei congressi scientifici, nelle as- 
semblee politiche; abbiamo avuta tutta una 
legislazione abbastanza complessa e mute- 
vole, che rivela il profondo travaglio e l’af- 
fannosa ricerca di un equilibrio. 

Si è concordi, perb, nel riconoscere che 
non si è ancora trovata una soluzione ac- 
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cettabile. Nè io, con questo intervento, mj  
propongo certamente di offrire ai colleghi 
la ricetta magica della soluzione auspicata; 
ma intendo soltanto di recare il modesto 
codtr;buto della mia esperienza di studioso 
dei problemi di economia generale e d i  eco- 
nomia dei trasporti in particolare. 

L’accennata questione d’venta accesa ed 
appassionata soprattutto perchè sono in cau- 
sa interessi cons derevoli. Perciò vorrei spo- 
gliare il problema di ogni elemento extraeco- 
nomico, ’ di ogni considerazione politica e so- 
ciale, per esaminarlo sotto un profilo stretta- 
mente economico, facendo quindi quel proT 
cesso di astrazione, di isolamento che solo 
può condurci alla conoscenza di una r:gorosa 
legge. . S’intende che il principio teor.co ci 
lornisce una rappresentazione schematica (o 
abbreviata) della realtà. QuaiidJ, poi, dal 
campo teorico, quindi astratto e analitico, 
d1scend:amo alla realtà concreta (cioè sin- 
tetica), dobbiamo tener conto, nell’appli- 
cazione di una legge o di una verità, di tutte 
le circostanze e di tut t i  i fattori tralasciati. 

Ogni problema economico può r’dursi 
ad un problema di scella, razionale o logica, 
fra una molteplicità di mezzi, che sono tut-  
tavia limitati e* scarsi, atti a conseguire un 
dato fine o scopo. Si tratta, in sostanza, della 
scelta di quel mezzo che dB luogo ad un mi- 
nor d’spendi0 di forze, cioè di un razionale 
adeguamento del mezzo al fine. Come in 
meccanica si stud;ano problemi di minimi 
per quanto riguarda l’impiego delle forze, o 
di massinii per quanto riguarda il rendinien to 
o l’effettivo utile delle forze medesime; così 
in economia si tende a determinare gli stati 
di equilibrio, che implicano una s3luzione 
di massimo, se abbiamo riguarda al rjsul- 
tato, oppure una soluzione di minimo: se ci 
riferiamo ai mezzi che, come ho gia detto, 
sono limitati e suscettibili di usi alternatjvi. 
Nel csnipo dei trasporti noi ci troviamo di 
fronte ad un volume di trafzco, che si regi- 
stra in una determinata unità di tempo in 
un determinato paese, e che tende a cl’stri- 
buirsi fra i vari mezzi (via terresire, idrica, 
aerea) che, in quel tempo e in quel paese, 
sono a disposizione. 

Sorge allora il problema, limitando per 
semplicità l’esame alla rotaia ed alla strada, 
di vedere quale sia la gestione più consona 
non già all’interesse dell’azienda ferroviaria, 
nè a quello degli autotrasportatori, ma al 
benessere della collettività. Accade infatti 
che sovente, a proposito di questi problemi, 
si introducano ragionamenti e considerazioni 
ext.ra-economici. Si dice, ad esempio, ,che 

bisogna difendere e salvare la ferrovia, sia 
perchè costituisce un patrimonio molto cospi- 
cuo per la entità degli investimenti, sia 
perchè dà occupazione a migliaia di lavora- 
tori; viceversa, dall’altra parte, si afJerma che 
bisogna favorire lo sviluppo delle aziende di 
autotrasporti, che, nel loro complesso, for- 
mano pure una entitB economica notevolis- 
sima, e assolvono, in modo piu razionale, le 
svariate esigenze del traffico moderno. 

Ma gli interessi della collettivit& non 
coincidono ne con quelli dell’azienda ferrovia- 
ria ne con quelli delle aziende degli autotra- 
sporti. LZL prosperità delle aziende che gesti- 
scono le strade ferrate ovvero gli aubomezzi 
non deve diventare fine a se stessa, sostituen- 
dosi all’interesse generale. Bisogna allora 
cercare di definire la gesbione ottima dei vari 
mezzi di trasporto. E la chiave d i  volta ci 
può essere data dal costo marginale. I col- 
leghi matematici o fisici potranno confermare 
quale sia. l’importanza che hanno le quantità 
marginali. Anche in economia sono, appunto, 
le unità o clxi marginali ‘a determinare il 
valore dei beni, a fissare il limife di conve- 
nienza. A proposito dei traffici, la scienza 
economica ci dice che si ha un’ottima distri- 
buzione fra i vari mezzi concorrenti, quando si 
raggiunga l’eguaglianza dei loro costi margi- 
nali. f3 una posizione-limite, alla quale biso- 
gna tendere. Questa tendenza implica anche 
lo sforzo a rendere minimi i.costi unitari medi. 
Quando con provvedimenti d’imperi0 si mira 
ad ottenere una diversa distribuzione del 
lraffico, contrastando l’accennsta legge, si 
può conseguire un beneficio per l’azienda fer- 
roviaria ovvero per gli autotrasportatori, m a  
l’economia generale del paese risulta dan- 
neggiata. Il principio del livellamento dei costi 
marginali ci indica una posizione di equili- 
brio, ch’è unx posizione di massimo, alla quale 
bisogna tendere, se si vuole raggiungere quello 
che ho definito il benessere della collettivilà e 
non il beneficio soltanto dell’aziencla ferro- 
viaria, o degli autoirasportatori. 

@aindi, domina in tutto questo problema 
il coiicetto di costo marginale, cioè il costo 
rifellito all’ullima unità di trafico, il tra- 
sporto addizionale che viene ad aggiungersi 
ad iina corrente di traffico preesistente. Jn lin- 
guaggio matematice può definirsi come la 
derivata della spesa in rapporto al traffico. 

Non mi richiamo, per brevità, alle que- 
stioni dibattute recentemente nel convegno 
di Torino, a cui hanno partecipato insigni 
maestri: intendo riferirmi al costo di produ- 
zione. Si è messo in chiaro, fra l’altro, un 
concetto importantissimo, cioè che una cosa 
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8 il‘costo di produzione dal punto di vista 
contabile e dei singoli imprenditori, un’altra 
cosa è il costo di produzione in unaspetto molto 
più generale, che implica fenomeni di distri- 
buzione di rcddito, più che di produzione. 

Desidero rilevare soltanto che il costo dei 
trasporti entra come elemento coslitulivo 
del costo di produzione di quasi tutti i beni. 
Quindi, a mio awiso, la bussola per orien- 
tarsi in questo labirinto della cccrdinazione 
dei lrasporti Ira slrada e rotaia è data proprio 
dalla conoscenza dei costi marginali, dei costi 
cioè dell’unilà di trasporto. Questo 6 il punto 
di partenza, se vogliamo avere la chiave di 
volta del problema; e necessario conoscere 
quesli costi, altrimenti si brancola e si agisce 
empiricamente. 

Convengo che è quanto niai difficile cal- 
colare i costi ’unitari ed i costi marginali, 
perché, proprio nel ccmplesso ferroviario, 
abbiamo i casi tipici dei costi costanli e dei 
costi congiunli; perciò non riesce ggevole, 
senza il sussidio di adeguali slrumenti, 
giungere alla del erminazione dei cosli par- 
ziali delle unilà di traffico. Tuttavia bisogna 
orientarsi in questo senso, e attrezzare conve- 
nientemente gli u%ci per le indagini stati- 
stighe. Quesle analisi possono farsi soltanto 
sui bilanci consuntivi, perché dalle voci 
delle spese effelluale noi possiamo trarre 
elementi. certi e definitivi per una rilevazione 
sislemalica del costo di esercizio nel suo 
complesso. 

tecnica, che potrebbe sembrare poco adatta 
sia per la sede, sia perché vi sono altri pro- 
blemi da trattare. Dirò sollanto, di sfdggita, 
che occorre rivedere lutto il sistema di impu- 
tazione delle’ spese nel noslro bilancio ferro- 
viario; orientarsi verso crii eri più uniformi, 
per quanto riguarda la classificazione, anche 
per consentire utili confronti con altre aziende 
similari. 

È stato rilevalo, per esempio, che molte 
spese, impulale ai vari capitoli del bilancio 
dei trasporti e dell’azienda ferroviaria in 
particolare, non hanno una kase razionale, 
sempre ai fini della delerminazione dei cosli. 
È stato rilevato, altresì, che la dislinzione 
tra spese dipendenli dal lrasporto e spese 
dal trasporto non dipendenti è ormai ahban- 
donata dagli studiosi più autorevoli, Fei- ac- 
coglierne altra molto più esatla e analitica, 
sulla quale non mi è possibile indugiare. 

I1 risultato di quesle analisi ha una grande 
efi3cacia concreta. Perlanlo non si naviga 
nella stratosfera, ma si hanno, come corolla- 
rio logico, importanti applicazioni pratiche. 

Non desidero addentrarmi in una analisi . 

Difatti dai controlli sistematici dell’anda- 
mento di tutti gli elementi di spesa, riferito 
alla rete nel suo complesso e alle singole 
linee dell’esercizio di trasporli, si perviene a 
quell’ adeguamento dei servizi rispetto al 
traffico, che incide profondamente sui costi. 

Quindi il punlo centrale e il problema dei 
costi. Nella lotla di concorrenza delle imprese 
vince chi riesce, più di ogni altra, a portare i 
propri wsli unitari medi verso il minimo 
livello. 

Nel campo dei trasporti terrestri siamo di 
fronle ad un conlraslo tra due organismi: 
l’uno, quello ferroviario, conlraddistinto da 
un forle accentramento, da tendenze piutto; 
sto statiche e da una rigidità anche del siste- 
ma 1 arif ario; l’altro, quello dell’automezzo, 
molto decenlralo, frazionato tra un grande 
numero di cperalori, ma ollremodo dinamico 
ed espansivo. Se in quesla competizione la 
rol aia i: si al a spcdest al a dall’originario mo- 
nopolio, gcdulo per lanli decenni, la causa è 
da ricercarsi appunto nel sistema dei costi, 
sul quale è giotoforna cperare, se VUOI soprav- 
vivere e ccnservare la sua ragione di .essere. 

Convengo, nal uralmente, sulle difficoltà 
di un confronto dei cosli di unilà di trasporto 
per ferrovia con i cosli di trasporlo su 
si rada. So benissimo che sulla determinazione 
di essi agiscono elemqnti’ eterogenei, che non 
sto qui ad enumerare per non rendere troppo 
pesanle il mio discorso. Mi limito ad accennare 
che, nel campo della unità di-  trasporlo su 
slrada, abbiamo il sistema dei cosiddetti prezzi 
dibatluli, mollo più elaslico di quello che è 
adotlalo nelle ferrovie dove le tariffe sono 
rigide e preordinal e. 

Un insigne studioso di economia dei tra- 
sporli, il Colson, quando cominciò a profilarsi 
all’orizzonl e, nel 1932-33, la crisi dei trasporti 
ferroviari, denunciata naturalmente dal forte 
e crescente disavanzo nel bilancio, sostenne 
appunl o la 1 esi che bisognava abbandonare 
il sistema delle tariffe predeterminate e sta- 
tiche, adottando, invece, lo stesso sistema che 
è usato dagli autoveicoli. Qualche cosa del 
genere, in effelli, si è tentato di fare, attraver- 
so le molteplici tariffe speciali, le concessio- 
ni, ecc.: si lratta di espedienti, per poter ade- 
guare la politica delle tariffe alla mutata 
situazione del mercato. 
; Ib riiengo, onorevoli colleghi, che i pro- 
blemi accennati e principalmente quello di 
determinare i costi, siaiio compiti precipui 
del nuovo organismo di imminente costitu- 
zione: il Consiglio superiore dei trasporLi. 
-~=. Pur l rqpo  - ~ -  in questo campo arriviamo con 
un  certo ritardo: in Francia un organismo del 
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genere esiste gik dal 1937, da quaildo cioè 
sorse la societk nazionale delle ferrovie fran- 
c,esi, a seguito di un accordo fra 10 Stato, l’am- 
ministrazione delle ferrovie statali e le cin- 
que societk concessionarie. Sia detto p.er 
inciso che detta societk ebhe un infelice ini- 
zio, perché nel prinio esercizio finanziaTio 
registrò un disavanzo di ben 7 miliardi e 
300 milioni. I1 Consiglio superiore dei tra- 
sporti ha il compito di preparare i piani re- 
golatori del traffico e di studiare le tariffe: 
è costituito di tre sezioni: la ,sezione tecnica 
con l’incarico degli studi generali, della ga- 
ranzia o sicurezza dei lrasporti e dei prograni- 
ini di  lavoro; la sezione commerciale per le 
questioni tariffarie; la sezione di coordina- 
mento, divisa in vari comitati. 

Prima della costituzione del Consiglio si 
ebbe, però, in Francia una serie di provvedi- 
menti, che denotano un travaglio profondo 
.nel campo dei trasporti, causato dall’acca- 
nita concorrenza fra i trasporti su rotaia e 
qu’elli su strada. Mi astengo dal1 ’enumerare 
la successione delle leggi che sono state adot- 
tate, linlitandonii ad accennare alle più im- 
portanti, trattandosi di una esperienza pre- 
ziosa per noi, essendosi essa svolta in un 
paese avente molta analogia di struttura eco- 
nomica con il nostro. Il 19 aprile 1934 quel 
Governo costituì, presso il ’Ministero dei 
lavori pubblici, un comitato centrale di coor- 
‘dinamento del quale facevano parte i rap- 
presentanti delle grandi re li ferroviari e, delle 
reti di in teresse locale, degli imprenditori dei 
txasporti su strada: in tuito cinque esperti. 

Quando si passò all’attuazione pratica 
si ebbe una vivacissima campagna d i  stam- 
pa per cui, successivamente, vi furono mo- 
d:ficazioni alla composizione dei comitati 
di coordinamento, sia centrale che diparti- 
mentali, con la partecipazione anche di rap- 
presentanti dell’a.mministrazione statale e 
degli utenti. Vi furono, successivamente, 
altre leggi del 1935 le quali, in sostanza, 
stabilivano una linea di confine fra i vari 
mezzi di trasporto sia per i viaggiatori che 
per le nierci. Si i: seguito i1 criterio di con- 
sentire che ogni mezzo di trasporto operasse 
nella zona più conveniente e più conforme 
ai propri costi. Principalmente si stabiliva, 
a titolo di esperimento, una ripartizione: le 
grandi reti dovevano rinunciare all’esercizio 
delle piccole linee (circa 12-13 mila chilo- 
metri), perche vi subentravano i trasporti 
automobilistici; d’altra parte, i trasporti 
automobilistici venivano soppressi sugli iti- 
nerari paralleli alle linee servite- dalla ferro- 
via, e ciÒ per evitare il danno economico di 

doppioni inutili rispetto alla entitk del traf- 
fico della zona. Quindi, si disciplinava la 
concorrenza in questo modo. 

Inoltre, all’automezzo venivano affidati 
i trasp0rt.i di peso inferiore alla tonnellata, 
per le spedizioni fra ciascuna stazione e le 
localith della sua zona d’influenza; mentre 
alle ferrovie venivano riservati i trasporti 
diretti fra due staqioni per i tratti più lunghi. 
Infine, veniva regolato il servizio combinato 
strada-rotaia per il trasporto a grandi di- 
stanze di derrate, liquidi, ecc.. 

Ripeto, questa esperienza francese di 
coordinamenlo dei servizi di trasporto ter- 
restri merita di essere tenuta presente anche 
da noi, adesso che ci avviamo verso la co- 
stituzione di organi che dovranno svolgere 
le medesime funzioni. 

Non accen:o ad albe esperienze, ugual- 
mente interessanti, avvenute in Germania 
e nel Belgio prima della guerra. Trattasi di 
esperienze notevolissime, perche, come gli 
onorevoli colleghi sapranno, i traspor ti fer- 
roviari nel Belgio assumono una particolare 
intensità; in quel paese, infatti, l’indice di 
densita ferroviaria (cioè la dotazione rela 
tiva delle ferravie rispetto alla superficie) 
è il massimo di Europa. Ed anche in questo 
paese, verso i l  1938-1939, cominciò a del?- 
nearsi la crisi, per cui si ebbero diversi espe- 
rimenti direlti ad arginarla e a coordinare 
i trasporti. I3 importante, a tal proposito, 
l’istituzione dei cosiddhti (( premi di fedeltk n, 
concessi agli speditori che si impegnano, 
entra un certo periodo di tenipo (normal- 
mente un anno), ad affidare tutte le loro 
merci alla rete ferroviaria, in cambio di un 
esonero del 10-15 per cento sulle tariffe. 
Quindi, si seguiva una spiccaia politica di 
acquisizione del t.raffico. 

