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La seduta comincia alle 9,30.

SEMERARO SANTO, Segretario, legge
il processo verbale della sedula precedente.

(E approvato).
Congedi.

PRESIDENTE. Comunico che sono in
congedo i deputali Nicotra Maria e Orlandon.

Per una eccezione di incostituzionalita.

SERBANDINI. Signor Presidenle, Ja
Commissione € riunita oggi in sede legislativa
e quindi, come prescrive 'articolo 40 del Re-
golamento, con l'intervento dei ministri. Ora,
poiché fino ad oggi non vi ¢ stato un voto di
fiducia al nuovo Governo, sarebbe stato
corretto — secondo la Costiluzione — che si
attendesse quel voto prima che la Commis-
sione si riunisse in sede legislativa.

Qualche collega ieri, cercando Qrgomenti
polemici coniro questa iesi, ha detto che in
questo modo il Parlamento rinuncerebbe a
legiferare. A me pare che la questione pil
importante, e cioe il compito del Parlamento,
sia quelln di dare l'investilura al Governo,
di dare al Governo la sua piena responsabi-
litd onde esso sia diretla espressione del
popolu. Questa & una grande conquista che
la Costituzione ha sancito.

No1 eleviamo percid qui la nostra prote-
sla e facciamo le nostre riserve civca l'in-
terpretazione che per noni & violazione) diun
principio cosi fondamentale della nostra Co-
stituzione. .

PRESIDENTE. Ritengo che non si
possa discutere su questo argomento perché
la decisione adottata ieri dalla Camera co-
stiluisce preclusione a che s1 possa rilornare
sulla questione in sede di Commissione. Quin-
di, procediamo senz’altro allo svolgimento
dell’ordine del giorno, dando atto a verbale
delle riserve dell’onorevole Serbandini.

Discussione del disegno di legge: Modificazioni
al decreto legislativo 17 maggio 1946, n. 485,
concernente ia concessione alla industria
privata della costruzione e dell’esercizio della
ferrovia Circumflegrea. (958).

PRESIDENTE. L’ordine del giornc reca
la discussione del disegno di legge: Modifica-
zioni al decreto legislativo 17 maggio 1946.
n. 485, concernente la concessione alla indu-
stria privata della costruzione e dell’eser-
cizin della ferrovia (ircumflegrea.

L’onorevole Firrao, relatore, ha facolta
di svolgere la sua relazione.

FIRRAO, Relatore. Onorevoli colleghi,
la ferrovia Circumflegrea venne concessa con
decreto legislativo 17 maggio 1946, n. 485.

Nel 1946 — come si ricorderd e come an-
cor oggi incombe — urgeva 1l problema della
disoccupazione: Napoli si preoccupava di
dare lavoro e, nello stesso tempo, di creare
i presupposti del suo sviluppo ulteriore. Le
autoritd locali — il Comitato di liberazione
nazionale di allora e-il sindaco — si fecero
araldi di questa iniziativa che era partita
dalla Societda concessionaria della [errovia
Cumana.

La societa concessionaria di tale ferrovia
peraltro non era privata; ma con capitale
azionario di propriela dell’Ente’ autonomo
Volturno, enle di diritto pubblico.

" Cosi queste istanze 1rovarono accogli-
mento nel ministro dei lrasporti, di allora,
oggi qui presente, l'onorevole Lombardi, e
da parte dell’allora ministro del Lesoro ono-
revole Corbino. Entrambi diedero il wvia
alla legge che slanziava 1.300.000.000 per
la costruzione di questa ferrovia. L’opera
aveva essenzialmente lo scopo di creare i
presupposti dello sviluppo urbanistico di
Napoli nella sua zona occidentale che, me-
diante un traforu, veuniva messa a disposi-
zione di Napoli, aprendo alle sue inizialive
la zona flegrea, ¢ schiudendo nuove prospet-
tive al risanamenio igienico ed allo sviluppo
della citta ora cosi congestionata nella sua
superficie urbana. .

Dal punto di vista ferroviario si tratlava

" di risolvere questo problema: la ferrovia Gu-

mana era estremamente congestionata dal .
traffico durante la stagione estiva, suo caral-
teristico periodo di punta, e si presentava la
necessita di un raddoppio del binario; sarebbe
slata questa una soluzione molto onerosa, alla
quale fu preferita 'altra della coslruzione della
Jrcumflegrea, sirettamente legata allo svi-
tuppo di altre zone perileriche popolate. e
alla possibilita dello sviluppo della urbaniz-
zazione per Napoli. Si & pensalo in certo
modo a creare una [errovia non avente caral-
tere di ferrovia provinciale, ma piuttosto di
[errovia metropolitana.

Questa brillante iniziativa che Napoli si
attendeva di veder rapidamente realizzala,
trovo disgraziatamente l'ostilita di alcuni
uffici. L’onorevole Lombardi, con una energia
di cui ancora oggi gli debbo dare atto, diede
corso a questa legge senza attendere il bene-
placito degli uffici dipendenti. Questo fatto
cred un certo risentimento negli uffici mede-
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simi, e una volta andato via il ministro Lom-
bardi, questa legge & stata boicottata mentre,
per essere operativa, aveva bisogno di una
ulteriore regolamentazione. L’ostilita degli
uflici fu resa piu efficiente dalla ostilita delle
banche, il cui concorso era il presupposto
necessario perché la costruzione della ferro-
via potesse essere iniziata. Si tento di osta-
colare questa iniziativa anche da alcuni
gruppt che per motivi d’indole economica
contrastano una dilatazione urbanistica della
cittd nella sua parte occidentale. Ostilita
queste che risultarono ancor piu efficienti”
perché contrastavano con un organismo eco-
nomicamente debole quale & un ente pubbli-
co, sicché i lavori iniziati furono arbitraria-
mente sospesi per disposizione degli uffici e
successivamente la societa non fu in condi-
zioni di poter riprendere e portare in porlo
i lavori, per la profonda incidenza dei mutati
valori dei costi rispetto alla somma preven-
tivata. In queste condizioni, solo due anni
dopo la convenzione che era prevista dalla
legge del 1946 potette essere firmata. Questa
convenzione che la societd fu obbligata a
firmare fu articolata con condizioni che in
partenza si sapeva essere state formulate
dagli uffici in modo tale da rendere impossi-
bile I'esecuzione delle opere. Quando questo
scopo apparve chiaro a tutti, fu naturale la
reazione delle “autorita locali, politiche e
governative, tanto che fu indotto Iufficio a
modificare avviso e a concretare i provvedi-
menti atti a realizzare l'opera stabilita per
legge dello Stato. Di qui la presente legge al-
I’esame di questa Commissione. Anzi, questa
volta si é venuto incontro finalmente, ancorché
con ritardo di molti anni, alle esigenze della
societa, perché possa adempiere al compito
- che viene ad essa commesso. E qui sarebbe il
caso di chiederci.chi sia il responsabile di
questo ritardo, e se non lo si debba perse-
guire, giacché non é soltanto un danno e un
ritardo che si ripercuote in svantaggio per la
societd, ma é un danno anche per 1'Erario,
perché quel miliardo e 300 milioni stan-
ziati allora erano sufficienti a coprire non
solo il primo gruppo di opere della fer-
rovia, ma avrebbero in parte finanziato il
secondo e il terzo; col ritardo avuto, il mar-
gine previsto & andalo completamente as-"
sorbito dall’incremento dei prezzi, e cosi
circa 500 milioni si sono volatilizzati con un
corrispondente danno per l’economia del
paese.

La legge che & al nostro esame non
solo consenle alla societd di portare il
lavoro-a compimento, ma anche la solleva da

ogni soggezione bancaria, e mette la societa
nella condizione di poter fare a meno prati-
camente di credito in quanto sono disponi-
bili le somme gid accanlonate per l'esecu-.
zione di questi lavori: si tratta di 650 milioni
che gravano sul bilancio dello Stato in
conto residui, e 390 milioni maturanc nel
corso dei lavori, atteso che il miliardo e 300
miloni é ripartito in dieci annualita. Rimarreb-
bero prontamente inesigibili solo tre annua-
litd, ma anche per questo importo la legge
prevede che possano essere rilasciati alla
societd corrispondenti certificati di liquida~
zione definitiva det lavori. Consentendo la
legge il totale pagamento dei lavori man mano
che andranno eseguiti, il problema finanziario
viene ad essere risolto completamente per la
societa.

Spetta a me, deputato napoletano, espri-
mere il rammarico che in questa revisione,
pur riconoscendosi‘il dovere di aggiornamento
dei prezzi, non si sia sentito il bisogno di
maggiorare corrispondentemente lo stanzia-
mento del miliardo e 300 milioni fatto nel
1946, somma questa che evidentemente oggi
ha spostato negativamente le sue capacita
di rendimento in opere. Tuttavia io non sento
di poter insistere su questo punto perché an-
dremmo incontro a nuove difficolta, ad ulte-
riorl rinvii, mentre questo provvedimento
deve significare immediato inizio di questi
importanti lavori nella zona flegrea. Ecco per-
ché io mi permetto di raccomandare alla
approvazione dei colleghi della Commissione
questo provvedimento.