Sia nel Belgio, e ancor più in Germania, 
il sistema dei trasporti era ed è tuttora for- 
temente influenzato ddle  idravie, col$ svi- 
luppatissime; e quindi !e merci povere e 
ingombranti prendxm per 13 più la direzione 
della navigazione interna. Tralascio tutto 
ciò, e avviandDmi alla conclusione su que- 
sto primo punto, conclud.3 col riconoscere 
che la concorrenza non si può sopprimere. 
Colora che asseriscono dsversi eliminare uno 
dei due cmiendenti, lasciand3 in gara solo 
la ferwvia o solo la strada, emettono giudizi 
avventati, perchè le loro argomentazionj 
s m o  infirmate da una visione unilaterale. 

.La concorrenza, entro certi limiti, può 
essere benefica anche nel settore dei trasporti. 
E infatti, la concorrenza e servita a svegliare 
un po’ dal torpore l’amministrazione ferro- 
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viaria: quei miglioramenti che noi oggi ap- 
prezziamo nei trasporti su rotaia, sono in 
sostanza il risultato dello stimolo della con- 
correnza: così dicasi, ad esempio, per l’or- 
ganizzazione dei servizi di presa e di resa a 
domicilio. L’impiego di  casse mobili e carrelli 
stradali, l’incxdggiamento alla cos Lruziona 
di raccordi privati, ecc.. Lo stesso impiego 
delle automotrici 8, in sostanzs, un risultato 
della concorrenza: sono automobili che viag- 
giano sulle rotaie. 

Dobbiamo quindi riconoscere che la con- 
correnza, entro certi limiti, ha avuto funzioni 
benefiche di stimolo al progresso dei trasporti 
ferro-viari, migliorandone la organizzazione e 
la efficienza e rendenddi più economici e più 
agevoli. Anche la istituzione dei treni leggeri, 
è una conseguenza di- questa concorrenza 
per coiisentire i1 trasporto rap-d3 della merce 
da un punto all’altro. L a  stessa fondazione 
del!’istituto nazionaiz dei trasporti, che svolge 
un’opera di collaborazione per la difesa e 
l’acquisizione dei trasporti, è da ricollegarsi alla 
lotta di concorrenza fra lastrada e la rotaia. 

Ma la concorrenza deve avere dei limiti, 
perchè il trasporto è proprio un settore ‘tipico 
nel quale, se non C’è una disciplina, la con- 
correnza diventa antieconomica. E questo si 
è notato in tutt i  i paesi, anche d w e  il princi- 
pio della libertà economica costituisce 1111 

dogma inattaccabile. Sia osserva che in questi . 
paesi vi è una disciplina e limitazione della 
concorrenza, non per ?abolirla, ma per coordi- 
narla e per rendere possibile la coesistenza dei 
diversi mezzi di trasporto. A grandi linee, 
n‘oi possiamo dire questo: in un primo tempo 
le ferrovie avevano il primato, la supremazia, 
dominavano il traffico, costituivano il canale 
collettore del traffico della zona. Gli autotra- 
sporti servivano per convogliare i trasporti in 
questo canale. Si s u d  rappresentare detta ,’ 
situazione con un diagramma a forma di 
spina di pesce, nel quale figura al centro la 
linea ferroviaria e lateralmente i vari tra- 
sporti su strade che convogliano la merce. 
Successivamente la situazione i! proionda- 
ment,e cambiata. Si sono moltiplicati gli 
autotrasporti, gli autoservjzi senza un piano 
pres tabilito, organico; s m o  sorte autolinee 
parallelamente al tracciato ferroviario, e la 
strada ferrata ha perduto quella funzione 
primaria, originaria di canale collettore. Con- 
segue la necessità d’int,ervenire per regolare 
e d:sciplinare la d’strlbuzione del traffico e lo 
strumento più eEcace è dato dalla conoscen- 
za dei costi. 

Ormai si manifesta la tendenza a riferirsi 
Bj costi nella stessa formazione delle tariffe. 

Difatti, quando le ferrovie godevano il mono- 
polio, era facile applicare la politica dei prezzi 
multipli. Ogni monopDlista, quindi un opera- 
tore che possiede il d3minio del mercato, ha 
questa possibilit& di discriminazione dei prez- 
zi. Lo stess:, dicasi per le tariffe ferraviarie, 
discriniinat.e in base a molti fattori, fra cui è 
prevalente il valore della merce d s  traspor- 
tare. L’applicazione di tale criterio consen- 
tiva di gravare di pih sul trasporto della 
merce ricca e di meno, fino a scendere s3tto- 
costo, sulla merce povera, che soltanto in 
questa modo sj rendeva accessibile ai trasporti 
ferrovia.ri. Fin quando la offerta dei mezzi di 
trasporto, i! posseduta dallo stesso soggetto, 
avveniva una compensazione interna. La po- 
1itic.a di acquisizione del traffico si estendeva, 
inoltre, ai traspcrti a grande dlstanza con 
l’applicazione delle tariffe differenziali, ope- 
randasi in questo campo una compensazione 
fra il’breve ed. i1 lungo percorso. 11 risultato 
di tale sistema cons:s te nell’assorbire quello 
che, in termine tecnico, si suole chiamare la 
rendita del mittente, ch’e una forma di ren- 
dita del consumatore: cioè la differenza tra 
il prezzo che i mittenti intramarginali sareh- 
bero stati dlsposti a pagare, considerat.0 il 
valore del trasporto, e il prezz2 effettiva- 
mente pagato. I1 valore dsl trasporto, cioè 
l’incremento di utilitk che la merce riceve 
nel luogo di arrivo rispetto e quello di par- 
tenza, e il limite superiore (o massimo) del 
prezzo che può essere corrispxto. Chi spedi- 
sce la merce dsl luogo A al luogo B, vuol 
dire che riscontra che nel-luogo B vi è aumen- 
to  di valore. I1 prezzo del trasporto, quanda 
viene discriminalo in base al valore -della 
merce, mira appunto ad accaparrare ed 
assxhire gran p a l e  d i  questa rendita del 
mittente. 

Ma ciò si rendeva praticabile quando le 
ferrovie avevano il monopolio, e quindi il 
d,minio. di tutta l’offerta dsi servizi. Quan- 
do, invece, si è affacciata la concorrenza, 
quanda la strada ha prem la rivincita attra- 
verso il motore a scoppio, allora la .c3nc3r- 
renza si 6 manifestata praprio nei riguardi 
della merce ricca eg della irierce spedita a, 
breve scadenza. avvenuto, quiiidi, il fem- 
meno dall’impoverimento del trafica ferro- 
viario, che si depauperava della parte p21 
redditizia. Allora si e avvertita la necessitk 
di modificare la struttura dslle tariffe, di 
1,emperare il criterio d;;criminatorio, che an- 
,dava bene quando esisteva una configura- 
zione di monopolio nel mercato dei servizi 
di  trasporto. Le prime brecce ai sono avute 
proprio con Ie nuove concessioni, le diverse 
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forme di tariffe speciali, ecc.. E l’orienta- 
mento odierno è quello di riferirsi, nella fcr- 
mazione delle tariffe, più che al valore della 
merce da trasportare, più che alle distanza d a  
coprke, più che al volume da trasportare, ecc. 
al costo marginale. 

Pensavo a questo quando appresi dalla 
stampa l’inizia1 iva, di cui si è reso promotore 
l’onorevole ministro, di riprisl inare i treni 
popolari. Questa nolizia suscitò qualche sor- 
riso ironico. Si disse che si venivano a ripri- 
sl inare provvedimenl i del passato regime. 
Ma, obiettivamente parlando, l’esperimento 
dei treni popolari ha dato dei buoni risultati. 
Perché i prezzi con i treni popolari sono bas- 
sissimi ? Proprio per la riduzione della (( tara 1) 

conseguenl e all’occupazione totale dei posi i; 
ma, per l’inlerdipendenza che esiste tra i 
fenomeni economici, Sono i prezzi bassi che 
assicurano l’ul ilizzazione completa dei posti. 
L o  stesso avviene per le crociere. I prezzi che 
si pagano per le crociere sono di solito infe- 
riori rispetto ai prezzi che si praticano per i 
viaggi normali. 

Dalle relazioni annuali delle ferrovie dello 
Stalo si desumono alcune cifre che sottopongo 
all’at t enzione degli onorevoli colleghi. 

Nel 1934-35, con i treni popolari, si ebbe 
un movimenlo d i  1.064.000 viaggialori; nel 
1035-36, di 1.195.000; nel 1936-37, di 1.261.000 
nel 1937-38, di 1.226.000. Sono masse cospi- 
cue di viaggiatori che si spostano, con tutta 
la scheda dei loro bisogni e dei loro consumi 
abituali da una citlà all’altra, detgrminando 
un vasto movimento economico nel campo 
commerciale, in quello arligianale, ecc. Quin- 
di, questa istituzione va considerata anche 
sotto questo profilo. 

Poi vi è anche un importante aspetto socia- 
le e umano, perché si concorre alla trasfor- 
mazione dei gusti dei citladini verso godi- 
menti di ordine superiore. Si diffonde,, infatti, 
il gusto di viaggiare, che è uno dei segni più 
caratteristici dei popoli civili; si estende anche 
alle masse il gusto di godere le bellezze natu- 
rali e que!le storiche. In definiliva, si mira a 
far conoscere l’Italia agli italiani. In questo 
modo il turismo diventa Veramente demo- 
cratico, e non più una possibilita riservata 
a poche persone abbienti. Quindi, senz’altro, 
biscgna associarsi, e accogliere con simpatia la 
prop6sta di ripristinare, con il prossimo luglio, 
i ireni popolari. 

Vi è un allro problema di notevole im- 
portanza. Ormai la trazione a vapore, almcno 
sulle grandi linee, tende ad essere sempre 
più scslituita dal locomotore. Non sto qui 
da illustrare i vantaggi dell’elettrificazione. 

n 

Dico soltanto che, se noi guardiamo una 
carta geografica ferroviaria ed esaminiamo 
l’elettrificazione delle varie linee, risalta su- 
bilo all’occhio un vuoto, cioè un’arretra- 
tezza nel sistema di trazione. Questo vuoto 
si nota nel Mezzogiorno in generale e, in mo- 
do particolare, nelle regioni pugliesi. Vi è 
da modernizzare tutt,a la linea adriatica, 
sulla quale richiamo la benevola e premurosa 
attenzione dell’onorevole ministro. La linea 
Ancona- Foggia-Bari- Brindisi-Lecce, ad ecce- 
zione del breve tratto San Severo-Foggia-Ba- 
ri, i! a semplice binario ed è servita da tra- 
zione a vapore. fi una linea che veniva già 
ritenuta superata prima della guerra, non 
idonea a far giungere a destinazione la no- 
stra produzione ortofrutticola, della quale 
parlerb fra poco, e che ha un peso impor- 
tante tra le voci attive della nostra bilancia 
commerciale. Una linea, quindi, che non i3 
in grado di poter fronteggiare le esigenze del 
traffico, per le quali urge attuare al piir 
presto possibile la elettrificazione e il doppio 
binario. I vantaggi, oltre che nell’aumento 
di velocità, consisteranno nel grande incre- 
mento nella capacita di trafli’co della linea: 
con detto aumento, in linguaggio tecnico, 
si dice che viene ridotto il costo della tonnel- 
lata-chilometro virtuale rimorchiata, ossia 
il trasporto di una tonnellata per la distanza 
di un chilometro su linea piana e senza curve. 

È dolorosa la cronist,oria dell’elettrifica- 
zione e del doppio binari9 della linea adria- 
tica. 

Per quanto riguarda il doppio binario, i 
progetti e gli studi risalgono a molti decenni 
fa. Fu propriamente nel 1870 che fu redatto 
il relativo progetto per il tracciato Ancona- 
Foggia-Bari-Brindisi. Poi venne abbands- 
nato, sebbene si riconoscesse che questa li- 
nea è la più economica per congiungere il 
nord al sud, e ad essa fu  affidato il compito 
di convogliare il traffico dall’oriente verso 
l’occidente, tanto è vero che la ((valigia delle 
Indie )) faceva capo a Brindisi. Ma perdemmo 
questa linea internazionale, fonte di notevoli 
cespiti che alimentavano le partite invisibili 
della nostra bilancia dei pagamenti, proprio 
per la mancanza del doppio binario. Come 
è noto la ((valigia delle Indie )) si spostò a 
Marsiglia. , 

Anche la storia . dell’elettrificazione di 
questa linea è una storia di disillusioni per 
noi. Nel 1039 il niinistro del tempo dichiarò 
che dovevano accelerarsi i lavori di elettri- 
ficazione, specialmente del tratto Ancona- 
Foggia-Bari-Lecce, perchè la linea congiun- 
geva Napoli con l’Adriatico. Fu lanciato 
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anche un prestito, nla la realizzazione non 
seguì. Le linee che sono state elettrificate 
segnano un vantaggio notevolissimo, per 
quanto riguarda l’acceleramento. Ad esem- 
pio, da Napoli a Reggio Calabria, con la tra- 
zione a vapore, i treni viaggiatori diretti im- 
piegavano 14 ore, mentre con l’elettrifica- 
zione si inipidgano 10 ore circa. Un.treno. 
carico di agrumi - e questo ci interessa di 
più - che da Reggio- Cplabria, via Tirreno, 
prima dell’elettrificazione impiegava 105 ore 
per andare al confine, dopo la elettrificazione 
impiega 50 ore, ed anche meno, in seguito 
alla costruzione. di più potenti locomotori. 

Quale 8, invece, la situazione sfavorevole 
nella quale si trovano i t,rasporti prevalen- 
temente ortofrutticoli ed agrumari che sonn 
convogliati sulla linea adrdcica? Vi è una 
situazione di svantaggio gravissima, che si 
ripercuote sulle possibilità di sbocco di que- 
sta ricca e pregevole nostra produzione. 

‘Anche con i nuovi orari (tralascio qui 
alcune cons‘dera.zioni, peraltro interessantis- 
sime), entrati da poco in Vigore, i treni-der- 
rate in partenza dalle Puglie e diretti verso 
Bologna e confine, coprono una velocità 
commerciale - detta anche velocità utile 
di viaggio, e risulta dal rapporto fra le di- 
stanze delle stazioni estreme con i l  tempo 
impiegato a percorrerle - di 33 chilomelri 
orari. I1 treno-derrate - che si usa chiamare 
R. R. - parte da Bari alle 19,45 e g,unge a 
Bologna il pomeriggio seguente alle ore 
16,20, inipiegand3 2d ore. Se d&’d amo la 
lunghezz? del percorso, pari a 653 chilometri, 
per 20 ore, si ottiene appunto la velocltà d i  
33 chilometri orari. fi Pacile cons’c,lcrare che 
tale velocità r:sulta molto bassa per le no- 
stre derrate, perchè prima d i  noi, ‘sui mercati 
di sbocco, g:ungono altri paesi concorrenti; 
e, se non si accelerano i trasporti di queste 
derrate, giungeremo sui mercati esteri, na- 
nostante tutti i ritravati dei carri più mo- 
derni, in condizioni non buone quanto alla 
freschezza. 

Bisogna. dare atto all’amministrazione 
ferroviaria che sta compiendo uno sforzo 
notevole per migliorare l’attrezzatura, per 
quanto concerne i carri. Appartengo ad una 
provincia che dB un contingente notevolis- 
simo alla esportazione ortofrutticola. Da 
alcune tabelle statistiche, che allegherò al 
resoconto, riporto qualche cifra più signi- 
ficativa: la provincia di Bari nel 1949 diede 
1.770.930 quintali di prodotti ortofrutticoli. 
I2 anche importante seguire il movimento 
dei carri. Dalla s3la stazione ferroviaria d i  
Bisceglie (provincia di Bari) si ebbero, nel 

1949, le seguenti cifre di carichi di carri, 
destinati all’estero: 563 carri di frutta fresca, 
857 carri di uve d3 tavola, 1652 carri di or- 
taglie. Dalle tabelle statistiche allegate si 
nota la ricchezza d3i nostri pivd3tti e la ne- 
cessità di favor re lo smercio sui mercati 
esteri, accelerand I i trasporti e migliorando 
l’attrezzatura ferraviaria dei carri. 