Prima di passare all’esame dei singoli
articoli di questa elaborazione legislati-
va, su di un punto mi pare ci si debba
tener fermi e cioé che attraverso eventuali
emendamenti nessuna nuova _difficolta de--
ve essere frapposta dagli uffici al pron-
to inizio dei lavori. B la preoccupazione piu
importante che tien conto delle pressanti
istanze di lavoro in quella zona della plaga
napoletana. B cosi che il tracciato previsto
dalla legge del '46 per la ferrovia, dovrebbe
essere in certo senso, pur nel rispetto della
esigenza accennata, tenuto fermo. Giacché &
avvenuto che non solo l’eccedenza che era
prevista fra i lavori del primo gruppo di
opere e il contributo statale complessivo é
andata completamente assorbita dagli au-
menti dei costi, ma si é dovuto, allo scopo di
mantenere la spesa nel limite di un miliardo
e 300 milioni, decurtare lo stesso tracciato
della linea ferroviaria da costruire. Infatti,
mentre prima era previsto che dovessero
comprendersi due diramazioni, queste sono
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stats soppresse con la nuova legge in esame,
In quanto i fondi non sono pin sufficienti
alla bisogna. Su questo mi permetto di richia-
mare l’attenzione dei colleghi della Com-
missione.

Per ]Ja prima diramazione, Torregaveta-
Miszno, erano gia in corso i provvedimenti
di espropriazione, e per questo tratto-la so-
cietd aveva gia provveduto alla costruzione
delle opere d’arte, di modo che la linea Tor-

regaveta-Miseno oltre i caselli e le stazioni.

ha bisogno dell’armamento e dell’elettrifica-
zione. Sono quatbtro chilometri di linea che
non debbono considerarsi dalla societd come
un grave onere, qualora si pensi che questo
tratto, che va considerato pit propriamente
come un prolungamento della ferrovia Cu-
mana, sard un tratto ad alto rendimento per
la societa che ne dovrd avere l'esercizio. Oc-
corre poi tener conto che la societd in origine
aveva l'obbligo di costruire in proprio 1'ul-
teriore completamento delle opere per tutta
la Circumflegrea. Questo modesto. sacrificio
vien chiesto alla societa diluito nel tempo
sicché queste operc potranno essere succes-
sive a quelle previste per la Circumnflegrea
vera e propria e non interferire con la stessa.
Anzi le pattuizioni fra la societa e Jo Stato
relative a questo onere dovrebbero essere suc-
cessive e separate da quelle gid concordate
per la legge in esame integrandosi piuttosto
con i rapporti fra societa e Stato per la fer-
rovia Cumana. La societd non deve soppor-
tare per questo tratto spese per l'acquisto
del materiale mobile, in quanto lo stesso ma-
teriale che arriva a Torregaveta potra pro-
seguire per Miseno. Si tenga presente a que-
sto riguardo che con questa legge viene dato
un concorso per le spese di espropriazione
di questo tratto e per rimborso delle opere
d’arte gia eseguite. Con ci¢ si manterrebbe
integra questa parte di tracciato previsto
non solo dalla legge del "46 ma compresa come
impegno di prolungamento della ferrovia Gu-
mana della quale piu propriamente fa parte,
nella convenzione relativa alla elettrificazione
della, Torregaveta-Miseno. Si tratterebbe di
mantenere cosi un impegno gia previsto
per ben due volte da leggi precedenti.

Per quanto riguarda il tratto Torregaveta-
* Monte di Procida, non essendo stato fatto
finora nessun lavoro in questa zona, poiché
I’onere di costruzione per la sua entitd non
pué essere posto a carico della societd mi
permetto di invocare, come emendamento al-
P’articolo 1, un capoverso nel quale venga sta-
bilito che con successivo provvedimento, sara

provveduto anche a questo tratto ulteriore.

Dopo queste sole raccomandazioni io non
avrel altro da aggiungere se non la mia vivis-
sima preghiera, come deputato napoletano
ai colleghi perché diano il proprio suflraglo
a questo provvedimento.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la di-
scussione generale.

LOMBARDI RICCARDO. Sono d’accor-
do sia sull’impostazione generale sia sul sug-
gerimento circa il tratto Torregaveta-Miseno.

Circa l'altro emendamento, relativo alla
seconda diramazione Torregaveta-Monte di
Procida, bhisognerebbe trovare la formula
adatta.

FIRRAO, Relatore.
esisteva in una legge precedente.

Quest’impegno gia
To direi:

«salvo quanto & disposto nel successivo
articolo 4. 11 restante tronco Torregaveta-
Monte di Procida, previsto dal decreto legi-
slativo 17 maggio 1946, n. 485, formera oggetto
di un ulteriore provvedimento »

PRESIDENTE. Nessun altro chiedendo
di parlare, dichiaro chiusa la discussione gene-
rale. Passiamo all’esame degli articoli.

ARrt. 1.

« Lia costruzione e la concessione accordate
alla Societda Anonima per 1’Esercizio di Pub-
blici Servizi (S. E. P. 8. A.) della ferrovia Cir-
cumflegrea di cui agli articoli 4 e 3 del regio
decreto legislativo 17 maggio 1946. m. 485,
sono, con fffetto dalla data della presente leg-
ge, ridotte esclusivamente alta costruzione
della sede stradale e fabbricati del tratto di
chilometri 27 4 095 che, partendo dalla sta-
zione di Napoli (Montesanto) della ferrovia
Cumana e passando per gli abitati di Soccavo,
Pianura e Quarto e per le splagge di Licola e -
Cuma, giunge alla stazione di Torregaveta
della suddetta ferrovia Gumana ».

Lo pongo in votazione.

(E approvato).

Pongo in votazione I'’emendamento aggiun-
tivo dell’onorevole relatore:

«salvo quantu ¢ disposto nel successivo
articolo 4. Il restante lronco Torregaveta-
Monte di Procida, previsto dal decreto -legi-
slativo 17 maggio 1946, n. 485, formera oggetiQ
di un ulteriore provvedimento ».

(E approvalo).

Segue lart. 2.

« B approvato I’atto 2 dicembre 1949 conil
quale la Societd Anonima per i’Esercizio di
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Pubblici Servizi (S. E. P.S. A.) rinunzia ad
ogni diritto per la riduzione di cui all’arti-
colo 1 della presente legge ».

T.o pongo in votazione.
(E approvato). '
Passiamo all’art. 3.

« Per la esecuzione di opere e forniture di
cui all’articolo 1 della presente legge, com-
preso I'ampliamento e la sistemazione delle
stazioni di Napoli (Montesanto) e di Torrega-
veta della ferrovia 'Cumana, lo Stato corri-
spondera alla Societa Anonima per I’Esercizio
di Pubblici Servizi (S. E. P. S. A.} il corrispet-
tivo di lire 1.276.142.816 salvo le variazioni
derivanti dai procedimenti di revisione di cui
al successivo articolo 6, e dell’eventuale ap-
plicazione del successivo articolo 7, comma
terzo.

Nel corrispettivo di cui al comma prece-
dente saranno computate le rate di acconto
gid corrisposte alla Societa in forza dell’atto
16 aprile 1948, approvato e reso esecutorio con
decreto del Presidente della Repubblica del
7 maggio 1948, n. 729 »

Lo pongo in votazione.
(E approvato).

Passiamo all’articolo 4:

« Per la durata di anni dieci a decorrere
dalla data di entrata in vigore della presente
legge resta ferma a tutti gli effetti la dichiara-
zione di pubblica utilita per il tronco ferro-
viario e la diramazione di cui all’articolo 1,
punto secondo, del regio decreto legislativo
17 maggio 1946, n. 485. I.a S. E. P.S. A. é
autorizzata a procedere all’espropriazione dei
terreni per i quali abbia gia iniziato i relativi
attl o provveduto ad occupazioni di urgenza.

Qualora alla rispettiva costruzione del
tronco ferroviario e della diramazione sud-
detti non si addivenga entro il decennio, i di-
ritti di cui agli articoli 60 e 63 della legge
25 giugno 1865, n. 2359, potranno essere fatti
valere dai proprietari dei beni espropriati a
pena di decadenza entro il termine di un
anno dalla scadenza del decennio stesso e
dietro pagamento del valore effettivo dei beni
quale sara al momento della relativa richiesta.

Tutti gli immobili espropriati saranno con-
segnati dalla Societa Anonima per I’Esercizio
di Pubblici Servizi (S. E. P. S. A.) al Demanio
dello Stato, su richiesta del Ministero dei tra-
sporti, Ispettorato generale della motorizza-
zione civile e dei trasportl in concessione ».

FIRRAO, Relatore. Sull’articolo 4 vorrei
dire qualche cosa.

Si é convenuto che questo ulteriore tratto
Torregaveta-Miseno sia a carico della societa.
Io propongo di introdurre due emendamenti:
un primo riguardo la durata, che io stabilirei
di cinque anni invece di dieci; pol sopprimerei
il secondo ed il terzo comma che sostituirei
con 1l seguente:

« It fatto obbligo alla societd di provvedere
nello stesso termine all’armamento, all’elettri-
ficazione e all’esercizio del tratto Torregaveta-
Miseno col corrispettivo di cui all’articolo 5 ».

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato
per i trasporti. Non vorrei che la societd tro-
vasse eccessivamente gravosi i suoi compiti
(bisogna ricordare che non si tratta di una
societd privata); non vorrei che questi ob-
blighh costituissero un’ostacolo alla prose-
c¢uzione dei lavori. Bisogna calcolare una me-
dia dai quindici ai sedici milioni di lire per
ogni chilometro.

FIRRAO, Relatore. Tenga presente il
Governo che le espropriazioni sono gia state
fatte. o

MATTARAELLA, Sottosegretario di Sta-
to per i trasporti. Il solo armamento e la sola
elettrificazione costano in media quindici mi-
lioni a chilometro, anzi voglio precisare che
quindici milioni a chilometro & il costo medio
in una grande e lunga linea ferroviaria. Trat-
tandosi qui di una linea di soli quattro chi-
lometri, il costo unitario aumentera.