Come ho detto, hIs3gna dire  atto ‘alla 
amministrazione ferroviaria dello sforzo che ‘ 
sta compiendi per rendere questi trasporti 
sempre più razionali. R.ecentemente propric 
a B:sceglie (importante centro di  esporta- 
zione delle ciliege) si sono fatti esperimenti 
interessanti per due tipi di carri: il carro re- 
frigerante munito di rotori di tipo Flettner 
ed un altro isotermico a coibenza fortemente 
maggiorata, con spedizione rispettivamente 
sulla Bisceglie-Torino e sulla Bisceglie-Osten- 
da, con carico diretto a Londra. I risultzti 
di questi esperimenti sono allo studio da 
parte degli uffici competenti, per poter de- 
terminare se procedere ‘o meno alla costru- 
zione dei carri in serie: ulteriori particolari 
tecnici si possono leggere sul Notiziario 
ortofrutticolo (1949, n. 39, pp. 1032-1035) 
edito dall’I. C. E.. CiÒ che urge 1: accelerare 
i trasporti dei nostri prodotti ortofrutticoli, 
perchè solo in tal modo si può arrivare sui I 

mercati esteri prima degli altri paesi con- 
correnti. 

Abbiamo “ da superare una concorrenza 
sempre più accanita per l’assorbimento dei 
prodotti ortofrutticoli. 

Perduti i mercati tradizionali, dobbiamo 
ora faticosamente conquistare mercati nuovi, 
sui quali si affacciano, oggi, tgmibili concor- 
renti. Così, ad esempio, sul mercato belga 
troviamo la coiicorrenza francese per i ca- 
volfiori, insalata, spinaci, sedani; la concor- 
renza spagnola per le arance, mandarini, 
insalate; finanche la concorrenza canadese 
,e americana per le mele e arance. In Germa- 
nia occidentale, ove si apre uno spiraglio 
per i nostri esportatori di prodotti ortofrut- 
ticoli, noi troviamo anche una concorrenza 
temibile, essendo il mercato conteso, oltre 
che da noi, dai greci, turchi, egiziani, francesi 
americani, olandesi e spagnoli. Se vogliamo 
affermarci sui mercati esteri, dobbiamo pre- 
sentare prodotti freschissimi, d i  prima qua- 
lità, scelti e selezionati, e questo può a w e -  
nire soltanto con un sistema rapidissimo 
di trasporti. , 

Ber avere un’idea dell’importanza del 
traffico ferroviario pugliese, relativo a que- 
sti prodotti ortofrutticoli, ricopdo che nel- 
l’anteguerra dalle stazioni del compartimento 

, 
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ferroviari!) di Bari si caricavano e si spedi- 
vano annualmente 17 mila carri di frutta e 
verdura, oltre 1.800 vagoni di fichi secchi, 
12 mila tra carri e serbatoi carichi di vino, 
4500 vagoni carichi di olio di oliva, e altre 
migliaia di carri adibit,i al trasport,o dei le- 
gumi e dei cereali. 

Nel 1949, dalle sole stazioni di Rutigliano, 
di hdelfia e Noicattaro (tutte in provincia 
d i  Bari) la campagna per l’uva da tavola si 
concluse con i l  carico di ben 3 mila carri, in 
relazione ai 700 del 1947, ai 2 mila nel 1948. 
Questi dati comprovano e documentano la 
fondatezza della richiesta di una urgente 
trasformazione del sistema dei trasporti. 

Dovrei, adesso, accennare brevemente 
ad un altro grosso problema di indole gene- 
Tale, e cioè alle concessioni. Non mi dilungo 
troppo, ma vorrei confermare quanto è stato 
gi8 detto in sede di Commissione. l?3 neces- 
sario rivedere tutto il complesso di norme, 
non più consone ai nuovi tempi, che re- 
golano le consessioni. PÙre in sede di discussio- 
ne, abbiamo segnalato gli inconvenienti gra- 
vi che in varie parti d’Italia si sono riscon- 
trati, specie nei riguardi d i  societ& fittizie 
c,oncessionarie di autolinee e contempora- 
neamente di linee secondarie. 

I bilanci di queste società concessionarie 
sono in disavanz?, e tutti sappiamo che ven- 
gono colmati dalle ‘sovvenzioni dello Stato; 
ma, cosa strana, si richiede sistematicamente 
il rinnovo delle concessioni. 

Dunque, anche questo settore va più 
efficacemente con?rollato e regolato con nuo- 
vi strumenti giuridici. Per quanto riguarda 
le tramvie e le linee automobilistiche, penso 
che bisognerà tener conto anche dei poteri 
della regione, perchè la Costituzione, al- 
l’articolo 117, parla di un potere normativo 
sussidiario della regione rispetto al potere 
normativo dello Stato in questa materia, 
per le tramvie e linee automobilistiche d’in- 
teresse regionale. 

H o  condensato in un ordine del giorno 
taluni voti che hanno più diretto inieresse 
alla regione pugliese, ma si riflettono ovvia- 
mente su tut ta  la economia nazionale. I1 
primo di questi voti è la necessith di elettri- 
ficare la linea adriatica, e in merito ho avuto 
l’onore di presentare una interrogazione e di 
ricevere risposta ed assicurazione, anche per 
quanto riguarda l’importanza del tronco 
Foggia-Bari, la cui elettrificazione rende- 
rebbe più rapide ed agevoli le comunicaziopi 
tra Bari e Roma, nonchk tra Bari e Napoli. 

Ma vi è un altro voto che rinnovo, e si 
riferisce alla questione annosa della trasfor- 

mazione della tranvia Bari.-Barletta. Su que- 
sto argomento ripetute volte la competente 
Commissione legislativa e la stessa Assem- 
blea si sono pronunciate, ma i lavori cono 
fermi al primo tmnco Barletta-Andria. Sol- 
lecito perciò il ministro, afIinchè la trasfoL*- 
maeione in ferrovia a scartamento normale 
si. estenda anche agli altri tronchi. Come ho 
det,to altre volte, I popolosi centri di hndria, 
Barletta, Tei-lizzi: Bitonto, ecc., che per la 
densità di abitanti hanno importanza di 
capoluoghi, non possono rimanere tasliati 
fuori dalla re t.e ferroviaria, sacrificando così 
il t,raffico di merci ed il movimento d i  viag- 
giatori; gli stessi porti di Bari e Barletta 
non possono esere avulsi dal retroterra, che 
è così ricco di prodotti del suolo. 

. Quindi esprimo il voto che questa tra-’ 
sformazione si completi, e che il primo 
tronco Barletta-Andria, già u1timat.o da pa- 
recchi mesi; sia attivato con un servizio di 
automolrici, perchè adesso è lasciato in ab- 
bandono con grande pericolo di danneggia- 
mento sia della sedG stradale, sia degli stessi 
manufatti. 

Si ricorda a tale proposito che nel 1932, 
in base ad uno speciale provvedimento, 
lo Stato cedette locomotive, carri e carrozze 
alle ferrovie del sud-est per l’esercizio del 
tronco Lecce- Gallip oli e Zo llino -0 t ranto . 

Ho accennato al numero cospicuo di .carri 
ferroviari carichi di prodotti ortofrutticoli 
in partenz.a da Bari, e cioè 13.812 carri nel 
1949 di prodotti provenienti da tut ta  la Pu- 
glia, in par’iicolare modo dalla zona jonica 
e dalla stessa Lucania. Questi p”rdotti 
vengono concentrati a Bari su automezzi per 
essere manufatti, selezionati, imballati e 
spediti. Gli organi tecnici competenti rinno- 
vano il voto, affinchè a t,utti questi trasporti 
che confluiscono a Bari per essere manipo- 
lati e risp,eiiiti in mercati di esportazione 
sia concessa la tassazione unica sui percorsi 
cumulati. 

Ed infine un ultimo voto. Q u i  si è parlato 
anche della crisi del vino. Orhene, i trasporti 
del vino, specialmente dalla provincia di  
Brindisi, avvengono prevalentemente in fusti. 
In questo settore opera la concorrenza, sem- 
pre più accentuata? perchè con le tariffeat- 
tuali conviene pii1 spedie il vino in fusti 
per via mare o su strada, piuttosto che per 
ferrovia. Pertanto si chiede che a queste 
spedizioni si faccia lo stesso trattamento 
tariffario dei vini in damigiane o in fiaschi. 
Bisogna tener conto che la tariffa si applica 
anche sulla tara, quando si fa la spedizione 
dei vini in fusti; mentre, quando si fa la spe- 
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dizione per vagoni serbatoi, la tariffa si ap- 
plica. sul peso netto. Inoltre, concedendo 
queste agevolazioni, si dà un impulso non 
trascurabile ,all’nrtigianato e alla industria 
delle botti, che un tempo era prospera nelle 
nostre zone. 

Onorevoli colleghi, ho inteso con questo 
inio intervento porre l’accento su taluni 
aspetti iniportanti dei trasporti ferroviari. 
Mi sembra di poter sintetizzare quanto ho 
esposto, dicendo che alla fase ricostruttiva 
dei trasporti - ricostruzione che nessuno 
pub disconoscere - deve seguire la fase &e1 
riassetto amministrativo e finanziario. Prima 
di pronunciare condanna su ‘certi tronchi 
ferroviari, che dovrebbero essere divelti, ecc., 
io penso che bisogna riorganizzare, raziona- 
limare, niodernizzare questi trasporti. E per 
tale opera di riassetto aniininistrativo e G- 
nanziario io ravviso uno strumento fonda- 
irìentale nel costo msrginale dell’unitd d i  
.traffico: .Anche nell’adeguamento della stessa 
struttura delle tariffe alla nuova ccnfigura- 
zione del mercato, che non 6 più di nionopo- 
lio, della rotaia, ci si deve orientare sempre 

più verso il principio del costo unitario me- 
dio e maiginale, Inoltre ho .accent.uato la 
riecessitk della elettrificazione, specialmente 
della linea adriaticz, in rapporto prevalente- 
mente alle nastre espwtazioni ortofrutticole, 
che costituiscono una partita importante della 
nostra bilancia commerciale. .E questo va 
visto anche sotto il profilo della nostra eman- 
cipazione dalla importazione di carbone. 
È supbrfluo rievocare il dramma del nostro 

, approvvigionamento di carbone durante la. 
guerra, e lo svantaggio del doppio prezzo che 
dobbiamo subire admo.  

Chiedo fin d3 ora di poter allegare al re- 
soconto stenograflco del mio intervento . o-  
dierno tre tabelle con dati dimostrativi. 

PRESIDENTE. Sta bene. ’ 
TROISI. Onorevole ininistro, rimetto alla 

sua benevola prnmura e considerazione, af- 
fido alla equa valutazione dei calleghi i di- 
versi v=ti formulati nel mio crcliiie del giorno. 
Tali voti osprimon:, non interessi parlicola- 
ristici, ma il desiderio vivissimo, anzi l’ansia 
di giovsre alla prssperità ed al progresso del 
nostro paese. PAppluusi ul centro e a destra). 

ALLEGATO 1. - Principali prodotti orto frutticoli 2lelle province pugliesi nel 1949. 

BARI I FOCiGt-4 1 LECCE 

! 
I 

I I 
Aranci . . . . . . . . . . Quint. 1 450 1 4-2.760 ~ 21.540 

77.260 

47.490 1 1OS.990 

I 

, i 

Cavolfiori . . . . . . . . . H ’ 66.950 i 62.060 ’ 
i 

Cavoli . . . . . . . . . . 

Cipolle e agli. . . . . . . . D I 68.550 i 22.350 

Cocomeri e cetrioli . . . . ; n i 46.150 

Cotogne e melegrano . . . . Y 14.960 

Fichi freschi . . . . . -  . . B I 37.620 - 
Limoni . . . .  . . . . . . . 1) 200 

H 1 396.100 1 
I I 

i 

I 

Manflarini . . _ .  . . . . . . * i 300 

’ 52.650 I Patal.e. . . . . . . . . . . 3 

Pere. . . . . ’ .  . . . . . . ! 16.600 

Pomodori . . . . . . . . . n i 414.140 

Uva da tavola. . . . . . . . a I 606.000 

Totali . . . Quint. 1.770.900 

I 

i 
- i 

63.930 

14-.750 

4 .O00 

, 2/1.350 

850 

109.000 

28.100 

120.510 

6.500 

516.680 

2.620 

21,190 

16.100 

15lk.620 

TARANTO 

,,4.660 

87.630 

76.840 

3I.4SO 

32.050 

BRINDISI 

530 

13.310 

28.160 

14.480 

2 18.450 

15.2SO 

1.020 I 90 
I 
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ALLEGATO II. - Vagoni partiti dalle stazioni pugliesi nel 1949. 

FRUTTA FRUTTA AGRUMI UVA 1 FRESCA 1 SECCA 1 I DA TAVOLA 
I 

ORTAGLIE I PATATE 
I 

1 9 -  - - - - 1 109 17 

4 5 -  2 - -  4 292' 55 
172 563 - - 7 97 613' 557 

- 2 -  - - 

I 

2 7 -  1 2  

76 
- -  1 6 - -  3 

1 
1 

15, 11 19, 76 77 

- - -  

I _ _ - - - -  
- 

- - 
- - - - I -  

Barletta . . . . . . . .  
Trani . . . . . . . . .  

Molfetta . . . . . . .  
GiQvinazzo . . . . . . .  
Bari . . . . . . . . .  
Mola . . . . . . . . .  
Polignano . . . . . . .  

Canosa. . . . . . . . .  
Gioia . . . . . . . . . .  

Bisceglie . . . . . . . .  

Monopoli . . . . . . .  

902 1.652 
850 SO2 - 
168, 24 - I 

122 9 

299 122 1 
36 - 
35 - 

- 
- 

- -- 
1.392 3.173 157 
--- - -,- 

Provincia di Bari . . 

271 2 - 
161 - - 
7, - - 

San Severo . . . . . .  
O Iant ino . . . . . . .  

l'rinitapoli . . . . . .  
Manfredonia . . . . . .  
Foggia . . . . . . . .  

Provincia ;i Foggia . 

Lucera . . . . . . . . .  
I 

27! 10 - 
26 - - 
4 -  E 

107 12 5 
~ - -  

--- --- -- -- 

- i -  
- i 1  

I - -  
I 

_ I -  

l 

- 1 -  - -  
I 

- 1 -  

15 - 
1 -  

16 1 
-- 

-~ -- 
I 

I 
4 

- 4 -- 
! 

- 1 -  
- 1 -  
-~ 

-- -~ 

__- - l i  -- 

430! 21E 
I 

- !  1 
6 iC 

Brindisi 
Oria . . . . . . . .  
Carovigno . . . . . .  
San Vito dei Normanni. j 5 - - 
Mesagne . . . . . . . .  41. 1 1 

Cisternino . . . . . . .  
Fa.sano . . . . . . . .  
Ostuni . . . . . . . .  I - I - 1 1  

Francavilla . . . .  ' 7 -  1: 

I 

. . .  I-!-__ 
Provincia di Brindisi . I 53 4 21 

-___- 

o Massafra . . . . . . .  
Grottaglie . . . . . .  _ - -  

Provincia di Taranto . ~ _ _ -  --- 

Lecce . . . . . . . .  1 31 11 L- 

TOTALE GENERALE . . .  
I 

10' - 
21 - 
31 - 

_ I _  - 
I 

113 8 
35 - 

- 
- 

4 -  - 
- ~ -  

220, 191 - 

-- --I= 

I 53 - - --- --- 
i 

4.816' 3.204 16: 
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ALLEGATO 111.  - Produzioni ortofrutlicole 
e vagoni, usali nel 1929. 

PRODUZIONI VAGONI 
in quintali PARTITI 

PROVIKCE 
- - - 

Bari. . . . . . . . . . . 1.770.900 13.812 
Foggia . . . . . . . . . 546.680 368 
Lecce . . . . . . . . . . 2.680 115 
Taranto . . . . . . . . 880.230 97 
BrinQsi . . . . . . . . . 912.950 428 

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l’ono- 
revole Bettinotti. Ne ha facoltà. 

BETTINOTTI. Io non prometto brevith., 
ma mi propongo di rubare all’Asseniblea non 
più di mezz’ora, e forse meno. Ho ascoltato. 
con grande attenzione, come meritava, il 
discorso dell’onorevole Bianco. I1 collega 
Bianco appartiene a quella categoria di ora- 
tori che, come diceva la buon’anima di Gan- 
d.ol i n ,  hanno l’abitudinedi (( parlarsi addosso )I: 

ma ha detto cose sostanziali, precise, docu- 
mentate. Peccato che abbia concluso il suo 
Intervento con una affermazione che, secondo 
me, ‘lo ha svuotato di gran parte del suo 
contenuto. Egli ha detto che, in sostanza, il 
Governo attuale - come pure quelli prece- 
denti - sia nel campo dei trasporti come 
in quello delle telecomunicazioni non ha fat- 
to che promesse, mai mantenute. 

Un’aBermazione d i  questo geliere manca 
di dimostrata evidenza, e questo. precon- 
cetto ha compromesso la sostanzialità delle 
critiche e degli appunti precedenti. Per essere 
fedele alla promessa che vi ho fatto, rinuncio 
a sviluppare gli appunti della cosiddetta 
(( scaletta )) che mi ero preparata e, col per- 
inesso e la cortesia del Presidente, mi per- 
metto di dare una rapida scorsa a ciò che 
#io avevo intenzione di dire molto più amplia- 
inent e. 

L’onorevole D’Aragona non ha avuto, 
come si dice comunemente, una bonne presse. 
una buona stampa, perchè si è ripetuto che 
ai dicasteri tecnici’ occorrono dei titolari che 
aiano a loro volta tecnici: e può esser vero; 
ma fino ad un certo punto. La visuale dei 
problemi tecnici deve essere, secondo me, 
integrata da una superiore e panoramica 
visuale politica: altrimenti si giudica col 
paraocchi di u n .  esclusivismo che definirei 
quasi professionale. Nel campo specifico dei 
t,rasporti ~ nessuno ha potuto negare all’ono- 
revole Corbellini una competenza addirittura 
oceanica. Tuttavia, la sua mancanza di sensi- 
bilith poli-tica lo ha fatto incorrere in errori 
cha altrimenti avrebbe potuto evitare. D’al- 
tra parte, non si può dire che l’onorevole 

d 

D’Aragona ubbidisca ad un criterio antite- 
tico; l’onorevole D’Aragona, che io conosco 
da tanti decenni, non è un politico puro, 
viene dal campo sindacale e in.esso ha tem- 
prato la propria educazione, imparando, col 
senso di responsabilità che .in quella milizia 
è indubbiamente la dote ,  principale, a deci- 
dere in proprio senza ascolt.are eccessivamente 
il parere d+ coloro che lo circondano. 

Ma, dallo specifico punto di vista della 
parte che io qui rappresento, è, interessante 
conoscere fino a quale punto l’azione del 
niinistro socialista democratico abbia inciso, 
nel senso non meschinamente parti tic0 della 
parola, ma nel suo senso profondamente 
umano. Voi sapete come nel nostro campo 
sf sia giudicato e si giudichi necessaria e pro- 
ducente la partecipazione al Governo, ma 
in modo diversamente valutabile: cioè, in 
termini meno astrusi, si è chiesto da tahini 
di noi, ed anche, modestamente, dal sotto- 
scritlo, se il gioco abbia valso la candela. ,A 
tale stregua, è certo ancora troppo presto per 
poter giudicare gli atti del Governo, ed i 
frutti che ne possono essere derivali; ma già 
possono essere individuati alcuni orienta- 
menti che permettono ulteriori fecondi svi- 
luppi. Voi comprendete che non si può fare 
certamente del socialismo con la ricostruzione 
di ,opere pubbliche: linee, ponti, viadotti, 
attrezzature d’ogni genere; tutt’al più si può 
giudicare se un determinato piano di lavori 
possa essere più consigliabile in una plaga 
povera o in una plaga ricca, dato che esiste 
una lotta di classe anche sotto il profilo geo- 
grafico. 

Ma il problema noil è riteribile alla situa- 
zione che stiamo esaminando. Nella lotta 
tra strada e rotaia, sulla quale ha scritto 
parole definitive il nostro chiaro collega 
onorevole oAngelini, nella lotta ‘ t ra  strada e 
rotaia di cui tanto si continua a parlare e 
sulla quale hanno interl@guito abbondante- 
mente tanti oratori oggi e ieri, è indubbio 
che la rotaia sia - mi si consenta l’espres- 
sione - più a sinistra. Voi capite che qui 
si parla in termini correntemente politici. La 
rotaia 8, grosso modo, lo Stato; la strada 8, 
sempre grosso modo, la iniziativa privata. I3 
quindi da augurarsi, come si è augurato da 
par1.e sua l’onorevole Monticelli nella sua 
pregevolissima relazione, che lo Stato inseri- 
sca? per così dire, la strada nella rotaia me- 
diante concessioni che integrino i due servizi 
in un piano comune. Noi pensiamo che l’ono- 
revole D’Aragona, in ossequio alle sue prefe- 
renze ideologiche, tenda ad accentrare nello 
Stato quanto lo Stato può compiere, lasciando 

’ 
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all’iniziativa p’rivata attività che definirei 
marginali. - 

Sqno certo che questa sarà la sua mis- 
sione, che prevarrà in linea generale e con 
uno speciale riferimento, se l’onorevole mi- 
nistro me lo permette, al problema della linea 
Genova-Casella, la quale attraversa un periodo 
critico appunto perché deve sostenere la 
concorrenza spietata di servizi automobili- 
stici che, invece di integrarla come sarebbe 
stato necessario, ne vulnerano la funzione e 
ne menomano il rendimento economico. 

Frattanto - sempre in tema di orienta- 
menti, poiché alla stregua di questi due o 
tre primi mesi di esperimento governativo 
non si possono emettere giudizi definitivi - 
frattanto, dicevo, ho il dovere di obiettività 
di dare atto all’onorevole D’Aragona (senza 
naturalmente voler tessere un’esaltazione d’uf- 
ficio, giacché qui non si tratta di fare gli av- 
vocati difensori di alcuno, né l’onorevole D’A- 
ragona può ezsere considerato reo di alcunché) 
della marcata e indubitabile democratizzazio- 
ne del servizio passeggeri, democratizzazione 
da lui sino ad oggi compiuta, e che indubbia- 
mente verrà anche più oltre perseguita. 

Come voi tutt i  infatti sapete, onorevoli 
colleghi, è stata dal primo aprile scorso isti- 
tuil a, con particolarissimo riguardo ai pi4 
umili, la terza classe in moltissimi treni rapidi. 
Voi sapete pure che, dalla stessa data, la terza 
classe è stata estesa ai direttissimi che disim- 
pcgnavano prima soltanto il servizio di 
prjma e di seccnda classe. 

Insomma, non dico che il servizio si vada 
sacializzando, ma certo esso si va democratiz- 
zncdo; si d& cicè la facolth; direi la liberttt, 
i3 cittadini che prima ne erano inesorabil- 
mente esclusi. di potersi valere ‘per il disbrigo 
delle loro fslccende o anche per scopi turist.ici 
- poiché non è detto che anche-un niodesto 
lavoratore non possa concedersi una volta 
tanto il diletto ’di un viaggio di piacere - 
cli accedere a quelle linee che erano prima 
considerate di lusso. 

Questa terza .classe verrh inoltre estesa 
presto anche ad altre linee, quando si avr& 
13 disponibilitk di altre automotrici o elet- 
tromotrici che dovranno essere consegnate 
da. parte delle ditte fornitrici. Bisogna dare 
atto all‘onorevole ministro D’Aragogria che 
la terza classe è stata per la prima v.olta 
istituita anche fra Villa San Giovanni e 
Mcssina: finalmente cicè esisie oggi un tra- 
ghetto di‘carrozze di terza classe per il ser- 
vizio diretto fra Roma e Palermo e fra Roma 
e Siracusa. Il che eviterà il particolare pietoso 
di torme di viaggiatori carichi di bagagli, 

trascinanti la loro disperazione o,  se non la 
loro disperazione il loro disagio, nella rincorsa 
da un mezzo all’altro, per poter alfine captare 
il desiderato posto. 

da rilevare che questa è una novità, 
in quanto è la prima volta che viaggiatori di 
terza classe sono traghettati, con il vagone 
che occupano, attraverso.lo stretto di Messina; 
benefici che fino al 13 maggio erano limitati 
ai soli viaggiatori di prima -e di seconda 
classe. 

Ma un’altra innovazione che rivela in 
modo particolare la sensibilittt del ministro 
è data dal fatto che, visto il grave disagio a 
cui erano sottoposte le mondine delle zone 
risicole della nostra Italia, soprattutto per la 
deficienza dei servizi igienici, il ministro ha 
stabilito che per la prossima campagna agraria 
(a quanto mi consta) i treni, per il t,rasporto 
delle mondine dalla loro residenza a quella 
di raccolta, siano effettuati con l’impiego 
d i  carrozze di terza clas%e anziché con le 
solite tradotte o con i soliti carri bestiame 
con cui queste disgraziate facevano il loro 
tragitto fino ad oggi. Il materiale rotabile per 
l’effettuazione di detti treni è già pronto. 

H o  detto che non si tratta di grandi cose; 
si tratta di orientamenti dei quali bisogna, 
per scrupolo di onestà politica e morale, 
tener conto. Questi orientamenti dicono 
tut ta  una tendenza organica e soprattutto 
un proposito per l’avvenire. 

Certo, al lume delle nostre aspirazioni 
ideali, delle nostre specifiche aspirazioni ideali 
di socialisti democratici, noi siamo per l’abo- 
lizione delle classi. Non solo nell’ambito delle 
ferrovie dello Stato, ma nell’ambito della 
nostra strut,tura economica: noi siamo per 
l’abolizione delle classi, e percib della lotta 
conseguent,e,. che non è una enunciazione teo- 
rica m a  unq realtà insopprimibile. 

Ma, poiché il progresso procede gradual- 
mente, e noli a salti di canguro, anche nel- 
l’ambito ferroviario questo aver messo in 
condizioni uguali i viaggiatori meno favoriti 
nei confronti di quelli ben favoriti, costituisce 
un fatto di giustizia egualitaria di cui dnh-  
biamo tenere debito conto; fatto di giustizia 
egualjtaria che specialmente nei treni, dove 
maggiore e più acuta è la sensibili-tà della 
gente, doveva trovare, come ha trovato, il 
suo inizio di applicazione. H o  detto che nei 
treni si manifesta più acuta tale sensibilità: 
e noi ne stiamo facendo proprio prova, noi 
parlamentari, che incassiamo tante occhiate 
non precisamente di simpatia da parte dei 
restanti viaggiatori, per il fatto che occu- 
piamo degli scompartimenti riservati. In 

J 
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treno, veramente, la sensibilita dei viaggia- 
tori si acuisce in modo quasi fenomenale. È 
lì dove si ha maggiore la sensibilita di un 
determinato privilegio, è lì dove questa 
sensazione con maggiore compiacenza si va 
affermando. 

Ma al fine di rendere ancora più confor- 
tevole il viaggio delle categorie meno ambien- 
t i  pare (penso che l’onorevole ministro, se la 
cosa è vera, ne darà conferma) che vada anche 
scomparendo il privilegio dei vagoni risto- 
rante, riservati soltanto ai viaggiatori di 
prima e seconda classe, attraverso la introdu- 
zione - credo - della distribuzione ,di cestini 
caldi, la quale distribuzione dovrebbe essere 
fatta dalla stessa società dei vagoni-letto che 
gestisce anche il servizio dei vagoni-ristorante. 

& un altro passo verso una specie di 
equiparazione, di egualitarismo. Sarebbe bene 
che susscguen temente, insieme alla innovazio- 
ne del!a distribuzione dei cestini caldi, si adi- 
bisse una vettura-ristorante particolare anche 
per i viaggiatori di terza classe, perchè non 
C’è ragione perchè la parte più povera degli 
utenti delle ferrovie non possa usufruire di 
questo servizio che, oltre a dar modo di adeni- 

bpiere ad un bisogno fisiologico, serve a di- 
strarre la mente durante gli itinerari piut- 
tosto lunghi. 

L’onorevole Bianco ha parlato diffusa- 
mente del problema . dell’avanzamenlo del 
personale, e pertanto non spendo parole 
ulteriormente su di esso-. Mi auguro che sia 
vero che il ministro, come si va affermando, 
abbia ritenuto di disporre avanzamenti straor- 
dinari in aggiunta a quelli normali al fine di 
provvedere alla copertura dei posti in orga- 
nico lasciati vacanti dagli impiegaii dolloca ti 
in riposo a loro domanda in base alle note 
leggi. Volevo anche richiamare l’attenzione 
dell’onorevole D’hmgona sulla necessità di 
provvedere con urgenza alla .riammissione in 
servizio degli esclusi politici, ma la presa in 
considerazione, avvenuta proprio nell’odierna 
seduta e votata all’unanimjtà, della proposta 
di legge dell’onorevole- Cappugi costituisce 
gi8 di per sé un impegno per il ministro. 

Onorevoli colleghi, io ho det Lo breveinent,e 
quello che mi premeva di dire. Non ho VO- 

luto fare l’avvocato di nessuno, ma ho vo- 
luto fissare alcuni dati che dimostrano come, 
nonostante tutto, la partecipazione dei socia- 
listi democratici al Governo non si stia tra- 
ducendo esclusivamente in una perdita. Un 
minimo si ottiene, e quel minimo permette di 
sperare in maggiori risultati per l’avvenire. Io, 
personalmente, ero contrario alla partecipa- 
zione del mio partito al Governo in occasione 

dell’ultima crisi, in quanto ritenevo che la 
mancata partecipaziope non dovesse costi- 
tuire una opposizione preconcetta ed apriori- 
stica e consentisse al mio partito il mezzo 
di potersi meglio organizzare, ma dal mo- 
inenio che la maggioranza è stata di avviso 
opposto, devo oggi rilevare che la presenza 
dei socialdemocratici al Governo ha tuttavia 
un suo peso, non rilevantissimo ma sensibile 
e comunque non inferiore a quello che pos- 
sono comportare l’entitd del mio partito e le 
possihlità che la situazione odierna consente. 

Qualcuno le ha detto, ‘onorevole D’Ara- 
gona, che ella è un poco la vittima .... della 
sua barba, nel senso che tale sua caratteri- 
stica la impone in modo particolare all’atten- 

‘ zione del pubblico circostante. Ebbene, faccia 
sì, onorevole ministro, che questa sua barba 
che ella, malgrado tutto, non VUOI tagliarsi 
(e fa benissimo) sia una bandiera che indichi 
un orientainenio del Governo, a cui ella 
partecipa, sempre più deciso verso la soluzione 
di quei problemi sociali a cui precipuamente 
tende il nostro partito; faccia sì che la sua 
presenza al Governo dia quel tanto di utile 
che i lavoratori si aspeLtano dal nostro par- 
tito. (Applausi). 

PRESIDENTE. & iscritto a parlare l’o- 
norevole Caroniti, il quale ha presentato il 
seguente ordine del giohno: 

(( L a  Camera invita i l  Governo: 
1 0 )  a presentare al più presto un disegno 

d i  legge che pyeveda l’istituzione di servizi 
tiutoferroviari dello Stato alla diretta dipen- 
denza del Ministero ‘dei trasporti, con unica 
dirczione percté unico sia il fine: servire la 
nazione in ogni suo luogo ed in ogni tempo, 
nel miglior modo e col massimo rendimento 
nel superiore interesse dei cittadini e dello 
St,ato; 

20) a presentare con la massima solleci- 
tudine un ,disegno ;di legge che preveda la 
spesa dilazionata in dieci anni, per la costru- 
zione : . 

a) del raddoppio della linea -4ncona- 
Foggia; 

b) del mddoppio della Battipaglia-Reg- 
gio Calahria; ~essina-Catania-Bicocca; Mes- 
sina-Pal ermo; 

c) dell’impianto di una invasatura per 
le navi traghetto a Torre Fai-o (Messina); 

dj dell’allacciamento ‘di tale invasa- 
tura con la stazione di Villafranca Tirrenia 
da un lato e con la stazione di Messina Scalo 
dall’sltro; 

e) della rettifica e rafforzamento degli 
attuali tracciati delle ‘altre linee meridionali, 
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in modo da consentire la circolazione dei più 
moderni mezzi di trazione, dando la prece- 
denza assoluta alla linea Reggio Calabria-Ta- 
ranto-Bari; 

f) dell’elettrificazione delle principali 
linee del meridione sinora non incluse nei 
vari programmi approvati n. 

L’onorevole Cironiti hs  fayoltk di parlare 
0 di svolgere il suo ordine del giorno. 