Io non ho nessuna difficoltd ad accettare
il punto di vista dell’onorevole Firrao, dato
che non vi e nessun onere a carico dello Stato,
ma temo che la societd possa trovarsi in dif-
ficolta di fronte a quest’obbligo, e che cid
possa costituire un ostacolo. Tanto pit che
anche dal puntlo di vista tecnico non siamo
in condizioni di poter stabilire se 1’esercizio
di quest’ultimo tratto possa esser fatto senza
la costruzione di un’altra sottostazione; per-
ché, se una sottostazione dovesse essere co-
struita per poler alimentare questi ulteriori
quattiro chilometri del tronco, occorrerebbero
altri venti milioni.

FIRRAO, Relatore. La societd aveva gia
allo studio una sottostazione nel tratto ter-
minale della linea.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato
per ¢ trasporti.’ Mi rimetto alla Commissione;
ho solo voluto far presente la situazione di
fatto.

FIRRAO, Relatore. In origine la societa
doveva contribuire in proprio alla costru-
zione della ferrovia e non si trattava di poca
spesa, ma di diverse centinaia di milioni.
Con questa legge invece la societd viene sol-
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levata completamente da quesi’onere. Dun-
se, se invece dei 32 chilometri di linea previsti
le chiediamo di fare un tratto di quattro chi-
lometri, non ritengo di richiedere molto. B
da sottolineare poi che si tratta di quattro
chilometri attivissini, che daranno un get-
tito notevolissimo, perché é un tratto che
serve nel periodo balneare a favorire l'af-
flusso alla spiaggia di Miniscola; e che il solo
esercizio di questo tratto ripaghera la societa
dei sacrifici che essa potra compiere. I lavori,
come ho gia detto, sono da tempo iniziati
e le opere d’arte sono gia state fatte.

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE.
Vorrei qualche chiarimento sugli emendamenti
proposti. Non ho capito, per esempio, la ra-
gione per cui si propone la soppressione del
secondo comma dell’articolo, in quanto la
sopressione porterebbe a un aggravio mag-
giore per la societa.

FIRRAO, Relatore. Ha ragione; ¢ il terzo
comma che va soppresso.

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE.
Io voglio insistere perche si lasci anche il
terzo comma dell’articolo, che & connesso
col secondo; lasciando il secondo deve ri-
manere anche il terzo.

DE PALMA. Pur apprezzando i motivi
addotti dal relatore, tendenti ad affrettare
la. costruzione della linea, vorrei evitare che
queste disposizioni, determinassero, viceversa
nuove lungaggini. Noi abbiamo votato, in-
fatti, 'articolo 2, in cui si é detlo che «1’atto
2 dicembre 1949 & approvato ». Questo m
lascia presumere che fra-la societd e chi ha
compilato questo disegno di legge ci siano
stati degli incontri che hanno portato a
questo articolo 2. Ora, se noi modifichia-
mo le disposizioni, potrebbe domani 1la
stessa societd sollevare delle obiezioni e cid
si risolverebhe in un ritardo anziché in un
acceleramento dei lavort.

Desidererei qualche chiarimento in ma-
teria, perché non vorrei che si arrivasse a
ottenere un effetto che noi tutli vogliamo
invece evitare.

FIRRAO, Relatore. Vorrei chiarire che
questo articolo parla dei diritti della societa,
perché la societd aveva tutta una serie di ul-
teriori diritti. A questi diritti la societa ri-
nuncia. Nel caso in esame invece la societd
non rinuncia a nessun diritto; qui essa ha un
dovere. D’altra parte, siccome noi fissiamo
un termine diverso, questo non interferisce
con tutti ghi altri punti, con tutti gh altri
lavori che debbono essere fatti in tre anni.
Qui si aggiunge un termine di due anni per
compiere questi altri lavori.

\

D’altra parte si risolve in tal modo una
esigenza sentita a Napoli dove non si trova
giustificazione al fatto che un lavoro iniziato
non venga portato a termine.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato
per i trasporti. La legge della quale discu-
tiamo non prevede la concessione alla societd
dell’esercizio della linea. Se noi aggiungiamo
I'emendamento proposto dall’onorevole Fir-
rao, evidentemente dovremo stabilire anche
che se la societa deve completare con 1'arma-
mento e con 'elettrificazione questo ulteriore
tratto di quattro chilometri, naturalmente
essa avra diritto alla concessione dell’eserci-
zio. Ora, come si fa a concedere oggi, con
questa legge, il diritto di esercizio ? Bisognera
fare un provvedimento a parte.

FIRRAO, Relatore. La Cumana ha gia
in esercizio il (raito Napoli-Torregaveta.
Questo non é che un piccolo prolungamento
di quello, dove la societd non ha bisogno .di
materiale mobile, perché ¢ 1o stesso materiale
che prosegue per altri quattro chilometri.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato
per i trasporti. Se i commissari potessero
vedere la carta che ho qui davanti, si potfreb-
bero fare un’idea piu chiara di quella che ¢ la
situazione. (’é una linea in esercizio: la Na-
poli-Torregaveta. La nuova linea verrebbe
a creare la chiusura del cerchio. Da Torre-
gavela domani dovrebbe iniziarsi la nuova
ferrovia, e sarebbe il punto di innesto con
I'altra, la Cumana. Effettivamente chi ge-
slisce la Gumana pud proseguire fino a Miseno
Uesercizio della linea senza bisogno di un'nl-
teriore spesa.

Pero il punto é questo: quando si vuol
far carico alla stessa societa di costruire
I’armamento e le opere di elettrificazione per
questi qualtro chilometri, si parte natural-
menle dal presupposto che questi quatiro
chilometri debbono essere gestiti ed eserciti
dalla stessa socletd che gestisce la Cumana.
Ora mi pare che non sia possibile stabilire
quest’obbligo e partire da questo presupposto
senza fissarlo in una legge. ‘

FIRRAO, Relatore. Infatti io propongo
di dire: B fatto obbligo alla societa di prov-
vedere nello stesso termine all’armamento.

PRESIDENTUE. Vediamo quali sono esat-
tamente i termini della questione dal punto
di vista formale. Sta di fatio che noi ci tro-
viamo di fronte a due posizioni giuridiche net-
tamente distinte. Noi oggi infatti con questo
disegno di legge affidiamo praticamente alla
societd l’'appalto per la costruzione della
Circumflegrea, la quale, ad un certo momen-’
to, st unisce alla Gumana. Ora, poiché questa
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stessa societd ha la concessione e I’esercizio
della Cumana, ne deriva che noi dovremo a
suo tempo, quando sara costruita la Gircum-
flegrea, darne la concessione a questa societa,
mentre per i} momento non é stata ancora
concessa ad alcuno perché deve essere ancora
costruita.

. FIRRAO, Relatore.
gia concessa.

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE. Per
la Circumflegrea c¢’¢ la convenzione in atto:
'ho firmata proprio io a Napoli. £ la legge
precedente che viene -modificata: sono due
cose distinte.

FIRRAO, Relatore. Ma c¢’é di pit. Questo
tratto fa parte integrante della convenzione
Napoli-Torregaveta-Cuma, . perché questo
tratto € previsto nella convenzione per
Pelettrificazione della Cumana. Non & quindi
questo il prolungamento della Circumflegrea,
ma il prolungamento della Cumana.

PRESIDENTE. In sostanza, nol avevamo
un precedente atto di concessione in data
16 aprile 1948, il quale comprendeva la con-
cessione di costruzione e di esercizio. Ora,
con questo nuovo provvedimento, si muta
la natura del rapporto e si affida 1’esecuzione
delle opere a questa societd. E per ora la
legge si ferma qui. Con questo emendamen-
to del relatore, che cosa verremmo ad
inserire ? Verremmo ad inserire un obbligo
che si collega sia alla Cumana sia alla Gircum-
flegrea, ma un obbligo che ¢ fuori dell’'oggetto,
diciamo cosi, della legge stessa, in quanto
stabilisce degli oneri, non previsti dalla legge,
che si riferiscono all’esercizio di un’altra
linea sia pure affidata alla stessa societa.

Io mi domando allora se noi, inserendo
questo obbligo, non c¢i mettiamo in condizione
di rendere inoperante la convenzione stipu-
lata fra il Ministero e la societd, convenzione
per la quale la societd ha concesso la risolu-
zione della precedente convenzione unica-
mente per il caso che questa legge venisse
approvata nei termini che sono qui stabiliti.

PERTUSIO. Ma I'’emendamento che I’ono-
revole relatore propone ha per suo presupposto
il decreto del 17 maggio 1946 o un altro prov-
vedimento ? Desidererei questo chiarimento,
perché allora chiederei successivamente al-

Ma la .Cumana &

I'onorevole relatore come egli intenda mettere

in relazione il suo emendamento con quanto
& detto nell’articolo 1 del disegno di legge che
stiamo esaminando.

FIRRAOQO, Relatore. L’articolo 1 & stato
gid approvato. Questo tratto 'di ferrovia non
fa parte della ferrovia Circumflegrea — ecco
quello che debbo far rilevare al collega Per-

tusio - perché, quando & nata la Gircumfle-

grea, essa serviva soltanto da anello di- con-
giunzione. Queste due diramazioni, poi, la
societd Cumana le aveva gia da tanto tempo
previste, da 'quando cioé aveva ottenuto
la concessione di elettrificazione e di eser-
cizio.

PERTUSIO. E allora il suo emendamento
si ricollega ad un’altra concessione.

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE.
Basta leggere il titolo per rendersi conto di
come sia chiara la cosa: « Modificazioni al
decreto legislativo 17 maggio 1946, n. 485,
concernente la concessione all’industria pri-
vata della costruzione dell’esercizio della
ferrovia Circumfilegrea ».

PERTUSIO. L’emendamento Firrao é
m correlazione invece con l'esercizio della
Cumana.