CARONITI. Signor Presidente, onorevoli 
colleghi, l’ora tarda e la promessa %tta di 
far godere a tutti stasera il (( Carosello napo- 
letano )) mi fanno limitare ad esporre breve- 
mente solo alcuni miei c.oncet,ti. Ed entro 
subito in argomento. stato vivamente di- 
battu-Lo l’argomento principale, che riguarda 
il coiiiplesso ferroviario: morte e vita delle 
ferrovie. Tale tema è stato ampiamente trat- 
tat,o, ed io ritengo mio dovere richiamare la 
vostra attenzione su quanto pensano alcuni 
fra i migliori funzionari delle ferrovie, che 
vivono quotidianamente la vita stessa del- 
l’amministrazione. Non abbiamo ancora ul-li- 
mato la ricostruzione ierroviaria e, dopo 
tanti elogi ai ferrovieri di tut ta  ltalia da 
parte di elili e da quasi la totalità degli ita- 
liani e di numerosi siranieri, la ricostruzione 
oggi è soggetta a critiche, spesso acute e ad- 
dirittupa crudeli. # 

Eppure, in questa Asseniblea e j i i  quella 
del Senato, gli elogi in serie - e nelle discus- 
sioni dei bilanci e nelle interrogazioni e nelle 
interpellanze e i n  ogni legge dove appariva 
jnteressat,a l’amminisbrazione ferroviaria - 
non sono mancati; adzi, sono stati fatti a 
profusione, quasi che tutta la ricostruzione 
sia stata eseguita impiegando esclusivamente 
i 200 mila ferrovieri circa. 

PerÒ, qualche funzionario coraggioso 
quanto valoroso non ha mancato d i  far rile- 
vara, pur mettendo nella giusta luce l’opera 
complessa, continua, degna della migliore 
considerazione, di tutti i ferrovieri, che si 
sono prodigati in ogni modo nella ricostru- 
zione ferroviaria, che alla ricostruzione hanno 
anche notevolmente contribuito tu t, ti gli 
italiani, e - fra essi - centinaia di migliaia di 
operai facenti parte di ‘numerose imprese 
private, che, mercé la loro opera, hanno 
reso possibile la ricostruzione di ponti, di 
gallerie,“la messa in efficienza della rete, la 
sistemazione degli edifici, dei fabbricati viag- 
giatori, delle officine, degli alloggi per i fer- 
rovieri, la messa a punto del materiale rota- 
bile: carri, vetture, locomotive, locomotori,. 
automotrici. L’opera di tali misconosciuti 
lavoratori non poteva essere gratuita. La 

’ 

nazione tutta, poi, flno al 1948, con larghezza 
di  vedute veramente ammirevole, h a  impe- 
gnato circa la meta di tutte le disponibilità 
finanziarie per la ricostruzione ferroviaria, 
permettendo di dar lavoro sino ad oggi anche 
a molte industrie. 

Non manca però chi dice: l’amministra- 
zione ferroviaria ha fatto bene, ma l’ammi- 
nistrazione tal dei tali, con somme propor- 
zionalmente più modeste, ha fatto meglio. 

Eppure, molti deputati e molti senatori, 
non curanti dei forti d’savanzi, che purtroppo . 
superano i 60 miliardi del bilancio ordinario 
delle ferrovie dello Stato, continuano a chie- 
dere nuove linee, nuovi servizi, più grandiose 
e lussuose stazioni, stazioni addirittura con 
fabbricati viaggiatori, simili a quelli della 

. stazione di  Roma Termini, e si finisce sempre 
coll’esagerare a tal punto che in qualche sta- 
zione si sono costruite pensiline molto lun- 
ghe per ricoverare semplici autoinotrici. Cito, 
per esempio, la stazioiie di Siena. Si sono co- 
struite sale e saloni per essere adibiti a nien- 
t e  altro’ che al bivacco di  alcuni viaggiatori 
che cons’derano la stazione come loro rlfu- 
gio, anche notturno. Si è ricostruito, per 
esempio, il cavalcavia di Gaeta. dove parg 
che non passi alcun treno. 

Agli occhi del giusto osservatore, agli 
occhi specialmente del forestiero, che viene 
a visitarci e che osserva e’stud:a, non super- 
ficialmente, le nostre cond:zioni di vita, le 
nostre comunicazioni, i nostri bisogni, diamo 
l’idea dei vanitosi, che spendono e spandmo 
là dove non vi è alcuna necessitk, mentre 
vengono trascurate quelle opere che dareb- 
bero incremento d’rettamente o indmtta-  
mente alla produzione. 

Le zone depresse vengono così, come sem- 
pre, trascurate e si alimentano invece le spese 
di lusso. Tutto a d scapito della produzione, 
e quindi a dznno del popolo. 

Onorevoli colleghi, si è costruito a suo 
tempo il doppio binario della linea Arona- 
Domodossola e di recente si è in essa ultimata I 

l’elettrificazione; si sono impiantati i più 
efficienti sistemi di segnalazione, gli apparati 
centrali migliori, m a  il numero dei treni che 
si effettua oggi sulla detta linea è minore di 
quello dell’anno 1938. 

Mi scusino gli onorevoli colleghi di quella 
zona. Tanto, i lavori sono stati fatti, il rad- 
doppio, l’elettrificazione, gli apparati cen- 
trali elettrici e le segnalazioni sono in piena 
efficienza, e quindi la mia critica non può 
togliere più nulla a quella linea, ma sarebbe 
stato meglio costruire il raddoppio nella 
tratta Gallarate-Arona, che invece non si B 
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fatto, e che sarebbe stato necessario, perchè 
in essa vengono convogliate due linee, an- 
zichè una, come è l’attuale Arona-Domo- 
dossola. I 

Onorevoli colleghi, le mie argomentazioni 
forse vanno al di là di quello che voi pensate. 
Non ho in animo di muovere rimprovero a 
nessuno, anzi mi guarderei bene dal fare cosa 
che a voi in. buona fede potrebbe sembrare 
scortesia e forse incomprensione. Voglio mol- 
t o  bene alla nostra Italia ed amo le ferrovie 
dello Stato più di qualunque altra cosa, e 
quindi chiedo scusa se apparentemente io 
possa con la mia parola tradire il mio pensiero 
di fratellanza e di amore per tutt i  voi e per 
tutt i  gli italiani. 

Da quando sono deputato osservo lo svi- 
luppo ferroviario con maggiore interesse, ed 
è perciò che oggi io voglio. chiarire il mio pen- 
siero a tut t i  ed entro nel vivo e nella sostanza 
del mio discorso. 

Onorevoli colleghi, vi siete mai fatta la do- 
manda, del perché l’amministrazione ferrovia- 
ria abbia un deficit veramente impressionante ? 
Io rifengo di sì. Ciascuno avrà, magari nel 
silenzio delle lunghe notti, rivolto a se stesso 
tale, domanda, ma non tut t i  si saranno data 
una. spiegazione. 

Un ponderato esame della produzione e 
dei consumi, la finanza. deficitaria delle for- 
rovie, la concorrenza delle attività dedle auto- 
linee, sia nel campo dei trasporti dei viaggia- 
tori che in quello delle merci, avrebbero 
dovuto suggerire i principi, stabilendo i limiti 
della manovra tariflaria che le ferrovie dove- 
vano mano a mano attuare durante l’anno 
1949, per il quale il Parlamento aveva, con 
apposita legge, dato pieno mandato al mi- 
nistro dei trasporti. 

Direte: ciò è un dato di fatto perché 
durante l’anno 1949 si sono avuti due au- 
menti tariffari, il primo a, datare dal 10 feb- 
braio 1949, e il secondo dal giugno dello 
stesso anno. Sì, onorevoli colleghi; sì onorevole 
ministro, dopo ciò, però, avremmo dovuto 
avere dei risultati sodisfacenti, avremmo 
dovuto dichiararci sodisfatti della fiducia 
posta in coloro che hanno‘articolato le tariffe. 
Purtroppo, non è stato così. E quanto illu- 
stri funzionari delle ferrovie avevano pubbli- 
cato e ampiamente diffuso attraverso la stam- 
pa si è verificato con grave danno per la finan- 
za dello Stato che, in definitiva, paga tutte 
le spese. Le tariffe sono state articolate con 
1& paura di essere criticate e, quindi, con 
l’ansia di andare incontro a quelle esigenze 
che da tutte le parti venivano messe in evi- 
denza. Eppure, il tanto bravo dottor Sanforo, 

valoroso’ studioso e conoscitore profondo 
del1 ’economia dei trasporti, ha pubblicato 
una sua memoria, della quale io voglio leg- 
gervi brevemente un brano. (( Gli aumenti 
nelle tariffe ferroviarie erano vivamente ri- 
chiesti da tempo dalle attività private di tra- 
sporto, soprattutto quelle camionistiche, che 
lamentavano, e non senza valide ragioni, gli 
elletti che il basso livello di quelle tariffe aveva 
prodotto sui noli liberi del mercato camioni- 
stico. In realtà, cessata, con il 1946, la fase 
d’oro dei trasporti stradali; questo mercato 
ha registrato continue riduzioni man mano 
che l’aumento dei mezzi ferroviari ha con- 
sentito ad una sempre più larga aliquota di 
traffico di profittare delle tariffe, tenute ad 
un livello chiaramente inadeguato ai muta- 
menti avvenuti nell’indice degli altri prezzi )). 

Eppure, molti si sono dilungati ad affer- 
mare che, dopo il primo aumento delle tariffe, 
quello a datare’dal 10 febbraio 1949, ai era 
stato un aumento di traffico. In verità, io sono 
sorpreso da tali affermazioni. Sono sorpreso 
perché ricordo che nel 1936-37-38, sulla linea 
della via Emilia si contavano a centinaia i 
treni merci che venivano, al giorno, in essa 
elfettuati; ed ora invece, credo non superino 
la cinquantina. In sostanza, nel 1935, noi 
abbiamo avuto un caricq di circa 60 milioni 
di tonnellate di merci sulle no’stre ferrovie. 
Quest’anno, invece, sapete a quanto ammon-. 
tano le tonnellate trasportate dalle ferrovie 
dello Stato ? Da quanto mi è stato affermato 
da persona responsabile, non arriviamo a 
32 milioni di tonnellate. Immaginate quale 
disastro rappresentino queste cifre per la 
finanza dello’ Stato ! 

Conclude, in una sua pubblicazione, il 
dottor Santoro, così: (( Quando il mercato 
mostrasse di non sorreggere le nuove tariffe, 
pure inadeguate come sono ora ai valori an- 
teguerra, si sareb.be indotti a meditare sul 
processo di produzione dei servizi delle fer- 
rovie, sui loro costi e sui limiti di convenienza 
di queste att,ività, per guardare poi alle 
cause che rendono difficile il collocamen- 
to  sul mercato dei servizi da trasporto in ge- 
&re, a condizioni più economiche per quan- 
ti vi operano. Dopo di che, si porrebbe il 
problema della scelta .tra l’assetto spontaneo 
del mercato, accettandone tutte le conse- 
guenze, e la disciplina, realizzata in uno dei 
tanti modi possibili. 

(( Più che della scatola che deve contenere 
le tariffe (se una legge od un decreto), tutto 
lascia prevedere che i nostri massimi organi 
della vita nazionale dovranno presto, o tardi 
occuparsi dell’intero problema dei trasporti: 
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non pih nell’intento di frenare il movimento 
di adeguamento dei prezzi, che stenta già 
tanto a compiersi da solo, ma per studiare 
come poterli sostenere. E questo compito 
appare più conforme a quella che si può con- 
siderare la naturale funzione di un Parlamento 
in una non trascurabile branca della pubblica 
finanza)). 

Onorevoli colleghi, onorevole ministro, a 
quanto detto precedentemente devo aggiunge- 
re una mia constatazione, che forse vi sorpren- 
derà:_le tariffe, C&ì come sono state articolate, 
non possono lasciarci sodisfat li. Esse, nono- 
stante tutto il complesso dei diagrammi stu- 
diati a suo tempo e noti a tutti noi, si basano 
su prezzi per tonnellata-chilometro che ren- 
dono proibitivo l’uso delle ferrovie per distan- 
ze fino a 150 chilometri. Si computano infatti 
prezzi che si aggirano sulle 14-16 lire per 
tonnellata-chilometro, mentre, per lunghi per- 
corsi si va anche a meno di due lire per ton- 
nellata-chilometro. Quali sono le conseguenze 
di tali articolazioni? Che, siccome il costo 
medio per tonnellata-chilometro su linea a 
trazione elettrica si aggira sulle lire 2,60 e 
lire 4,80 su linea a trazione a vapore, alle 
ferrovie dello Stato aMuiscono solo i trasporti 
a lungo percorso, mentre i trasporti fino a 
150 chilometri si può dire che restano di do- 
minio assoluto delle imprese camionistiche. Si 
haun  deficit enorme, per quanto ho detto; e 
così si spiega l’arcano. 

Taluno potrebbe anche obiettarmi che al 
deficit dell’amministrazione ferroviaria con- 
tribuiscono notevolmente le prestazioni gra- 
tuite o semigratuite che le ferrovie sono co- 
strette a fare agli enti statali. Ma ciò, onore- 
voli colleghi, onorevole ministro, è solo una 
partita di giro; e quindi a mio modo di vedere 
questo non ha alcuna importahza. Le ditte 
camionistiche sono state accontenate e il. traf- 
fico sulle ferrovie è diminuito fino al punto 
che sulla via famosa dell’Emilia C’è un mo- 
vimento di treni ridottissimo, mentre C’è un 
notevole sviluppo del traffico camionistico. 
Allora, a parte una razionale articolazione 
delle tariffe per le distanze medie, eccovi 
pure la prima parte del mio ordine del giorno, 
che non diffida nessuno, non dice male di 
nessuno, ma afferma solo l’urgenza di correre 
ai ripari instaurando il servizio di auto- 
ferrovie dipendente da un’unica direzione. 

Le auto-ferrovie dello Stato, secondo me, 
rappresentano la soluzione di questo pro- 
blema. I1 coordinamento fra strada e rotaia 
e per essere più chiaro, tra autoveicoli e fer- 
rovia, di cui tanto si parla, nondeveawenire 
a scapito dell’uno o dell’altro mezzo di tra- 

\ .  

sporto, bensì con l’utilizzare l’uno o l’altro 
a seconda delle convenienza, essendovi dei 
trasporti che spettano economicamente più 
all’uno che all’altro mezzo; mentre“ poi entram- 
bi meritano, per la loro connessione con gli 
interessi vitali della nazione, sia in pace che 
in guerra, le più vigili cure e la più intelli- 
gente protezione. 

Sta di fatto però che fino a quando tale 
utilizzazione sarà, come ora, affidata a mani 
diverse, il conflitto e la concorrenza saranno 
inevitabili, cercando sempre l’uno di sopraf- 
fare l’altro. 

Per eliminare ciò .occorre concentr&e nello 
stesso organo entrambi i mezzi, e tale organo 
non può essere che la ferrovia. Solo che questa, 
anzichè espletare il servizio esclusivamente 
a mezzo di  veicoli che corrono su strada fer- 
rata, dovrà espletarlo anche con veicoli che 
corrono su strada ordinaria. I1 capostazione, 
per esempio, dovrà dispcrre di carri ferro- 
viari e camion per poter offrire agli utenti 
Yuno o l’altro mezzo e per utilizzare egli 
stesso per il collettame l’uno o l’altro mezzo, 
a secanda della convenienza determinata 
dalla destinazione delle merci, dal tonnellag- 
gio, dalla qualità, ecc. Si avrà così il vantag- 
gio, fra l’altro, che potranno essere raggiunti 
ed allacciati paesi e località che in atto, per 
lrovarsi lontani dagli scali ferroviari, sono 
mal seryiti e quasi estraniati dal consorzio 
civile. 

Inoltre, sempre per quanto concerne le 
merci in piccole partite, il camion servir& a 
convogliare negli scali ferroviari, che po- 
tranno così essere distanziati, le merci a col- 
lettame, per la successiva e più intensa uti- 
lizzazione del materiale da carico. Per lo 
espletamento del servizio nei piccoli centri, 
ci si potrà avvalere delle ricevitorie postali, 
i cui titolari diverrebbero dei piccoli capi- 
stazione (come avviene gia per gli assuntori), 
i quali accetterebbero le merci stipulando i 
contratti di trasporto e le terrebbero in de- 
posito fino al passaggio del camion. Analoga- 
mente si praticherebbe per le merci in arrivo 
in detti piccoli centri. Si dice ciÒ per dare una 
idea sommaria di come il servizio potrebbe 
essere organizzato, ben lontani dal volere 
indicare in questa sede come il servizio an- 
drebbe organizzato in dettaglio, importando 
ciò una mole non indifferente di studi e di 
lavoro. 

Non troppo diversamente verrebbe or- 
ganizzato il servizio viaggiatori. Per conclu- 
dere, occorre porre allo studio la istitu- 
zione sia pure graduale, dell’auto-ferrovia di 
Stato. 
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A questo punto sard interessante leggere 
un brano di un altro valorosissimo ferroviere 
che ha studiato bene questo problema. Egli 
dice: (( Queste polemiche a lungo metraggio 
tra ferrovie statali ed ispettorato, lasciano 
in verità, il tempo che trovano, e disorien- 
tano chi deve decidere, giacchè eludono i l  
problema di fbndo che è quello di superare 
l’attuale conflitto fra i due mezzi, erronea- 
mente ritenuti concorrenti, col ricercare le 
possibilità di asservirli entrambi all’interesse 
della collettività mediante la utilizzazione 
di essi a seconda della convenienza economica 
oggettivamente considerata. Cosa si oppone 
a cib ? I1 presupposto errato che i due mezzi 
debbano vivere di vita propria, inconve- 
niente questo determinato dal fatto che vita 
propria la vivono gli enti che vi presiedono e 
gli interessi privati che dietro vi si agitano. 
Affinchè tale inconveniente venga eliminato 
alla base occorre che sia u m  I a m ~ n o  cheuti-  
lizza i due mezzi, che sia u n 3  solo l’interesse: 
quello della collettivitA. Chi vi presiede, e che 
determina di volta in volta quale deve essere 
il mezzo da impiegare, deve tenere ben pre- 
sente che entrambi hanno una funzione da 
svolgere e che entrambi nel superiore inte- 
resse della nazione, meritano di essere in- 
telligentemente protetti. Si devono, in una 
parola, istituire le autoferrovie dello Stato 1). 

Non si deve poi dimenticare quanto ha 
dichiarato l’onorevole D”Aragona in una sua 
intervista, nella quale ha espresso un giu- 
dizio che io condivido nella quasi totalità. 

La domanda che fu rivolta al ministro 
era la seguente: (( Quali direttive intende dare, 
signor ministro, nei confronti della tanto 
dibattuta questione della concorrenza. fra 
strada e rotaia n ?  

L’onorevole ministro ricorderà di aver 
risposto nel seguente modo: (( Le direttive non 
possono essere evidentemente che per un 
coordinameli to dei due sistemi di trasporto. 
Questo problema del coordinamento i: indub- 
biamente il problema fondamentale di una 
politica dei trasporti terrestri; esso potrà es- 
sere adeguatamente trattato in’‘ sede oppor- 
tuna con la partecipazione della categoria 
interessata. In sostanza, io in tendo promuo- 
vere il maggior coordinamento possibile tra 
l’attività dei rami dell’amministrazione che 
provvedono ai due settori dei trasporti, 
avendo presenti essenzialmente le necessità 
del pubblico, l’economicità, la rapidità e la 
comodità dei trasporti. Bisognerà soprat- 
tutto evitare gli inutili duplicati e quelle 
forme di malintesa concorrenza che non sono 
dest,inate a promuovere il perfezionamento 

dei servizi, nel qual caso non dovrebbero es- 
sere favorite per non creare inutili difficoltà 1). 

Passo quindi a trattare brevemente la 
seconda parte del mio ordine del giorno, e 
come preliminare voglio leggervi un brano di 
un articolo apparso in un giornale della Si- 
cilia, del 17 giugno 1949, dal titolo: (( Per la 
soluzione del problema delle comunicazioni . 
dell’isola D. L’articolo parla della visita fatta 
dal capo della sezione industriale dell’E. C. A. 
e dal direttore generale delle ferrovie dello Sta- 
to, ingegnere Di Raimondo, insieme con il pre- 
sidente della regione, alle vie di comunicazione 
in Sicilia. A conclusione di questo viaggio, il 
direttore generale delle ferrovie dello Stato, 
ingegnere Di Raimondo, interOistato dai 
giornalisti disse: (( I1 problema dei trasporti 
ferroviari in Sicilia ha in ippanza  non sol- 
tanto per l’ec’onomia e gli interessi dell’isola, 
ma soprattutto per le relazioni che intercor- 
rono con il contfÌìente0 e ,con ì’estero. L’eco- 
nomia siciliana ha necessità assoluta di espor- 
tare i prodotti del proprio suolo, che sono di 
valore ingente e molto ricercati su tutti i 
mercqti di consumo. Da tale necessità deriva 
l’urgenza del potenzianiento delle sue linee 
ferroviarie e in ispecie di quelle che, partendo 
d a  Marsala, Trapani, Palermo, da un lato, 
e da Gela, Siracusa, Catania dall’altro, giun- 
Sono fino a Messina per il collegamento con 
la rete continentale e con quelle che portano 
alle altre nazioni europee. 

La potenzialità delle linee ferroviarie sici- 
liane - ha proseguito l’ingegnere Di Rai- 
mondo, rafforzando il concetto con il sobrio 
gestire che gli è caratteristico - va quindi 
riguardata in funzione di questo traffico di 
esportazione, e non solo in funzione delle 
esigenze di carattexe prettamente locale. 
Quando si parla di raddoppio di  linee e di 
elettrificazione non si deve mai perdere di 
vista questa preminente funzione, alla quale 
si collega in sostanza lo sviluppo economico 
dell’intera isola. Già in altre occasioni ho 
avutQ l’opportunità di affermare come la 
potenzialità di queste linee non è oggi tale 
qa permettere l’assorbimento di correnti d i  
traffico intense, e che di conseguenza si im- 
pone il problema dell’elet trificazione prima, 
e del raddoppio poi, delle linee che sia da 
occidente come da oriente e dal nord aMui- 
scono allo stretto di Messina. 

I1 problema dei trasporti siciliani - ha af- 
fermato ,il nostro- illustre interlocutore - 
impone anche la revisione dell’attuale orga- 
nizzazione dei trasporti lungo le linee del- 
l’Adriatico e del Tirreno per il continente, 

. linee che gi8 oggi sono per quasi l’intero anno 

~ 

. 
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congestionate da un traffico intenso e da una 
circolazione di treni continuamente crescenie. 
Gli organi competenti del Governo non pos- 
sono non affrontare’ con la necessaria pre- 
veggenza e sollecitudine la soluzione di qu,esti 
gravi problemi, che non interessano sola- 
mente la Sicilia, ma l’intera nazione, giacché 
i problemi dell’econoniia siciliana non pos- 
sono non inquadrarsi in quelli della nazione 
stessa. Infatti, il nostro paese trae. dallo svi- 
luppo agricolo e dalla produzione ortofrut- 
ticola dell’isola ricchezze che si traducono in 
valute estere pregiate, e quindi jn un bene per 
la collettivitA. Ogni sforzo che lo Stato ita- 
liano farci allo scopo di rafforzare le linee 
ferroviarie. in Sicilia risponde ad una neces- 
sità di ordine superiore e soprattutto costi- 
tuirà la base per l’ulteriore potenziamento 
dell’economia dell’intero nostro paese D. 

Desidero a tale proposito fare ritornare 
alla memoria alcune ,dichiarazioni del mini- 
st,ro, che sono state pubblicate da vari gior- 
nali, e che certamente egli ricorderà e ricon- 
fermerà. Egli ha detto: (( I1 programma per 
l’esercizio venturo si inquadra naturalmente 
in quello generale in corso di sviluppo e com- 
prende i lavori ritenuti indispensabili per 
completare la ricostruzione ferroviaria e per 
migliorare e ammodernare gli impianti, al 
fine di realizzare sensibili economie di gestione. 
Essi riguarderanno in via principale la rico- 
struzione e il miglioramento delle linee. Sono 
oltre 2.750 i chilometri di binari da rinnovare 
e da sistemare, nonchB la ricostruzione e la 
manutenzione straordinaria del parco dei 
rotabili, con particolare riguardo alle carrozze 
viaggiatori. 

Cito, a titolo di esempio, la costruzione d i  
locomotive elettriche nonche di automotrici 
speciali per la Cosenza-Paola e per le linee 
a scartamento ridotto per la Sicilia, la costru- 
zione di ponti metallici e in muratura, il rad 
doppio dei binari su alcune linee importanii. 
È opportuno sottolineare come le ferrovie 
dello Stato intendano iniziare al più ,presto i 
lavori per l’elettrificazione di alcune linee a 
rapido traffico: tali lavori non potranno esse1 e 
completati nel corso del prossimo esercizio, 
e per alcuni di essi anche l’inizio dovrà pro- 
babilmente essere rinviato all’es‘ercizio SUC- 
cessiyo. Fra queste linee vanno segnalate la 
Bologna-Padova-Venezia, la Ancona-Foggia, 
la Sulmona-Pescara, la Messina-Palermo, la 
Messina-Siracusa, la Milano-Padova e la 
Foggia-Bari. Naturalmente, la realizzazione 
del programma sopra indicato e strettamente 
dipendente dalle possibilità finanziarie del- 
l’amministrazione ferroviaria, dagli stanzia- 

menti all’uopo predisposti dal tesoro dello 
Stato e dai finanziamepti che si potranno 
realizzare attraverso l’emissione di prestiti, 
specie per i lavori di elettrificazione. Cori 
l’attuazione di questo programma, molto 
succintamente delineato e che dovrebbe in- 
teressare non solo l’esercizio 1950751, ma 
anche quelli ‘successivi sino ai 1953, oltre a 
completare come ho detto la ricostruzione 
ferroviaria ed ammodernare gli impianti, si 
potrA dare un contributo di primaria impor- 
tanza alla soluzione del problema della disoc- 

.cupazione e si potrà concorrere? in misura 
notevole anche alla soluzione di un altro fon- 
damentale problema del nostro paese, quello 
del Mezzogiorno )I. 

Vi è di più, onorevoli colleghi: mentre il 
traffico merci d i  quest’anno nel complesso è 
ridotto a poco pii1 della metà del 1938, il 
traffico merci attxaverso lo stretto di Mes- 
sina,. che rappresenta il termoinet,ro del 
traffico siciliano, dal quale con un po’ di  
buona volontà potremo risalire alle varia- 
zioni del traffico merci di t,u tta l’ltalia meri- 
dionale, è il seguente: con rifcrirnento al 
1938, noi abbiamo carri entrati in Sicilia: 
carichi 41.722, vuoti 33.174; usciti: carichi 
73.429, vuoti 2.128. Nel 1949 i carri entra1.i 
carichi sono 98.957 (quindi più del doppio 
del 1938) mentre i carri vuoti sono 31.285. 
Totale entrati: 130.242; usciti: 108.658 ca- 
richi, 20.272 vuoti, totale 128.930. 

Quindi il traffico delle merci: come nu- 
mero clei carri da e per la Sicilia, attraverso 
lo stretto, e quasi raddoppiato dal  1938 
acl oggi. 

F si puo senza tema di smentita afl’er- 
mare che la produzione siciliana è aumentata 
del 10 per cento circa all’anno. Tale aumento 
continuerà: la regione siciliana ha appunto 
l’interesse di dimostrare la sua efficienza e 
saprà amministrare quell’isola benedetta con 
tale av,vedutezza e tale abilita che gli effetti 
della buona amministrazione si faranno pre- 
sto sentire. i 

I lavori di bonifica, gli impianti vari, gli 
impianti idroelettrici, l’estensione di colture 
intensive nelle varie zone siciliane daranno 
i loro frutti, anzi, continueranno a darli 
con maggiore incremento, sollevando quelle 
laboriosissime e pacifiche popolazioni dal- 
l’attuale stato di indigenza. Apportando poi 
lavoro nelle loro famiglie avremo assolto 
il nostro principale compito. 

Una conferma maggiore l’abbiamo rive- 
dendo le cifre - controllatissime - dei carri 
e delle merci che sono stati traghettati da  
e per la Sicilia. Notate che, mentre nel 1938 
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vennero traghettati per la Sicilia 41.712 ca- 
richi e 33.174 vuoti e sono usciti 73.429 ca- 
richi e 2128 vuoti, nel 1949 sono stati tra- 
ghettati per la Sicilia 98.957 carichi e solo 
31.235 vuoti, nientre sono usciti 108.658 
carichi e solo 20.372 vuoti. 

Tali cifre indicano che il tenore di vita 
della Sicilia va allineandosi con il nuovo 
soffio di civiltà che ad essa apporta la re- 
gione con grande vantaggio per l’economia 
nazionale. Perché i carri carichi che entrano 
in Sicilia rappresentano prodotti provenienti 
dalle industrie e dall’agricoltura del resto 
d’Italia: il che significa, in parole povere, 
che al miglioramento delle condizioni di 
vita del meridione corrisponde un analogo 
miglioramento delle condizioni di vita del 
resto d’Italia. I1 problema, quindi, del merj- 
dione, onorevoli colleghi, si dimostra ancora 
una volta che è problema che interessa tut ta  
l’Italia. 

D’altpa parte sin dal marzo 1947 in un 
articolo di fondo dal titolo (( Costruttori e 
ricostrutfori ferroviari N, pubblicato sul set- 
timanale Realtù, il dottor Francesco Santoro 
ha ampiamente dimostrato che i costruttori 
delle ferrovie dello Stato non potevano pre- 
vedere lo sviluppo autoniobilistico futuro. 
La prima grande guerra 1914-1918 lasciò sulla, 
strada il glorioso (( 18 BLs, sul cui grado 
di pericolosità però nei riguardi delle ferrovie 
non si poteva avere molto da temere. I co- 
struttori invece di quest’ultimo dopoguerra 
avevano dinanzi a ldro prima di tutto la 
distruzione di un elevato numero di linee 
ferroviarie e di mezzi di esercizio; ed in con- 
trappost@ il treno stradale, l’autobus a ri- 
morchio, della capacità di tre automotrici, 
le colonne di automezzi e l’organizzazione 
più accurata di grandi raggruppamenti di 
automezzi: per cui i ricostruttori dovevano 
fissare la niassinia attenzione sulla rivoluzione 
progressiva nei caihpo dei trasporti terrestri. 

L’automezzo non nacque, in verità con la 
potenza e con le possibilità d.’,impiego che 

’oggi conosciamo e che non possono essere 
più ignorate. 

Io aggiungo che, accanto allo sviluppo 
dei trasporti meccanici su strada, un altro 
elemento che non può essere ignorato B quello 
dello sviluppo dei trasporti aerei. Se la fine 
della guerra 1914-18 ci lasciò qualche raro 
esempio in proposito, la seconda guerra 
mondiale ci ha lasciato una grande espe- 
rienza in materia di aerei da trasporto; ed 
è recente la notizia che in America si impo- 
stano aerei da trasporto di oltre 80 tonnel- 
late di portata; sì che i tecnici prevedono 

che con opportuni, accorgimenti si potrà 
benissimo avere un sistema accoppiato di 
aerei da trasporto la cui complessiva portata 
superera le attuali massime portate dei più 
potenti treni su strada ferrata. Ai ricostrut: 
tori non potrà addebitarsi certamente nulla 
su eventuali rivoluzioni rumorose nel campo 
di tutt i  i trasporti dovuti alla utilizzazione 
dell’energia atomica perché nulla ancora è 
penetrato nella pratica applicazione della 
tecnica dei trasporti. 