PRESIDENTE. Se vo1 esaminate il per-
corso di queste due ferrovie, fvedete- come
il tratto di Torregaveta non si inserisce nella
Circumflegrea, ma si inserisce nella, Gumana,;
tanto & vero che la Circumflegrea finisce alla -
stazione di Fusaro, mentre dalla stazione di
Fusaro si arriva poi a Torregaveta. Ora, &
ben vero che attualmente il concessionario
della Cumana. & lo stesso, ma la figura giuridica
di questa societd mi pare sia diversa, perché
nell'un caso abbiamo la figura di un appal-
tatore...

FIRRAO, Relatore. Appaltatore e con-
cessionario.

PRESIDENTE. ..mentre nell’altro ab-
biamo gid I'esercente della Gumana, al quale
per dare questo appalto noi, con l’emenda-
mento in discussione, diciamo in poche parole:
« Noi diamo questo appalto, a condizione
che, insieme agli altri oneri, il concessio-
nario della Cumana elettrifichi il tratto
Torregaveta-Miseno ». Ora, questo rappre-
senta un onere che non & previsto dalla
legge né dalle relazioni intervenute tra
la societa che deve prendere l’appalto e il
Ministero. A un certo momento, questa
societd pud dire: chi mi paga questo onere ?
Si potrebbe rispondere che la societd avra
un utile; ma ci possiamo trovare di fronte
all’opposizione della societd e si dovrebbe
rivedere tutta la materia. Avremmo allora
un provvedimento di legge che non potrebbe
essere operante.

PETRUCGCCI. Qui si parla soltanto della
concessione del tratto di linea considerato.
L’articolo 1 parla di sola costruzione. Questo
viene confermato anche dal fatto che nella
convenzione, ¢he viene ora ad essere risoluta,
si aveva la stessa formula.
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MATTARELLA, Sottosegretario di Stalo
per i trasporti. Indubbiamente, l'emenda-
mento dell’onorevole Firrao inserisce un ar-
gomenlo estraneo al contenuto di questo
disegno di legge, tanto che, per poterlo le-
gitiimare, si fa riferimento alla precedente
concessione, riducendo il problema a quanto
I'onorevole Presidente ha chiaramente illu-
strato. Qui si tratta di obbligare la stessa
societd che ha Uesercizio della Cumana a
completare il tronco Torregavela-Miseno, in
forza della concessione di sola costruzione
della. Circumflegrea, che oggi le si affida con
un onere che deve cssere inserilo come ¢or-
rispetlivo globale nel miliardo e 300 milioni
previsti dal disegno di legge. Non sono d’ac-
cordo che cid non possa farsi. L’argomento,
pur essendo esiraneo, & inerenle alla materia
e riguarda la zona: per cui la Commissione
potrebbe votarlo.

Perod, vorrei ancora una volla richiamare
Iattenzione dei commissari napoletani sul
pericolo al quale c¢i esponiamo. Pudé darsi
(non lo ecscludo) che la societa, fatti 1 suoi
conli, possa essere indolta ad accottare in-
tegralmente la legge, e quindi a complelare
la costruzione del iratto Torregaveta-Miseno,
ma pud darsi che la societa non riesca a pren-
dere questo impegno perché giudica che esso
la portercbbe al di 1a& delle sue possibilita
econoniiche: per cui potrebbe non accettare
la legge come é stata predisposia. Di conse-
guenza, dovremmo ritornare di nuovo a rie-
saminare per lo meno questo punto; e cio
con un nolevole ritardo nell’inizio dei lavori,
che porlerebbe con sé il ritardato ulilizzo delle
possibilila di lavoro relative al miliardo e
300 milioni.

CARONITI. Le apprensioni dell’onore-
vole sotlosegrelario nei riguardi dell’eletiri-
ficazione dei qualtro chilometri non hanno,
secondo me, una grande importanza. Infaiti,
45-50 milioni rappresentano al massimo, su un
miliardo e 300 milioni, la modesia percen-
tuale det 2 o 3 per cento. Noi sappiamo che
oggl vi sono appaltli che arrivano al 35 per
cenlo. Quindi, la societd ha tali margini che
la nostra discussione & priva di fondaniento.

PERTUSIO. Per guanio riguarda la so-
stanza dell’emendamento, sono perfellamente
consenziente: cioé. lo rilengo utile, e reputo
anche che non vi siano ragioni di prcoccu-
pazione per quanto riguarda l'entita della
spesa. .

La mia obiezione & di tecnica legislativa.
Io non riesco, cioé, a comprendere come un
disegno di legge, che riguarda modifiche e
{rasformazioni del decrelo legislativo 47

maggio 1946, possa contenere la coslituzione
di un obbligo che riflelte un’allra conces-.
sione e un allro provvedimento, senza che
noi partiamo dal presupposto di modificare
e l'una e l’altro.

FIRRAO, Relatore. L& modificazione che
noi andiamo ad apporlare é in relazione alla
legge 17 maggio 1946. Queslo & il nostro punto
i partenza. La legge 17 maggiu contempla’
tutti e lre i tronchi e I'esercizio della ferrovia.
Se oggi escludiamo una parie, siamo sempre
net termini della legge precedente.

LOMBARDI RICCARDO. Secondo il suo
emendamento, csercizio deve ecssere affi-
dato alla Cumana o alla S. E. P.S. A.?

FIRRAO, Relatore. B la stessa cosa. [ar-
ticolo 3 del decrelo legislativo 17 maggio
1946 dice: « La nuova ferrovia vienc dala in
concessione alla Societd anonima per l'eser-
cizio dei pubblici servizi (S. E. P. 8. A.), gia.
concessionaria. Gumana ». Si chiama « Gu-
mana » perché il tratto & Napoli-Cua.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato
per i trasporti.lo credo che la preclusione
di carattere 1lecnico-legislativo non vi sia
perché .il decrelo 17 maggio 1946 viene oggi
ad essere modificato, con l'emendamento
Firrao, nel senso che riduciamo la concessione
di costruzione fino a Torregaveta, mentre
manteniamo il primitivo provvedimento di
sconcessione di costruzione e di esercizio da
Torregavela a Miseno.

Cerlto, la societd divd preliminarmente
di no.

FIRRAO, Relatore. Io potrei fare un ul-
teriore passo transatlivo nel senso di lasciare
10 anni come termine per lU'ottemperanza di
queslo onere.

JERVOLINO ANGELO RAFFABLE..
Poiché non possiamo fare obbligo alla societd
di assumersi I'esercizio, si dovrebbe modificare
’emendamento Firrao in questo modo: « E
fatto obbligo alla societa di provvedere nello
stesso termine (40 anni) all’armamento e
all’eletirificazione del tratto Torregaveta-,
Miseno; essa ne avra l’esercizio a norma di
legge ». In tal modo si risolve tulto.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato
per i trasporti. Bisogna dire: «a norma della-
precedenie convenzione ».

FIRRAO, Relatore. - Perfeltamente:. «a
norma di legge e alle condizioni della con-
venzione vigente” con la S. B. P.S. A, per
la ferrovia Cumana ».

PRESIDENTE. Per chiarezza, bisognera
introdurre una frase che stabilisca che 'onere
deve essere sopportato nell’ambito dei com-
pensi previsti dalla legge.
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fo direi: « I maggiorl oneri derivanti dal
comma precedente sono a esclusivo carico
della societd e si intendono compresi nel
corrispettivo previsto dagli articoli 3 e 5
della presente legge ».

MATTARELLA, Scttosegretario di -Stato
per i trasporti: Si potrebbe dire: «senza
wlterior: oner1 per lo Stato oltre quelli pre-
vistl dalla presente legge ».

COLASANTO. Dobbiamo specificare che
non si vada oltre i 1.300 milioni.

PRESIDENTE. L’articolo 3 dice che
per Uesecuzione delle opere e forniture, ecc.,
lo Stato dara alla 8. E.P.S.A. il corri-
spettivo di lire 1.276.142.816, salvo le va-
riazioni derivanti, ecc.

Noi dobbiamo dire che quest’onere & a
totale carico della societa e rientra nei com-
pensi determinali dall’articolo 3.

FIRRAO, Relatore. lIo proporrei di dire:
«Sono ad esclusivo carico della societd e si
intendono compresi nei compensi di cui agli
articoli 3 e 5 della presente legge ».

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE.
Per quanto riguarda lesercizio di questo
tratto, m1 permetto di insistere sulla mia
proposta, non soltanlo per ragioni di tecnica
legislativa, ma anche perché noi violeremmo
il contenuto della convenzione. Potrebbe
non ‘essercl nella convenzione 1'obbligo da
parle del Ministero di concedere l’esercizio.
Quindi bisogna dire «in virth della prece-
dente legge» e non della precedente con-
venzione. ‘ '

PRESIDENTE. Passiamo alla votazione.
Pongo ai voti prima di tutio 1’articolo nel
testo governativo:

« Per la durata di anni dieci a decorrere
dalla data di entrata in vigore della presente
legge resta ferma a tutti gli effetti la dichia-
razione di pubblica utilitd per il tronco fer-
roviario e la diramazione di cui all’articolo 1,
punto secondo, del regio decreto legislativo
17 maggio 1946, n. 485. La S.E.P.S.A. ¢ auto-
rizzata a procedere all’espropriazione dei ter-
reni per i quali abbia gia iniziato i relativi
atti o provveduto ad occupazioni di urgenza.

Qualora alla rispettiva costruzione del
tronco ferroviario e della diramazione sud-
detti non si addivenga entro il decennio, i
diritti di cui agli articoli 60 e 63 della legge
25 giugno 1865, n. 2359, potranno essere fatti
valere dal proprietari dei beni espropriati a
pena di decadenza entro il termine di un
anno dalla scadenza del decennio stesso e
dietro pagamento del valore effettivo dei beni
quale sara al momento della relativa richiesta.

Tutti gli immobili espropriati saranno con-
segnati dalla Societd Anonima per I’Esercizio
di Pubblici Servizi (S.E.P.S.A.) al Demanio
dello Stato, su richiesta del Ministero dei tra-
sporti, Ispettorato generale della motorizza-
zione civile e dei trasporti in concessione ».

(E approvato).

Pongo ora in votazione I’'emendamento
aggiuntivo dell’onorevole Firrao:

« & fatto obbligo alla societd di provve-
dere nello stesso termine all’armamento e
alla elettrificazione del tratto Torregaveta-
Miseno, del quale avrd l'esercizio a norma
di legge e alle condizioni della convenzione
vigente con la S.E.P.S.A. per la ferrovia
Cumana.

I maggiori oneri derivanti dal comma pre-
cedente sono ad esclusivo carico della societa

‘e st intendono compresi nel corrispettivo pre-

visto dagli articoli 3 e 5 della presente legge ».
(E approvato).

Passiamo all’articolo 5:

« Entro il limite massimo di lire 23.857.184
lo Stato rimborsera alla Societa Anonima per
I’Esercizio dei Pubblici Servizi (S.E.P.S.A.)
le spese per le indennitd di esproprio degli
immobili nonché per le indennita di occupa-
zione e per i lavori eseguiti sul tronco ferro-
viario di cul al punto secondo dell’articolo 1
del regio decreto legislativo 17 maggio 1946,
n. 485.

Qualora 'importo complessivo delle somi-
me rimborsate alla Societa per il titolo di cui
al comma precedente sia inferiore alla somma
di lire 23.857.184, la dillerenza sara destinata
all’eventuale maggior corrispettivo di cui al-
I’articolo 3 della presente legge che fosse per
essere accordato -alla societa medesima per
effetto delld revisione dei prezzi di cui al
successivo articolo 6.

Lo pongo in votazione.
(E approvato).

Pongo in votazione l'articolo 6 sul quale
non sono presentati emendamenti:

« Qualora nel corso dei lavori i costi della
mano d’opera e dei materiali di costruzione
applicati alle stesse quantita di lavori e prov-
viste ammesse nella stima in data 16 luglio
1948, in base alla quale & stato determinato il
corrispettivo di cui all’articolo 3 della pre-
sente legge, portino, in complesso, ad un au-
mento o diminuzione superiore-.a 10 per cen-
to della spesa che é servita di base alla deter-
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minazione del corrispettivo medesimo, sara in
facolta rispettivamente della Societd anonima
per l'esercizio di pubblici servizi (S. EP. S. A)
e del Ministero dei trasporti di richiedere la
revisione del corrispettivo.

A tale scopo, alla fine di ogni lrimestre a
decorrere dal 16 luglio 1948, verra accertato
se si siano verificate le condizioni di aumento
o di diminuzione previste nel comma prece-
dente e sara eventualmente richiesta la revi-
" sione dalla parte che ritiene di avervi diritto.
La revisione si estendera, oltre che ai lavori
ancora da eseguire, anche a quelll eseguiti
nel relativo {rimestre quando si siano verifi-
cate le condizioni di aumento o di diminuzio-
ne indicate nel comma precedente.

I prezzi da applicare nel procedimento di
revisione saranno, per ciascun trimestre:

a) per la mano d’opera, quelli medi sta-
biliti dagli accordi interconfederali e di cate-
goria per la zona della CGampania;

b) per i materiali, quelli praticati sulla
piazza per lavori analoghi.

Nessun aumento di spesa potra essere am-
messo per lavori e provviste che, a giudizio
del Ministero dei trasporti, avrebbero potuto
essere eseguiti e non siano statl invece ese-
guiti in relazione al tempo prescritto per la
ultimazione dei lavori ed alle eventuali pro-
roghe debitamente autorizzate né si applica
ai materiali precedentemente approvvigionati.

La diminuzione del corrispettivo si appli-
ca ai lavori ancora non eseguiti ed ai mate-
riali ancora non approvvigionati all'inizio del
trimestre cui la revisione si riferisce ».

(E approvato).

Pongo in volazione I'articolo 7, sul quale
pure non sono presentati emendamenti:

« Eventuali varianti al tracciato della fer-
rovia di cui all’articolo 1 della presente legge
saranno approvate con decreto del Presidente
della Repubblica, sentito il Consiglio supe-
riore dei lavori pubblici,

Tali wvarianti non potranno, comundque,
importare una spesa superiore a quella di cui
all’articolo 3 della presente legge.

Qualora le varianti medesime importas-
sero una spesa inferiore a quella stabilita con
I’articolo 3 1l corrispettivo di concessione verra
corrispondentemente ridotto ».

(E approvato).

Passiamo all’articolo 8:

« Con apposito atto da rendersi esecutorio
come gli eventuali atti addizionali, con de-
creto del Presidente della Repubblica, sentito

il parere del Consiglio di Stato, saranno re-
golate le modalita per la concessione di sola
costruzione alla Societd Anonima per I'Eser-
cizio di Pubblici Servizi (S. E. P. S. A.) delle
opere di cui all’articolo 1 della presente legge

e per-il rimborso alla Societd delle spese di

cui al successivo articolo 5 della legge mede-
sima entro i limiti da detto articolo stabiliti ».

FIRRAO, Relatore. Qui si dice: « Gon
apposito atto da. rendersi esecutorio ». Io
vorrei che si ponesse un termine (poiché i
precedenti insegnano), ma lascio al sottose -
gretario, onorevole Mattarella, di stabilirlo.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato
per ¢ trasporti. Penso che la Commissione
potrebbe esprimere un .voto per invitare
I’amministrazione ad operare nel piu breve
tempo possibile. D’altra parte, ¢ certo che il
Ministero ha tutto l'interesse di fare il piu
presto possibile, soprattutto per investire
questi 4.300 milioni.

PRESIDENTE. Sta bene. Resta inteso
che la Commissione esprimera un voto in tal
senso. Pongo allora in votazione 1’articolo 8,
con la seguente modifica [di coordinamento:
copere di cul agli articoli 4 ¢ 4 ».

(E approvato).

Segue l'articolo 9:

«Sono abrogati i numeri 1°) ¢ 2¢} dell’arti-
colo 1, I'articolo 3 ed il primo comma dell’ar-
ticolo 4 del decreto legislativo 17 maggio
1946, n. 485, restando ferme per quanto altro
le rimanenti disposizioni del decreto legi-
slativo medesimo.

E abrogato il decreto del Presidente della
Repubblica del 7 maggio 1948, n. 729, con il
quale ¢ stato approvato e reso esecutorio
l'atto 16 aprile 1948 ».

Lo pongo in votazione.
(E approvato).

A questo punto, credo di interpretare
il pensiero di tutti i colleghi facendo risultare
a verbale il voto della Commissione che que-
sta legge sia presto operante, per i fini soprat-
tutto di carattere sociale che ha nella zona.
Si tratta di 1.300 milioni di lavori che, per il
loro tipo, sono suscettibili di assorbire molta
mano d’opera, anche non qualificata. Quindi,
se i colleghi sono d’accordo, farsmo risultare
dal verbale un voto affinché l'atio con cui
la legge stessa sara resa eszcutoria, sia al
piu presto realizzato.

FIRRAO, Relatore. Specialmente sepa-
rando la convenzione relativa alla Circum-
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flegrea che dovra aver corso subito cosi come
¢ gia convenuto, dall’altra relativa al tratto
Torregaveta-Miseno che dovra costituire un
atto aggiuntivo indipendente dalla conven-
zione predetta stipulata successivamente a
integrazione di quella relativa alla Cumana
per la-quale [a convenzione € vicina a scadere.

PRESIDENTE. Se non vi soho osserva-
zioni, cosi rimane stabilito.

(Cosi resta stabilito).

Comunico che 'onorevole Colasanto ha
proposto il seguente ordine del giorno:

« L’'VIII Commissione permanente, rite-
nendo necessario che il decreto-legge 17 mag-
gio 1946, n. 485, abbia piena e compleéta at-
tuazione, indipendentemente dai maggiori
oneri. derivanti dall’andamento dei prezzi,
invita il Governo a predisporre d’urgenza i
necessari ulteriori atti legislativi ed ammini-
strativi per completare tutte le opere previste
nel suddetto decreto-legge ed adeguarvi la
. relativa spesa ».

Lo pongo in votazione.
(E approvato).

Il disegno di legge sard votato a scrutinic
segreto al termine della seduta.™

Rinvio della discussione del disegno di legge:
Modificazioni all’ordinamento del personale
dipendente dal Ministero delle poste e delle

» telecomunicazioni. (935).

PRESIDENTIL. L'ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: Modifica-
zioni all’ordinamento del personale dipen-
dente dal Ministero delle poste e delle tele-
comunicazioni.

Era stato messo all’ordine del giorno que-
sto disegno di legge perché richiesto urgente-
mente dalle categorie interessate.

leri sera ho avuto una comunicazione
dall’onorevole ministro Spataro il quale mi ha
pregato di chiedere alla Gommissione di rin-
viare di quattro o cinque giorni Vesame di
questo disegno dilegge, sia perché sono stati
presentati (e voi stessine avete avuto notizia)
degli emendamenti dalle categorie interessate,
che debbono essere esaminati dal ministro, sia
perché anche quest’ultimo desidera mettersi
al corrente del disegno di legge, dei suoi
precedenti e di altre richieste delle categorie,
che il relatore conosce.