I ricostruttori di oggi sono per la quasi 
totalità, all’oscuro degli studi e dei progressi 
nel campo dell’energia atomica. Solo deter- 
minati scienziati, ben controllati dagli Stati, 
detengono il segreto atomico; gli altri stu- 
diosi si trovano perplessi nell’applicazione 
futura dell’energia atomica, ma non possono 
fermarsi allo st,udio in attd, in attesa di nuovi 
eventi. o 

Essi ricostruttori ccsi, sottovalutando le 
possibilità attuali degli altri sistemi di tras- 
porto dimostrano una prima e forse più grave 
-forma di incomprensione del problema eco- 
nomico dei trasporti e di quello finanziario, 
connesso con la ricostruzione e col futuro 
assetto dell’organizzazione delle ferrovie. I1 
valoroso funzionario così concludeva: (( In quel 
periodo si era visto ben chiaro, come, venuta 
a mancare la possibilità di  compensazione, tra 
rendimento finanziario delle linee, ad elevato 
ed a basso prodotto, a causa della perdita del 
traffico acquisito dall’attivitd automobilisti- 
ca, l’onere delle ferrovie passive si era dimo- 
strato insostenibile; e non pochi progetti si 
erano andati facendo per la potat-ura di que- 
ste linee, che però incontrava più ordini di 
ostacoli: di natura psicologica (nelle popola- 
zioni che erano interessate), di natura mili- 
tare, politica, ecc.. Si sarebbe dimenticatb 
ora di considerare che quello che è avvenuto 
nel campo dei trasporti terrestri è sostanzial- 
mente un vero rivolgimento tecnico, contro il 
quale, a lungo andare, si appalesa inade- 
guato, e da noi non si ha la minima idea di 
quanto può farsi al riguardo. Si sarebbe di- 
menticato il tanto sospirato riordinamento dei 
mezzi di trasporto; che l’attività automobilisti- 
ca non dà ancora tu t to  quanto potrebbe, per- 
cQè è oggi frenata da restrizioni di carburan- 
te, da residuali controlli statali, ecc.. Si dim- 
entica inoltre che le ferrovie, dal punto di vista 
finanziario, escono danneggiate, giacchè una 
spesa di 400 miliardi o più (quand’anche si 
riuscirà ad ottenerli tutti per realizzare i pro- 
blemi ora predisposti) finirà per richiedere un 
particolare accordo col Tesoro che e chiamato 
a sostenerli; e l’onere sarà più visibile se pre- 

-’ 
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varra il concetto del finanziamento diretto, 
come da molti viene prospettato rispetto 
all’attività statale di natura. industriale. 
Si trascurerebbe infine ch‘e una quadratura 
della finanza ferroviaria si presenta fin da 
oracome un difficile problema futuro, e che 
si va perdendo un’occasione per rimedia- 
re ad un difetto costituzionale ’della nostra 
economia ferroviaria, la preminenzg cioè delle 
linee a basso livello di traffico che ha sempre 
gravato notevolmente sull’economia del- 
l’azienda; si va sciupando, cioè, in un peggio- 
rato clima di riassestamento economico, in un 
rapporto t ra  costi e prodotti che sembra 
fatalmente destinato a rimanere sfavorevole, 
l’unica via d’uscita: tentare cioè un risa-- 
namento futuro della finanza ferroviaria,‘ 
in una organizzazione più ridotta ma di alta 
efficenza tecnica)). 

Ecco quindi che si presenta a noi, onore- 
vole ministro e onorevoli colleghi, il pro- 
blema di tentare il risananiento futuro della 
finanza ferroviaria in un’organizzazione più 
ridotta, ma di più alta efficienza tecnica. 

Onorevoli colleghi, il mio ordine del @or- 
no mira essenziaImente a raggiungere la 
più alta efficienza tecnica .di quelle linee 
ferroviarie del Mezzogiorno che oggi, pur 
sopportando il maggior carico ferroviario, so- 
no abbisognevoli della massima nostra a t -  
teilzione e del nostro più caro e sentito 
affetto. 

Prima ancora di entrare nel preventivo 
della spesa necessaria da affrontare per ve- 
nire incontro alle necessitk ferroviarie del 
Mezzogiorno, non sarà male ricordare certi 
dati di fatto che è bene richiamare alla vo- 
stra attenzione: la lunghezza totale della rete 
ferroviaria dello Stato, riferendosi alla fine 
del 1948, e di 16 mila chilometri circa in e- 
sercizio, di cui 4 mila circa a doppio binario 
e chilometri 12.100 circa a semplice binario. 
Di questi, chilometri 15.500 sono a scarta- 
mento normale (15.435) e 600 circa a scarta- 
mento ridotto. 

Frattanto, su 4 mila chilometri circa a 
doppio binario, rispetto ai 12 mila 100 a 
semplice binario, quanti chilometri a doppio 
binario esistono nei compartimenti ferro- 
viari dell’Italia meridionale ed insulare ,? 

I compartinienti di Cagliari e di Palermo 
non. hanno un solo chilometro di doppio bi- 
nario. I1 compart.imento di Reggio Calabria 
ne ha solo chilometri 1,7, il compartimento 
di Bari chilometri 161,1, quello di Napoli 
chilometri 268,9, quello di Roma 636, quello 
di Ancona chilometri 93,1, quello di Firenze 
chilometri 445,3, quello di Bologna chilo- 

metri 472,4, quello di Genova chilometri 
221,s quello di Venezia chilometri 357,3, 
quello di Verona chilometri 342,7, quello di 
Milano chilometri 575 e quello di Torino 
chilometri 406,7. 

Quale primato tristissimo ha invece la 
Sicilia per le ferrovie dello Stato ? I1 primato 
delle ferrovie a scartamento ridotto; su 590 
chilometri circa di ferrovia a scartamento 
ridotto, ben 560 chilometri appar tengqno alla 
Sicilia e solo 30 circa al compartimento di 
Verona. 

tutta l’economia italiana ? I1 raddoppio della 
linea Ancona-Foggia: 294 chilometri, im- 
porto presunto 30 miliardi; il raddoppio del- 
la Battipaglia-Reggi0 Calabria: chilometri 
398, importo presunto 76 miliardi; il raddop- 
pio della Messina-Catania-Bicocca: 103 chi- 
lometri, importo presunto 14 miliardi; .il 
raddoppio della Messina-Palermo: 231 ’ chi- 
lometri, importo presunto 40 infiiardi e 
mezzo. Inoltre occorre l’impianto di una 
invasatura delle navi-traghe tto a Torre Faro 
(Messina) e l’allacciamento di  tale invasatura 
con la stazione di Villafranca Tirrena da un 
lato e con la stazione di Messina Scalo ‘dal- 
l’altro: importo presunto 6 miliardi. Rettifica 
e rafforzamento degli attuali tracciati delle 
linee meridionali in modo da consentire la 
circolazione dei più moderni mezzi d i  tra- 
zione, dando, per ragioni ovvie, la prece- 
denza assoluta alla linea Reggio Calabria- 
Taranto-Bari: importo .presunto 10 miliardi; 
ele ttrificazione delle principali linee del me- 
ridione sinora non incluse nei vari programmi 
approvati; importo presunto 16 piliardi. 

Onorevole ministro, onorevoli colleghi, 
quanto vi chiedo è un imponente complesso 
di lavori per il quale io vi invito a meditare. 
I1 dilazionamento in 10 anni non è peròuna 
spesa insopportabile: i86 miliardi divisi in 
10 anni rappresentano soktanto 18 miliardi 
e 600 milioni all’anno che, rispetto alla ridda 
dei miliardi da- noi trattati nei vari bilanci, 
rappresentano una modesta cosa; ed avremmo, 
invece, affrontato il più grave problema della 
rinascita del Mezzogiorno, il primo fra tutti 
i problemi che noi italiani, di ogni parte 
d’Italia, abbiamo il sacrosanto dovere di ri- 
solvere in pieno. 

Avremo così la benedizione e la ricono- 
scenza dei nostri figli, e, soprattutto, di quelle 
popolazioni la cui rinascita sta tanto nel 
cuore di tutti. (Applausi al centro e a de- 
stra). 

PRESIDENTE. I1 seguito della discus- 
sione è rinviato a domani. 

Che cosa chiediamo noi nell’interesse di - 

. 
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Comunicazione del Presidente. 

PRESIDENTE. Comunico che il mini- 
stro di grazia e giustizia, in risposta alla ri- 
chiesta formulata il 23 febbraio 1950 dalla 
Commissione di giustizia, ha comunicato che, 
in data 12 agosto 1949, il dottor Sotir Introna 
ha proceduto alla remissione della querela 
a carico del deputato Migliori, il quale, con , 
verbale 6 ottobre 1949, ha accettato l’avvenu- 
ta remissione. 

La relativa domanda di autorizzazione a 
procedere in giudizio (Doc. 11: n. 122) sai.& 
pertanto cancellata’ dall’ordine del giorno. 

Presentazione di un disegno di legge. 

D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. Chie- 
do di parlare per la presentazione di un dise- 
gno di legge. 

PR.ESIDENTE. Ne ha facoltk. 
D’ARAGONA, Ministro dei trasporti. H o  

l’onore di presentare, a nome del ministro 
dell’agricoltura, il seguente disegno di legge: 

(( Ammasso per contingente del frumento 
di produzione 1950 1). 

Chiedo l’urgenza. 
PRESIDENTE. Do atto della presenta- 

, zione di questo disegno di legge, che sarà 
stampato, distribuito e trasmesso alla Com- 
missione competente, con riserva di stabilire 
se in sede referente o legislativa. 

Se non vi  sono obiezioni, rimarrà stabilito 
che l’urgenza è accordata. 

(Cosi rimane stabilito). 

Annunzio di interrogazioni e di interpellanze. 

PRESIDENTE. Si dia lettura delle inter- 
rogazioni e delle interpellanze pervenute alla 
Presidenza. 

CORTESE, Segretario, legge: 

(( I1 sottoscritto chiede ‘d’interrogare il Mi- 
nistro della pubblica istruzione, per sapere 
se - tenuto presente che per l’anno accade- 
mico 1949-50 i fondi stanziati per l’assegna- 
zione d i  borse ‘di studio a studenti reduci ed 
assimilati bisognosi e meritevoli, iscritti al- 
l’università ,di Roma sono stati sensibilmente 
ridotti a nove milioni di,lire da ventisette mi- 
lioni del precedente esercizio finanziario - e 
tenuto conto ‘delle richieste avanzate sia dalla 
Università di Roma e sia dalle altre Univer- 
sità italiane per indurre il Ministero ad au- 
mentare le rispettive erogazioni in oggetto - 
non ritenga necessario intervenire affinché 

detti fondi, mediante l’opportuno storno da 
un capitolo all’altro del bilancio della pub- 
blica istruzione, siano aumentati; e cib anche 
in considerazione ‘del fatto che molti degli 
studenti beneficiati da. tali borse sono figli 
della Venezia Giulia e della Dalmazia irre- 
denta. 
(1441) (( ALLIATA DI MONTEREALE )). 

(( Il  sottoscritto chiede d’interrogare il Pre- 
sidente del Consiglio dei Ministri, per saper‘e 
se sia a conoscenza del fatto che molti parti- 
giani - a causa sia del mancato funziona- 
mento di  alcuni organismi burocratici e sia 
di u,na intempestiva circolare ministeriale - 
si v&ono ingiustamente privati della meritata 
ricompensa al valore militare per la quale 
erano stati proposti. . 

(( Infatti, presso la commissione di secondo 
grado per le ricompense al valor militare a 
partigiani da armi giaccion~ inevase nume- 
rose proposte di ricompense, perché la com- 
missione stessa - in base alla circolare nu- 
mero 3021 del Sottosegretariato -assistenza re- 
duci e partigiani, precisante che le commis- 
sioni regionali dovessero inoltrare le proposte 
di ricompense entro il 30 giugno 1948 - non 
prende in esame quelle proposte giudicandole 
inoltrate oltre i termini stabiliti. 

(( Ma poiché è noto che, allorquando quel- 
la ciqcolalre fu emanata, alcune commissioni 
regionali (come ad ese’mpio la Lombardia) fe- 
cero presente alle superiori autorità di tro- 
varsi nella pratica impossibilità di ottempe- 
rare alla suddetta Idisposizione, perché obe- 
rate di lavoro; e poiché, tra l’altro, un decret,o 
legislativo n. 1072 ‘del 15 agosto 1947 fissava a 
due anni dall’entrata in vigore del decreto 
stesso il termine di presentazione delle pro- 
poste di promozione per meriti di guerra; e 
poiché nella legislazione italiana la procedura 
per le ,promozioni per merito di guerra è sta- 
ta sempre identica a quella per le concessioni 
di ricompense al valor militare, l’interrogante 
chiede all’onorevole IPresidente del Consiglio 
dei Ministri se ritenga giusto che alcuni par- 
tigiani - senza alcuna colpa né propria, né 
dei comandi di  formazione che tempestiva- 
mente avevano inoltrato le proposte ;di ricom- 
pense alle commissioni regionali nei termini 
prescritti, ma solo a causa di una circolare 
di carattere interno - debbono vedersi pri- 
vati delle ricompense al valor militare che 
essi avevano meritato combattendo contro 
l’esercito germanico; e se, pertanto, non cre- 
da giusto e necessario che l’applicazione del 
decreto legislativo 1072 sopracitato venga este- 
sa per analogia alle proposte di ricompense 
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al valore, anche in considerazione del fatt,o 
che la circolare n. 3021 del Sottosegretariato 
assistenza reduci e partigiani altro non era 
che una disposizione interna atta a regolare 
l’attività di uffici governativi dipendenti dalla 
onorevole Presidenza del Consiglio. 
(1442) (( ALLIATA DI MONTEREALE 1). 

(( I1 sott.oscritto chiede d’interrogare il Mi- 
nistro dell’interno, per conoscere se non ri- 
tenga doveroso provvedere, con la maggiore 
sollecitudine, affinché la pensione di lire 500 
mensili lorde assegnata alla signoya Bianca 
Menotti - unica erede vivente del martire 
Ciro Menotti - nel 1939 dal Governo italiano 
dell’epocs sia elevata ad almeno lire 15.000 
mensili. 

(( E per conoscere inoltre se non ritenga 
equo promuovere provvedimenti di Stato che 
valgitno a : 

individuare i beni immobili confiscati 
nel 1831 dal Governo ducale di Modena alla 
famiglia Menotti; 

accertare se, effettivamente, essi passa- 
rono poi al :demanio nazionale italiano; 

disporne la restituzione o l’indennizzo 
alla signora Bianca Menotti ed eventuali 
aventi causa. 
(1443) (( CUTTI~TA D. 

(( I1 sottoscritto chiede ‘d’interrogare il Mi- 
nistro dell’interno, per conoscere se corri- 
sponda ii1 vero la notizia riportata da alcuni 
giornali, e da cui risulterebbe che il 29 apri- 
le 1950 la questura di Milano avrebbe dispo- 
sto la cancellazione del nome di Carlo Borsa- 
ni - cieco di  guerra e medaglia d’oro - dal 
cartello a lntto affisso sulla porta di una chie- 
sa di quella cittg, dove celebravasi unil messa 
di requie in suffragio ;dell’anima cristiana 
dell’eroico mutilato, e la rimozione dei fiori 
che erano stati deposti al cimitero, sulla tom- 
ba che ne racchiude le povere spoglie mortali. 

(( Ove la notizia risulti confermata, l’in- 
terrogante chiede di conoscere se il questore 
di Milano, nel dare le disposizioni di cui trat- 
tasi, abbia agito secondo direttive del Gover- 
no o di  propria iniziativa e, in questo caso, 
se il Governo ne approvi l’operato. 
(1444) (( CUTTITTA ) I .  

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare i Mi- 
nistri ,dell’industria .e commercio e del lavoro 
e previdenza sociale, per conoscere se essi ri- 
tengono ammissibile che il Direttore dell’Ilva 
di Bagnoli (Napoli), azienda controllata dallo 
Stato, possa violare i l  contratto di lavoro e 

ricorrere alla serrata dello stabilimento per 
sosten’ere tale violazione. 

(( L’interrogante chiede altr,esì quali prov- 
vedi,menti gli ono’pevoli ‘Ministri intendono 
adottare perché venga ristabilita la legalità. 
(1445) (( MAGLIETTA D. 

(( I sottoscritti chiedono d i  interrogar,e il 
Ministro del 1,avoro ,e della pevidenzs sociale, 
per conoscere se non ritiene urgente interve- 
nire a seguito della (( serrata )) attuata inopi- 
natamerite dalla Direzione Ilva Bagnoli il 
28 maggio, ed emettere gli opportuni provve- 
dimenti. 
(1446) (( SANSONE, DE MARTINO FRANCESCO )). 

- 

(( I sottoscritti chiedono di interrogare il 
Ministro del bavoro e ,della previdenza sociale, 
per sapere se non ritiene di intervenire d’ur- 
genza per conciliare la vertenza sind.acale in 
corso negli stabilimenti Ilva di Bagnoli e per 
evitare licenziamenti nelle industrie napole- 
tan.e. 
(1447) (( COLASANTO, Rocco, LEONE, LIGUORI, 

CHATRIAN 3 ) .  