Io, naturalmente, non faccio che por-
tare qui il desiderio espresso dal ministro,
assicurando la Gommissione che il ritardo

sard al massimo di quattro o cinque giorni:
cioé nella settimana ventura sara riportato
all’ordine del giorno della Commissione V'esa-
me di questo disegno di legge. .

Se non vi sono obieziont .cosi rimarra
stabilito. -

(Cosi rimane stabilito).

&
Discussione del disegno di legge: Modificazioni
‘al Codice postale e delle telecomunicazioni
approvato con regio decreto 27 febbraio 1936,
n. 645, (elevazione del limite del credito
infruttifero, inscritfo in conto corrente po-
stale). (983).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: Modifi-
cazionl al Codice postale e delle telecomu-
nicazioni approvato con regio decreto 27 feb-
braio 1936, n. 645, (elevazione del limite
del credito infrutlifero, inscritto in conto’
corrente postale).

11 relatore, onorevole Corona, ha facoltd
di svolgere la sua relazione.

GORONA GIACOMO, Relatore. Credo sia
superfluo attardarsi nella illustrazione di
un provvedimento che di per sé & chiarissimo.
Si tratta semplicemente di tener conto della
svalutazione subita dalla lira, per elevare il
limite della somma che deve essere esonerata
dal compute degli interessi.

L’articolo 113 del Codice postale stabiliva
che tutti i depositi inferiori alle lire 100 erano
infruttiferi, nel senso che non venivano cor-
risposti interessi; e cid soprattutto perché
queste opqrazioni richiedono un complesso di
attivitd manuali e meccaniche tali che sa-
rebbero inadeguate alla esiguitd della somma.
(C’era quindi una giustificazione di carattere
giuridico e tecnico.

Ora, a causa della svalutazione della lira,
si & creduto opportuno elevare il limite da
lire cento a lire cinquemila; si & moltiplicato
cioé per 50, tenendo conto del normale rap-
porto di svalutazione.

L’unica preoccupazione che potrebbe sor-
gere in noi, potrebbe essere questa: che, data
la fonte di questi piccoli depositi, non si verifi-
casse un'incidenza sfavorevole proprio sul
meno abbienti. Ma anche a questa obiezione

" si potrebbe-rispondere che il fenomeno della

svalutazione della lira ha un’incidenza uni-
forme, e che noi non possiamo creare un trat-
tamento difforme per le diverse categorie.

Quindi, per questo complesso di ragioni,
penso che il disegno di legge possa essere
senz’altro approvato.
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PRESIDENTE. Dichiaro aperta la di-
scussione generale.

SPOLETI. A me sembra esagerato il li-
mite stabilito dal provvedimento: invece di
cinquemila si potrebbe mettere mille.

PRESIDENTE. Una diminuzione del
limite potrebbe anche giovare allo® scopo di
incitare il piccolo risparmio.

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE.
Si tratta di chiarire un punto di fatto. Io ho
dato lincarico di eseguire delle statistiche,
dalle quali é risultato che la percentuale dei
depositi cosi bassi ¢ appena del 0,12-0,13
per cento. Anche nei piccoli centri, i depositi
sono piu elevati. La preoccupazione quindi
(non per questo mi oppongo ad una proposta
modificativa del provvedimento) sostanzial-
mente non ha fondamento. Io vi ho portato
un .elemento di fatlo. Semplicemente per
quel che riguarda 1 risparmi abbiamo un in-
cremento in questi ultimi anni che é di tre
volte e mezzo la cifra precedente.

Purtroppo fino a quando non sarda mo-
dificala la strutiura dell’Azienda delle poste
e lelegrafi, questi depositi richiedono una
infinita di operazioni: a conti fatti per ogni
operazione I’Amministrazione (calcolato il
costo delle operazioni medesime) viene a ri-
metterci sui piccoli risparmi.

Comunque, posso assicurare, in tranquilla
coscienza, che non vi & assolutamente un
numero rilevante di risparmiatori dei pic-
culi centri che soffriranno danni a causa
del provvedimento. Del resto, anche gli isti-
tuti bancari hanno proceduto in modo ana-
lngo.

MONTICELLI. Allora il provvedimento
- fa risparmiare ben poco all’Amminfstrazione,
se si tratta soltanto del 0,12 per cento...

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE.
Faccio rilevare che, quando si tratta di. ope-
razioni per 560 miliardi in un anno, anche
quella percentuale rappresenta qualche ccsa.

CGARONITI. Noi dobbiamo cercare di
incoraggiare e di aumentare il piccolo m-
sparmio, perché spesso il deposito delle mille,
delle duemila lire rappresenta per i non ab-
bienti una specie di salvadanaio; & linvito
al risparmio, a far affezionare i meno abbienti
a quella piccola somma depositata.

Si obietta da parte dell’onorevole Jer-
volino: ma la spesa €& troppo alta! Io gli ri-
spondo che tante spese sono improduttive.
To sono d’avviso di ritornare alla normalita.
Quando ero ragazzo anche dieci, quindici lire

rappresentavano un risparmio; perché non

dobbiamo tornare a quel concetto che per
me € sanc e utile ?

PRESIDENTE. Proporrei di ridurre a lire
mille.

DE PALMA. Io metterei duemila.

CORONA GJACOMO, Relatore. Racco-
manderel di tener conto della natura-sociale
delle fonti da cui provengeno questi piccoh
risparmi. Per me si tratta di un servizio di
carattere sociale; e d’altronde, in certi set-
tori, il rapporto di svalutazione non ¢ stato
sempre attuato. Io direi di stabilire in questo
caso un rapporto di svalutazione da 1 a 25.

PRESIDENTE. Allora pongo in vota-
zione la proposta di modificare U'importo da
lire 5.000 a lire 2.000. ’

(E approvala).

L’grticolo unico del disegno.di legge ri-
mane pertanto cosi modificato:

« L’ullimo comma dell’articolo 113 del
Codice postale e delle telecomunicazioni ,ap-
provato con regio decreto 27 [ebbraio 1936,
n. 645, é sostituito dal seguente:

« I credili inferiori a lire 2.000 sono infrut-
tiferi. Nella somma che rappresenta gli in-
teressi non si computano le frazioni di lira »

11 disegno di legge sard votato a scrutinio
segreto al lermine della sedula.

Discussione del disegno di legge: Norme gene-
rali per le modificazioni alle condizioni e
tarifie per il trasporto delle persone. e delle
cose sulle ferrovie dello Stato. (844).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la di\scussione del disegno di legge: Norme
generali per le modificazioni alle condizioni
e lariffe per il trasporto delle persone e delle
cose sulle ferrovie dello Stato.

L’onorevole Monticelli ha facolld di svol-
gere la sua relazione.

MONTICELLI, Relatore. Vorrei richia-
mare l'atlenzione degli onorevoli, colleghi
su una queslione pregiudiziale. E necessario
fare anzitutto un po’ di storia di questo di-
segno di legge. Gli aumenti e lo.riduzioni di
caratlere generale delle lariffe ferroviarie
sono regolati da due leggi: unasdell’t1 otlo-
bre 1934, che riguarda il trasporto delle per-
sone, 'altra del 13 maggio 1940, che riguarda
il trasporto delle cose.

In base a queste due leggi, gh aumenti
erano disposti soltanto dal potere legislativo.
Con un progetto di legge del 22 dicembre
1948 fu stabilito che le modificazioni delle
tariffe, tanto per il trasporto  delle per-
sone che delle cose, potevano essere in-
trodotte con decreto del Presidente della
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Repubblica su proposta del ministro dei tra-
sporti.

Io non reputo necessario ricordare ai
colleghi le interessanti discussioni che eb-
bero luogo prima in sede di Commissione e
poi in Assemblea, su questo punfo. Si di-
scusse se questa era una funzione legislativa,
e fu rilenulo che non si trattava di delega,
ma di una questione eminentemente am-
minisiraliva, sulla quale il Parlamento non
esercilava che un controllo. La legge del 22
dicembre 48 stabili che la competenza toc-
cava al potere esecutivo, abrogando le di-
sposizioni preesistenti. In questa occasione,
perd, da tutti i settori della Camera si ri-
conobbe lopportunita di limitare questa
facolta in uno spazio breve di tempo, e in
sede di Commissione fu votato’ un ordine del
giorno e un altro nello stesso senso fu votato
in Assemblea. L’ordine del giorno della Ca-
mera diceva:

« La Camera impegna il Governo a pre-
sentare entro il 31 marzo prossimo veniuro
un progelto di legge che determini definiti-
vamenie le norme generali per la formazione
e 'attuazione delle tariffe ferroviarie ».

Il ministro, parlando in sede di discus-
sione, non soltanto accettd questo ordine del
giorno, ma fece delle esplicite affermazioni
al riguardo che mi permetto di ricordare:
« Mi impegno fin d’ora a presentare un prov-
vedimento organico che possa limitare I’at-
tivith del Governo in materia non solo di
tariffe, ma anche di organizzazione tecnica
ed economica di tutta l’azienda ferroviaria,
in modo che il Parlamento possa discuterc di
tutte le attivita che sono connesse alla sana
e razionale organizzazione di questa grande
azienda dello Stato ».

Ora, il disegno di legge in discussione non
contiene che una norma la. quale stabilisce
che fino al 15 per cento di aumento il Governo
pud provvedere con il consueto sistema del
decreto del Presidente della Repubblica, su
proposta del ministro dei trasporti, mentre
oltre il 15 per cento deve rivolgersi al Parla-
mento. Tutto cid riguarda dunque un mero
problema tariffario- ¢ non riguarda per nulla
quanto aveva chiesto il Parlamento, che cioé
si limitasse il potere governativo in materia
di organizzazione tecnica e in materia di
organizzazione economica.

Ecco quindi il mio quesito in linea pre-
giudiziale: questo disegno di legge é quello
che noi avevamo chiesto e che il Governo si
. era impegnato di recare alla nostra discus-

_sione entro il 31 marzo 1950 ?

Questo disegno di legge avrebbe dovuto
contenere le norme generali per la formazione,
e l'attuazione delle tariffe, la libera circola-
zione, gli abbonamenti per operai, la riduzione
per trasporto merci di largn consumo e via
dicendo: ma cido non é. Io sono quindi al-
quanto perplesso nell’alfrontare la discussione
di questo disegno di legge. Se pertanto voi
ritenete giusta la pregiudiziale da me solle-
vata proporrei che questo disegno di legge
venisse rinviato al Governo perché ce lo
ripresentasse nella forma e nello spirito di
di quello che fu il voto della Camera.

PRESIDENTE. Il voto della Camera,
in sostanza, ebbe luogo sotto un duplice
profilo. Da una parte ci fu 'abbandono della
propria competenza in materia di aumento
delle tariffe sino alla data del 31 dicembre
1949; e voi ricorderete la questione che fu
sollevata al riguardo in sede costituzionale.
Tale questione fu allora risolta dalla Camera
nel senso che si riconobbe che non c’era de-
lega di poters, in quanto la Gamera si spo-
gliava di questa competenza legislativa, rico-
noscendo che cid era opportuno per un in-
sieme di ragioni soprattutto tecniche.

La Camera pero se ne spoglio soltanto fino
al 31 dicembre 1949. Si pone allora il quesito:
¢’é una wvacatio legis ? lo penso che vi sia,
perché, se si fosse trattato di una delega di
poteri limitata ad un certo periodo di tempo,
¢ evidente che, scaduto il termine stabilito,
dovrebbe rientrare’ in vigore la legge pre-
cedente e quindi la competenza ritornare al
delegante. Ma, nel caso nostro, la Camera ha
ritenuto di spogliarsi della competenza: e
questa formula di salvaguardia del principio
coslituzionale ha determinato, per conto
mio, una vacatio legis; ché, se cosi non fosse,
non vi sarebbe evidentemente alcun bisogno
di fare questo nuovo disegno di legge perché
ope legis, si tornerebbe alla competenza del
Parlamento. ' -

Il caso da esaminare ¢ quindi il seguente:
questo ritorno di competenza deve essere
integrato da-un riesame generale che sia fatto
riprendendo tulte le leggi istitutive delle
tariffe, o dobbiamo ora semplicemente limi-
tarci all’esame di questa legge che stabilisce
e limita"tale competenza per gli abbonamenti
e le riduzioni, salvo a far intervenire pint tardi
il Governo perché presenti un successivo
disegno di legge con il quale si riveda tutta la
materia delle tariffe ? -

Questo & il quesito, mi pare, che dobbiamo
risolvere.

MONTICELLI, Relatore. Perd a questa.
obiezione, onorevole Presidente, 10 avevo gid,
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risposto quando ho osservato che essa poteva
essere valida qualora nella relazione non si
fosse detto che a tale scopo si é proceduto ad
un riesame organico del problema, quando
questo, evidentemente, non costituisce per
nulla un riesame organico del problema.

Quindi, se si vuole per ora affrontare sem-
plicemente il problema della wvacatio legss,
allora a mio avviso possiamo benissimo discu-
tere questo disegno di legge, ma sia ben
chiaro che cid non costiluisce quel riesame
integrale del problema che ci si riprometteva
di fare, in base al voto espresso dalla Ca-
mera.

PRESIDENTE. Si traila di vedere chi ¢
competenie a decidere le diminuzioni o gli
aumenti delle tariffe. Quesia competenza era
infatti prima del’Assemblea, ed oggt il Go-
verno propone una franchigia del 15 per cento,
ci chiede cioé di delegargli la possibilita di
deliberare sino al 15 per cenlo.

Gl altri articoli riprendono poi le modifi-
cazioni di carattere generale delle tariffe e
riduzioni. La materia & quindi disciplinata
per quanlo riguarda la funzionalitd & non gia
per quanto riguarda i criteri formatori, dicia-
mo cosi, della tarifTa.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato
per i (rasporti. Per interprelare il significato
di quell’ordine del giorno della Camera e del-
I'impegno assunto dal ministro dobbiamo ri-
portarci al momento in cui 'ordine del giorno
fu presenlato e all’argomenlo che formava
oggetto di quel disegno di legge.

Eravamo in fase di riconoscimento al po-
tere esecutivo della competenza di aumentare
le tariffe. Noi non eravamo in fase di discus-
sione dell’organizzazione dell’amministrazione
né dei criteri e delle modalita di aumento
delle tariffe, ma di formazione dell’aumento
delle tariffe. I1 Governo fece questo ragiona-
mento, accettato dalla Camera: si tratta di
un pubblico servizio, di condizioni, quindi,
e di corrispettivo dovuti per un pubblico ser-
vizio; la competenza di questa materia appar-
tiene, in base alla Costituzione, al potere
eseculivo. '

E dato che c’erano precedenti legislativi
per cui la facolid degli aumenti spettava alla
Camera, il Governo ha chieslo che la ‘Camera
si spoghliasse esplicitamente di questa sua
facolta, affinché non sorgessero equivoci.

La Camera ha accettato questo criterio
ed ha approvato il disegno di legge, che non
poneva limiti neanche nel tempo.

Pertanto, io concordo con l'onorevole Pre-
sidente nel ritenere che non vi sia una vacatio
legis.

1l Parlamento ha votato un ordine del
giorno che impegnava 1l Governo a presen-
tare un provvedimento legislativo che rego-
lasse la materia delle tariffe e delle condizioni
per i trasporti. Questo & il punto essenziale.
La Camera non ha detto che il Governo é au-
torizzato, con il riconoscimento dell’attribu-
zione che la Costituzione gli da, ad aumentare
le tariffe salvo a portarle in Parlamento fra
un anno perché siano esaminate; non 1’ha
delto, e non & questo il significate di quel-
I’ordine del giorno.

Il Parlamento non chiese questo, ma disse:
noi riconosciamo al potere esecutivo questo
diritto; pero, siccome si tratta di materia
delicata, che ha grande importanza nella vila
economica del paese, enlro un anno il Go-
verno deve presentare un nuovo disegno di
legge che regoli la materia . :

Che cosa, quindi, si tratta di definire ? La
competenza. K la compelenza porta anche al-
I’esame dei criteri. [nfatti & chiaro che, se
fra sei mesi o un anno il Governo presentasse
una proposta di aumento di tariffe, & in quella
sede che andrebbero esaminati i critert eco-
nomici e le modalita di distribuzione del nuovo
aggravio. Ma non possiamo, oggi, pretendere
di esaminare i criterl degli aumenti gid fatti.
Questo il Parlamento non I’ha chiesto.

MONTICELLI, Relatore. Sara per il futuro.

MATTARELLA, Sottoscgretario di Stato
per i trasporti. Se la Camera decidesse che

_ tutli gli aumenti (di qualunque misura, anche

inferiori al 15 per cento, come prevede l’ar-
ticolo 1 del disegno di legge) debbano cssere
approvati per legge, il Parlamento avrebbe
implicitamente affermato la sua competenza
anche per i criteri. Infatti, nel momento in
cui fossero portate all’esame le nuove tariffe,
esaminerebhe i criteri che sono alla base del-
I’aumento.

L’ordine del -giorno votato, risponde un
po’ a questo criterio. Riportando alla compe-
tenza del Parlamento Yesame delle tariffe e
delle condizioni di trasporto, implicitamente
porta alla sua competenza anche i criteri
che vi devono stare alla base. 0

Per quel che riguarda poi I'organizzazione
dell’amministrazione ferroviaria, non so che
cosa. si voglia intendere. Forse, l'organico
del personale? Ma l'amministrazione non
pud minimamente modificare la struttura
dell’amministrazione stessa, sopratiutto per
quel che riguarda il personale, se non attra-
verso provvedimenti legislativi. lo stesso
non comprendo che cosa si voglia intendere
per organizzazione dell’azienda, in riferi-
mento a quell’'ordine del giorno e, quindi,
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al disegno di legge che a quell’ordine del
giorno si riferisce. Evidentémente, 1’afferma-
zione del Ministro fu molto lala e, direi, vaga,
e non riferentesi alla materia che si esami-
nava in quell’ordine del giorno.

PRESIDENTE. Non occorre che il Go-
verno ci presenti proposte di legge per 1’esame
tecnico, amministrativo ed economico del-
l’azienda delle ferrovie dello Stato. In sede
di approvazione di bilancio, noi abbiamo
gia 1 poteri per stabilire se le direttive prese
dall’lamministrazione siano state giuste o
meno. E quando saremo interpellati in merito
agli aumenti di tariffe, abbiamo i poteri per
accettarli o mnegarli, nei limiti della nostra
sensibilita, politica e attraverso l'apprezza-
mento degli elementi di carattere economico,
sociale e industriale. .

Quindi, con tutto il rispetto dovutlo al
ministro Corbellini, non vedo come si possa
tradurre in una norma questo suo criterio.

In fondo, noi dobbiamo stabilire se un
futuro movimento, in pil o in meno, delle
tariffe oggi vigenti nell’ambito dell’ammini-
strazione ferroviaria debba’ essere approvato
dal Parlamento o no. . o

MONTICELLI, Relatore. Posso riconoscere
che l'onorevole ministro & andato al di 1a
dello stesso ordine del giorno. Io, perd, mi
riporto all'impegno assunto dal Governo.