(( I1 sotto,scritto chiede d’interrogare il Mi- 
nistro ,del lavoro‘ e d,ella previdenza soci,ale, 
per conoscepe quale sia - a seguito dell’at- 
tuazione dell’orario spezzato n,ella Banca, d’Ita- 
lia - l’atteggiamento d,el Governo di fron- 
te alla gr,ave questione ,dell’orario di lavoro 
impiegatizio; e se non si ritenga opportuno 
convocare i rappresentanti delle organizzazio- 
ni interessate per .pro,muovere una regolamen- 
tazione unitaria della questione, nel senso del 
ripristino e ‘della conservazione dell’orario 
uni,co. ,Ciò sia per la protezione del lavoro im- 
piegatizio, sia per non, aggrav’are la disoccu- 
pazione in questo settore. 
(1448) (( ROBERTI )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il Go- 
verno, per conoscere ‘quali provvedimenti in- 
tend4e adottare nei confronti della Direzione 
dell’Ilva Bagnoli, che ha ordinato la serrata 
dello stabilimento, allo scopo d i  violare il 
contratto di lavoro. 
(1449) (( DE MARTINO FRANCESCO D. 

(( I1 sottoscritto chiede ‘d’interrogare il Mi- 
nistro del lavoro e ,della previdenza sociale, 
per conoscere quali provvedimienti sono stati 
presi .a carico dei responsabili che hanno pro- 
vocato lo scandalo .d,ei contributi unificati 
presso l’Ufficio provinciale di Cuneo. 
(1450) (( TONENGO )). 
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(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il IPre- 
sidente del Consiglio dei Ministri e il Ministro 
dell’interno, per conascere se il Governo ri- 
tiene che si debba passivamente assist,ere alla 
elusione, ‘da parte ,dell’Amministrazione co- 
munale di Roma, dei suoi doveri stabiliti nel- 
l’articolo 56 .del Regolamento 11 marzo 1935 
sui concorsi dei sanitari condotti, non proce- 
dendo alle no’mine dei vincitori anche dopo la 
pubblicazione sul Foglio d i  annunz i  legali 
della provincia (i1 febbraio 1950), e anche 
dopo respinti i ricorsi giurisdizionali nella 
loro istanza di sospensione. (L’interrogante 
chiede la risposta scritta). 
(2822) (( BELLONI )). 

(( I1 sottoscritto chis’de ,d’interrogare il Mi- 
nistro dell’interno, per conoscere per quali 
motivi la competente Commissione intermini- 
sterialc d i  Roma abbia deciso l.a chiusura del- 
l’ospedale speciale C.R.I. 91 di Alessandria e 
il conseguente licenziamento del dipendente 
personale (civili e militi della Croce Rossa‘ 
Italiana); e .  per sapere quali provvedimenti 
intenda prendere per andare incontro ai ti- 
mori sia ‘dei. degenti - in prevalenza reduci 
- che, con la chiusura dell’ospedale e il rela- 
tivo trasferimento in altri ospedali, verreb- 
bero privati dell’assistenza e del conforto dei 
parenti; e sia del personale (civili e militi del- 
la Croce Rossa) che verranno a trovarsi per la 
suddetta decisione licenziati in tronco e dun- 
que senza lavoro. (L’interrogan€e chiede la ri- 
sposta scritta). 
(2823) (( ALLIATA DI MONTEREALE ) I .  

(( I1 sottoscritto ihiede d’interrogare il Mi- 
nistro dell’industria e ‘del commercio, per sa- 
pere se gli consti che l’attuazione della vi- 
gente legislazione sui brevetti industriali e sui 
marchi di fabbrica molto spesso si addimostri 
irta di ‘clifficoltà, rivelando la incertezza delle 
fonti e dei principi ispiratori e la inadegua- 
tezza delle leggi promulgate, rispetto alla re- 
golamentaziope delli materia ed alla orga- 
nizznzione degli uffici; e pertanto se non creda 
sia i l  caso di studiare attentamente e predi- 
sporre il riordinamento dell’intera legisla- 
zione sull’argomento, promuovendo peraltro 
l’immediata emanazione di opportune norme 
di diritto transitorio, che abbiano quanto 
meno il pregio della chiarezza e permettano 
ai cittadini, agli uffici ed ai magistrati un si- 
curo orientamento. (L’in,terrogante chiede la 
risposta scritta). 
(2824) (( MURDACA )). 

(( 11 sottoscritto chiede d’interrogare il Mi- 
nistro del tesoro, per conoscere i motivi per. 
i quali non .è stato ancora provveduto alla ap- 
provazione delle nuove tab‘elle organiche ap- 
prestate dal Ministero delle poste e delle tele- 
conlunicazioni, in applicazione dell’articolo 10 
del decreto legislativo 13 aprile 1948, n. 592, 
per addivenire alla ripartizion,e dei vari gradi 
del personale del gruppo C (20.500 unita) eh 
del personale subalterno (21.800 unita) e tra- 
smesse a quello del tesoro fin dal giugno 1949. 
(L’interrogante chie‘de la risposta scritta). 
(2825) (( CUTTITTA )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interxogare il Pre- 
sidente del Consiglio dei Ministri e il Mini- 
stro degli affari esteri, per conoscere se non 
‘sia giunto il momento di  risolvere una buona 
volta il problema dei dipendenti della Fonda- 
zione (( Fiyii italiani a1l’Estero )) per una loro 
definitiva sistemazione. 

(( Inoltre, se non sia il caso di  definire su- 
bito la loro critica situazione economica, con- 
cedendo i regolari aumenti di legge corrispo- 
sti ti tutt i  i dipen,denti statali, parastatali, ecc. 
(L'interrogante chiede la risposta scritta). 
(2826) (( MICHELI )).’ 

(( I1 sottoscritto chiede ‘d’interrogare il Mi- 
nistro dei trasporti, per conoscere se non ri- 
tiene i l  caso di esaminare la possibilità di 
istituire una fermata di qualche treno nella 
località Rivotorto di Assisi sulla linea Foli- 
gno-Perugia, dove esiste un santuario france- 
scano, mèta di continui pellegrinaggi. 

(( L’affluenza dei pellegrini sarebbe ancora 
maggiore se si potessg istituire tale fermata, 
dat,a la vicinanza della ferrovia, la quale di- 
sta 500 metri ldal santuario. 

(( Si fa presente che da diverso tempo è 
stata avanzata la richiesta al compartimento 
di Ancona, il quale, dietro’versamento di lire 
20.000 per l’esame della domanda, rispose ne- 
gativamente per il fatto che occorrerebbe so- 
stenere una spesa di un milione per tale fer- ’ 

ma t a. 
(( Si fa notare che sulla linea Roma-An- 

cona, per esempio, esistono fermate in loca- 
lità di minore importanza, mentre questa, se 
attuatil, vedrebbe oltre che una affluenza no- 
tevole di pellegrini, anche un aumento del 
traffico merci, data l’importanza delle frazioni 
Viale e Castelnuovo di Assisi, che verrebbero 
ad usufruire di tale fermata. (L’interrogante 
chiede la  risposta scritta). 
(2827) (( MICHELI N. 
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C( 1 sottoscritti chiedono di interrogare il 
Ministro d,el com:mercio con l’estero, per cono- 
scere se sia esatta la voce secondo la quale, 
su. richiesta d i  alcuni importatori, starebbe 
per essere autorizzata l’importazione d i  un 
milione di franchi di sardine all’olio, extra 
contingente, provenienza dalla Francia, e 
come intenda evitare. i gravissimi danni che 
la concorrenza estera fa alla nostra pesca na- 
zionale, la quale trovasi in condizioni assolu- 
tamente disastrose. (GZi inferroqmti chiedono i 
la risposta scritta). 
(2828) :( ADONNINO, BAGNERA )). 

(( I1 sottoscritto chiedme d’interrogare il Mi- 
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per co- 
doscere se ha dato disposizioni all’Ispettorato 
agrario compartimentale di Potenza per la 
sollecita applhazione ,dell’,artico,lo 2 della heg- 
ge 22 maggio 1950; n. 144, e se conseguente- 
mente ha provveduto per l’assegnazione dei 
fondi necessari. (L’interroyagante chiede la T i -  

sposta scrifta) . 4 

(2829) (( PAGLIUCA ) I ,  

(( I1 sottoscritto chiede d’interpellare il Mi- 
nistro ;degli affari esteri, per conoscere : 

a) se - dopo aver ricevuto a Londra il 
telegramma colà espressamente inviatogli dal 
Comitato rappresentativo degli italiani in Eri- 
trea (C.R.I.E.) e denunciante la proditoria 
uccisione del 44” italigno - abbia ritenuto in- 
dispensabile e urgente trattare col Ministro 
degli esteri britannico questo scottante pro- 
blema; 

b) quali giustificazioni per il passato e 
quali assicurazioni per il futuro abbia avute 
dal Ministro inglese; 

c) quali provvedimenti abbia preso o in- 
tenda prendere, affinché l’angosciosa situazio- 
ne dell’Eritrea trovi la giusta soluzione nella 
salvaguardia dei- diritti civili e politici di 
quella popolazione, nonché nella tutela degli 
interessi morali e materiali degli italiani. 
(363) (( ALLIATA DI MONTEREALE )). 

(( Chiedo di interpellare il Presidente del 
Consiglio dei Mini,stri, per sapere se non ri- 
tiene che ’costituiscano materia di inchiesta 
parlament,are le accuse da me finora solo pai- 
zialmente formulate in sede politica e confer-i 
mate poi in forma generica - senza tuttavia 
renderle di pubblica ragione - in sede gior- 
nalistica, secondo cui un Ministro in carica 
sarebbe nelle condizioni morali di non poter 
ricoprire il suo alto ufficio; e cib in considera- 
zione anche del fatto che talune mie accuse 

furono formulate prima che fosse costituito 
il presente Gabinetto ministeriale. 

(I Per sapere quali misure intende adothre 
per ripristinare, a cominciare dall’alto, il 
buon costume politico ed amministrat,ivo. 

(C Per sapere infine se, :date le gravi i r r e  
golarità amministrative verificatesi nella Fe- 
derazione italiana dei Cdnsorzi agrari, nel 
Consorzio nazionale canapa, in  Enti associati 
all’Istituto nazionale delle assicurazioni e in 
altri Enti di diritto pubblico, non intenda af- 
fisdare a,d una Commissione parlamentare di 
inchiesta l’accertamento delle responsabilit&, 
tenuto conto che queste riguardano anche t$- 
luni deputati. 
(364) (( VIOLA )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interpellare i Mi- 
nistri dei lavori pubblici ,e del lavoro, e pre- 
videnza sociahe, per conoscere se ritengano 
opportuno d’ecidere favorevolm’ente in merito 
,al prob1em.a della statizzazione della strad,a 
provinciale Visso-Ferentillo-Temi (chilome- 
tri 90), che unisce tre capoluoghi d i  provincia, 
‘e cioè: Ancona, M.aoerata, Terni, in base ai 
nuovi elementi di giu,dizio : 

10) la strada sud’detta possiede le cmat- 
-teristiche volute dal decr,eto legislativo 17 apri- 
le 1948, n. 547, ed ha m a  i:mportanza notevo- 
lc in quanto provvede ‘al ,collNegamento della 
Valle Padana e dell’Adriatico con ’ l’Umbria, 
il Lazio e il litorale tirrenico. 

(( Infatti già sin ,da oggi gran parte ‘del 
traffico pesante fra Roma e Ancona, in .partico- 
lare, si svolge su tal,e strada in quanto non 
presenta valichi notevoli. 

(( Tal,e traffico aumenterebbe notevolmente 
qualora venisse sistemato il tratto Muccia- 
Terni; 

2”) con l’esecuzion’e di tali lavo’ri. si di- 
minuirebbe di molto la gnav’e crisi della di- 
soccupazione che in questo mom’ento preoc- 
cupa vivamente le zone del T,ern,ano e del Pe- 
rugino. 

(( Basti pensare, per. rendersi conto della 
tragica realtà, che in questi ultimi mesi sono 
stati licenziati dagli stabilimenti della (( Ter- 
ni )) oltre 3000 operai ‘e nel prossimo mese di 
luglio, .alla sca,denza $i un accordo stipulato 
i primi .di quest’anno, la (C Terni )) ha prean- 
nunciato il licenziamento di altri 2000 operai 
in prev.alenza del settore siderurgico. 

(( Se a queste cifre si aggiungono quelle 
note della disoccupazione esistente da tempo 
nei vari centri, ci si potrà rendere conto della 
urgente n,ecessità di creare possibilità d i  oc- 
cupazione di manod0per.a. 
(365) (( MICHELI )). 
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PRESIDENTE. Le interrogazioni test6 
lette saranno iscritte all’ordine del giorno e 
svolte al loro turno, trasmettendosi ai mini- 
stri competenti quelle per le quali si chiede 
la  risposta scritta. 

Così pure le interpellanze saranno iscritte 
all’ordine del giorno, qualora i ministri inte- 
ressati non vi si oppongano nel termine rego- 
I ament are . 

VIOLA. Chiedo di parlare. 
PRESIDENTE. Ne ha facoltà. 
VIOLA. Per la mia interpellanza chiedo 

l’urgenza e l’abbinamento con la proposta 
di inchiesta parlamentare presentata da al- 
cuni deputati del gruppo liberale. 

PRESIDENTE. I1 Presidente del Con- 
siglio ha  fatto sapere che il Governo rispon- 
derà a questa interpellanza - contemporanea- 
mente a quella, analoga, dell’onorevole A- 
madei, e nellq s t e ~ ~ ~  giorno - il A giugfio 
prossimo - in cui al Senato risponderà al- 
l’interpellanza presentata dal senatore Gri- 
solia sullo stesso argomento. 

Quanto alla proposta di inchiesta parla- 
mentare, non è stato ancora domandato dai 
proponenti che ne sia fissata la data di svol- 
gimento: lo faranno nella seduta di domani. 

VIOLA. La ringrazio, signor Presidente, 
e. mi riservo di ripresentare domani ,la mia 
richiesta. 

La seduta termina alle 20,35. 

Ordine del giorno per le sedute di domani. 

Alle ore 10,30 e 16: 

1. - Seguito della discussione dei disegni 
di legge: 

Stato di previsione della spesa del Mini- 
stero dei trasporti per l’esercizio finanziario 
1950-51. (1063). - Relatore Monticelli. 

Stato di previsione della spesa del Mini- 
stero delle poste e delle telecomunicazioni per 
l’esercizio finanziario 1950-51. (1064). - Re- 
latore Veronesi. 

Stato di previsione della spesa del Mini- 
stero della marina mercantile per l’esercizio 
finanziario dal 10 luglio 19504 30 giugno 1951. 
(Approvato dal Senato). (1220). - Relatore 
Angelini. 

* 

2. - Votazione a scrutinio segreto del di- 
segno di legge: 

Autorizzazione di spese straordinarie del 
Ministero della difesa da effettuare nell’eser- 
cizio finanziario dal 1” luglio 1949 al 30 giu- 
gno 1950. (Approvato dal Senato). (1215). 

\ 

3. - Seguito della discussione dei disegni 
di legge: 

Emendamenti al decreto legislativo 4 
marzo 1948, n. 137, recante norme per la con- 
cessione dei benefici ai combattenti della se- 
tonda guerra mondiale. (606). - Relatori : 
Bellavista e Carron‘. 

Ratifica del decreto legislativo 3 mag- 
gio 1948, n. 949, contenente norme transitorie 
per i, concorsi del personale sanitario degli 
ospedali. (228). - Relatori: Longhena e De 
Maria. 

4. - Discussione dei disegni di legge: 

Ratifica dell’bccordo in materia di emi- 
grazione concluso a Buenos Aires, tra 1’Italid 
e l’Argentina, il 26 gennaio 1948. (Approvato 
dal Senato). (513). - Relatore Repossi. 

Trattato di amicizia, di commercio e di 
navigazione fra l’Italia e la Grecia. (Appro- 
vato dal Senato). (942). - Relatore Montini. 

Ratifica ed esecuzione della Convenzione. 
di conciliazione e Regolamento giudiziario 
conclusa a Beirut fra l’Italia ed il Libano, 
il 15 febbraio 1949. (Appv-ovato dal Senato). 
(1110). - Relatore Nitti; 

Esecuzione del Protocollo fra il Governo 
della Repubblica d’Italia e il Governo della 
Repubblica Popolare Federativa di Jugoslavia 
relativo ai materiali delle installazioni (( Ede- 
leanu )) della (C ROMSA )) e scambio di Note, 
conclusi a Roma il 23 maggio 1949. (Appro- 
vato dal Senato). (1112). - Relatore Saija. 

3 

5. - Seguito dello svolgimento di inter- 
pellanze. 

IL  DIRETTORE DELL’UFFICIO DEI RESOCONTI 

Dott. ALBERTO GIUGANINO 
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