Se questo non bhasta, posso leggervi quan-
to ha detto I'illustratore dell’ordine del
giorno : . : )

« L’ordine del giorno che noi proponiamo
all’altenzione della Camera mira a correggere
la situazione legislativa nella materia delle
tariffe ferroviarie proprio in quella parte so-
stanziale ed essenziale che é bene venga
portata all’esame del Parlamento, vale a
dire in quelle che sono le norme e le disposi-

- zioni di caraltere generale nelle quali inter-

vengono indubbiamente criteri di valore
politico, economico e sociale ».

Questo & stato lo scopo dell’ordine del

giorno: scopo ben diverso da quello cui
mira il disegno di legge.
PRESIDENTE. In realta, l'ordine del

giorno si riferisce ad un esame molto piu pro-
fondo e piu vasto.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato
per 1 trasporti. Se la Commissione decidesse
che debba essere il Parlamento a formulare le
tariffe, 11 Parlamento, in quel determinato
momento, esaminera i citeri per la forma-
zione di una nuova tariffa, per vedere se sono
esatti, ed eventualmente per modificarli con
criteri propri. Non si puf fissare una norma
di legge che stabilisca, in astratto e preli-

minarmente, i criteri. I criteri sono elementi
concreti e formativi della 1ariffa. )

Qui occorre stabilire chi ha'la competenza
a fare la {ariffa: perché chi ha quesla compe-
tenza, ha anche quella di stabilire i criteri.

FIRRAO. Quando abbiamo formulato I'or-
dine del giorno, ci siamo riferiti, in modo
particolare, alle norme generali per la for-
mazione e I'attuazione delle tariffe ferroviarie.

Queste norme noi dovevamo rivederle {e
I’abbiamo detto chiaramente) perché hanno
un riflesso politico. )

Mi pare che dica bene l'onorevole sotto-
segretario: quando si stabilisce che per la
formazione delle tariffe é competente sol-

‘tanto il Parlamento, sara il Parlamento che

rivedra tutto cido che in materia di lariffe
dicono i diversi decreti, qui riportati, per
dedurne la loro saggezza o la necessita di
modificarli.

Se, viceversa, come qui & detto, € compe-
tente il Parlamento ed & competente da un
certo punto in poi il ministro, il quale propo-
ne al Gapo dello Stato i criteri di valutazione
delle tariffe, se questi criteri riguardano la
competenza del Parlamento saranno valu-
tati dal Parlamento, se riguardano la com-
petenza del ministro saranno valutati dal
ministro. .

Quindi mi pare che il crilerio sia questo:
se vogliamo essere interamente competenti
noi aboliamo la scissione che fa questo dise-
gno di legge atlribuendo al ministro la com-
petenza fino ad un certo segno e da un certo
segno in poi al Parlamento, e diciamo che &
sempre competente il Parlamento.

Mi pare, quindi, che si possa procedere
nella discussione di questo disegno di legge,
il quale potrebbe essere anche modificato
se a noi sembri'restriltivo di quella maggiore
competenza che vogliamo dare al Parlamento.

VERONESI. Ho gia detto allorché si
discusse quell’ordine-del giorno, e non posso che
ripeterlo anche qui, che —a mio giudizio — sia-
mo fuori strada, perché questa & una azienda,
e le aziende vanno amministrate con criteri
di azienda e non con leggi. Noi interveniamo
in sede di discussione del bilancio dei trasporti:
quando abbiamo fissato che l’azienda fer-
roviaria deve chiudersi in pareggio o in avan-
z0 0 disavanzo, sarebbe estremamente mac-
chinoso intervenire poi nei singoli dettagli..

SERBANDINI. Mi pare che stiamo
toccando con mano, dinanzi a questo disegno
di legge e a questa discussione, lassurdo
a cul eravamo, arrivali. In realtd l'unico che
sia stato coerente & il collega onorevole Vero-
nesi, ma egli & rimasto isolato in quella di-
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scussione, i cui tulti eravamo d’accordo sul
fatto di reagire a che il Parlamento si spo-
gliasse di determinati poteri. Il concetio base
comune era che non si dovesse rihunciare a
questa facolta, perché questa era una que-
stione soprattutto profondamente politica e
sociale di grande valore.

E allora, che cosa si disse con Pordine del
giorno ? Stabiliamo che entro il 31 marz
(non il 31 dicembre) il Governo presenlti un
disegno dt legge che fissi le norme generali
per l'attuazione delle tariffe.

Ma lordine del giorno dice che perd &
sempre il Parlamento che vuole entro il
31 marzo discutere un disegno di legge in cui
siano stabilite queste norme generali.

E in quesio senso sono d’accordo con
I'onorevole Monticelli: questa discussione non
solianto ci fa toccare con mano l'assurdo a
cul siamo arrivali, ma questo disegno di legge
arriva {roppo tardi e non assolve per nienle
agli obblighi che erano slati assunti.

MATTARELLA, Soltosegretario di Stato
per i trasporti. Vorrei ribadire quello che ho
detto, poiché mi pare che non sia stato chiaro
a lutti. L criteri generali che devono guidare
la formulazione d'una tariffa non possono
essere astratii e fissali in anticipo. I criteri
generali vanno fissati nel momento in cui la
tariffa si esamina e si attua, perché i criteri
devono variare col variare delle esigenze che
portano alla necessita di modificare le ta-
riffe.

Io cuniestio che con quell’ordine del giorno
si sia inteso dire che si dovesse riesaminare
quello che era slato fatlo e, quindt, lc tariffe
vigeriti. Questo non era nello spirito né nella
letiera di quell’ordine del giorno. Questo impe-
gnava il Governo a stabilire i criteri di forma-
zione della tariffa. ¥ qualisono? Le modifiche
che devono essere apportate e il perché le mo-
difiche devono essere apportate e in che senso
questa diminuzione (se di diminuzione si
lratti) deve essere atluata.

Quando, come dice l'onorevole Spoleti,
si stabilisce che il Parlamento per una parte
o il potere eseculivo per l'altra sono compe-
ifenti a formare le tariffe, si dice che i criteri
base, che sono servili al ministro per prepa-
rare il progetto e che devono essere esaminati
dal” Parlamento per la loro attuazione con-
creta, devono essere esaminati da chi ha la
competenza per farlo. Ma non credo si possa
andare al di 14, perché chi ha la competenza
per fissare le tariffe ha anche la competenza
per fissare i- criteri per formare le tarifTe.
A meno che non si dica: noi dobbiamo esami-
‘nare i criteri che sono stati seguiti.

Se si dice che le condizioni vigenti noxn
vanno e devono essere modificate, questa &
una cosa completamente diversa da cid che
fu richiesto e fu fissato con quell’ordine del
giorno ! E, comunque, dopo che sara fissata
la competenza per la modifica, questa puo
essere oggetto anche di proposte di legge di
inizialiva parlamentare, se al Parlamento
viene atlribuita la competenza per deter-
minale modifiche. .

PRESIDENTE. Vorrei riassumere un po’
la discussione. Indubbiamente 1’ordine del
giorno approvato. daila GCamera & pilt vasto
di quel che non sia la materia contenuta in
questo disegno di legge. Il Ministero dei tra-
sporti I’ha interpretato in senso assolutamen-
te restrittivo, cioe esclusivamente in rapporto
alla funzionalitd del sistema tariffario.

Ora, noi non possiamo non richiamarci
all’ordine del giorno, il quale, lo lengano
presente gli onorevoli colleghi, fu un ordine
del giorno emesso dalla nostra Commissione,
illustrato dal relatore Cappugi e approvato
dalla Gamera.

Quindi, noi non possiamo non rinviare
questo disegno di legge al ministro percheé ci
dica, tenulo presente 1’ordine del giorno vo-
tato dal Parlamento nella seduta antimeri-
diana del 21 dicembre 1948, se esso risponda
o meno a quello che & stato I'impegno presn
dal ministro e al volo della Camera.

Propongo di rimandare il disegno di legge
con queste osservazioni al ministro perche
chiarisca il suo pensiero, dopo di che la
Commissione lo riesaminera.

{Cost rimane stabilito).

Votazione segreta.

PRESIDENTE. Indico la votazione se-
greta sui disegni di legge oggi esaminati.

(Segque la votazione).

Comunico il risultato della votazione se-
greta dei disegni di legge:

Modificazioni al decreto legislative 47
maggio 1946, n. 485, concernente la conces- .
sione all’industria privata della. costruzione
e dell’esercizio della ferrovia Circumflegrea
(958):

Presenti e votanti. . . . . 3B
Maggioranza . . . . . . . 18
Voti favorevoli . . . . 33
’ Voti contrari . . . . . O

(La Commissione approva).
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Modificazioni al Codice postale e delle
telecomunicazioni approvato con regio de-
creto 27 febbraio 1936, n. 645 (elevazione
del limite del! credito infruttifero. inscritto
in conto corrente postale). (983).

Presenti e votanti. . . . . 35
Maggioranza . . . . . . . 18
Voti favorevoi . . . . 35
Voti contrari . 0

(La Commissione approva).

Hanno preso parte alla votazione:

Angelini, Babbi, Baldassari, Capacchione,
Cara, Caroniti, Colasanto, Corona Giacomo,

Cotani, De Caro Gerardo, De Martino Al-
berto, De Palma, Ducci, Farinet, Firrao,
Giannini Olga, Gorini, Imperiale, Jacoponi,
Jervolino Angelo Raffaele, Lombardi Ric-
cardo, Mazza, Monticelli, Pertusio, Petrucci,
Sala, Salerno, Salvatore, Semeraro Santo,
Serbandini, Spoleti, Suraci, Tomba, Vero-
nesi ¢ Viola.

Sono in congedo:
Nicotra Maria e Orlando.

La seduta termina alle 12,25.

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI





