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La seduta comincia aile 9,40.

MONTICELLI, Secgretario, legge il pro-
cesso verbale della sedula precedente.

(E approvato).
Congedo.

PRESIDENTE. Comunico che ¢ in con-
gedo il deputato Borsellino.

Diseussione del disegno di legge: Estensione
delle norme del regio decreto 8 genmnaio’
1931, n. 148, al personale delle filovie
urbane ed extra urbane e delle autolinee
urbane. (2562).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: Estensione
delle norme del regio decreto 8 gennaio 1931,
n. 148, al personale delle filovie urbane ed
ex{ra -urbane e delle antolinee urbane.

L’onorevole Petrucci, relatore, ha facelta
di svolgere la sua relazione.

PETRUCCIT, Relatore. 11 provvedimenlo
in esame, per il quale vi ¢ il parere favorevole

".della TV Commissione, & alteso dai lavorator

che svolgono il loro servizio presso linee ur-
bane ed exira urbane, filoviarie ed automo-
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bilistiche. Il regio decreto 8 gennaio 1931,
n. 148, come é detto nella relazione, garan-

tisce al personale di ferrovie, tramvie e linee
di navigazione interna, esercite dall’industiria
privata, uno speciale trattamento giuridico.
Lo stesso trattamento spetta al personale
adibito promiscuamente su linee tramviarie
ed autoservizi urbani, esercitali da una stessa
azienda tramviaria. A questo provvedimento
ne € seguito un altro, quello del 14 Iluglio
1939, n. 1728, che ha esteso il trattamento
giuridico al personale adibito a linee tram-
viarie e filoviarie urbane, pero sempre eser-
cite dalla stessa azienda tramviaria.-

Le organizzazioni sindacali degli addetltii
al pubblici trasporti, finita la guerra, chiesero
la rielaborazione di iutia la materia, soste-
nendo che non era equo che il personale alle
dipendenze di una determinata azienda go-
desse di un trattamento diverso da quello
goduto dal personale di allre aziende e fra Ie
rivendicazioni immediate fu posta l'applica-
zione del regio decreto n. 148 al personale di
filovie ed autolinee urbane esercitate da una
azienda {ramviaria, al personale di filovie
ed autolinee urbane non esercilate da una
azienda tramviaria, nonché al personale di
filovie  extra urbane.

Un primo passo in tal senso si ebbe con.il
decreto legislativo 7 maggio 1948, n. 657, che
- estese I’applicazione del decreto n. 148 al perso-
nale di filovie ed autoservizi urbani dipenden-
te da aziende esercenli servizi iramviari nello
stesso ceniro urbano, anche se non addetto
promiscuamente agli uni ed altri altri servizi.

Il presente disegno di legge, predisposio
dal Governo, ha lo scopo di climinare Ja spe-
requazione di irattamento esistente {ra il
“personale dipendente da aziende {ramviarie
urbane ¢ quello addeito a filovie ed autolinee
urbane. L’arlicolo 1 del disegno di legge
determina tre calegorvie di personale che do-
vrebbe beneficiare delle disposizioni conte-
nute nel regio decreto 8 gennaio 1931, n. 148,
nonché delle aggiunte. ¢ modificazioni suc-
cessivamente tntervennte. L’articolo 2 sta-
hilisce quali snno i servizi da considerarsi
wrbani. L'articolo 3 provvede a classificare
nella categoria del personale avventizio, e
¢iné del personale escluso dalla siabilita di
impiego, gli agenti di autolinec e filovie per
le quali sia sufficiente un numero di agenti
non superiore a"25 per assicurare la rego-
laritd e la sicurezza dell’esercizio. )

Trattandosi, in sostanza, di um provve-
dimento che ecstende i benefici contemplali
dalle leggi che ho eilato, ne propongo l'ap-
provazione nel lesto ministeriale.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus-
sione generale.

AMENDOLA PIETRO. Il provvedimento
va incontro indubbiamente ad una vecchia
aspirazione della categoria degli auto-ferro-
tramvieri, per il trionfo della quale é stata
anche necessaria una agilazione sindacale. E si
tratta dell'unificazione del irattamento per
tuttl i lavoratori addetti ai pubblici trasporti,
con la conseguenza di abolire la concorrenza
degli autoilragportatori in quanto le aziende
vengono poste su un piede di parita per quel
che concerne gli oneri relativi al personale.

Pero, si va incontro sollanto parzialmente
alle aspirazioni della categoria. Infatti, si
chiedeva l'estensione dei benefici al personale
di tutii gli autoservizi di linea extra-urbani.
Per quanto previsto dall’articolo 1 e dall’ar-
ticolo 2 del disegno di legge, si tratta senz’altro
di un notevole passo avanti e la categoria puo
ritenersi sodisfatta. Quello che, invece, ha
causato prolondo malcontento & I’articolo 3,
tanto & vero che. nella sua relazione, il Mini-
stro dei trasporti, parlando appunto dell’arti-
colo 3, ha- delto che & apparso necessario co-
gliere I’occasione della presentazione del pre-
senie disegno di legge per confermare la limi-
tazione della applicabilitd del decreto n. 148
alle aziende il cui personale superi i venlicin-

- que agenti, mentre si tralta di una limitazione

che viene introdotta ex novo.

Sono pertanio contrario all’articolo 3 e ne
propongo Ja soppressione.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato
per i trasporti. Non posso accogliere tale pro-
posta.

AMENDOLA PIETRO. Vorrei proporre,
in via subordinata, un emendamento a quanto
disposto per il trattamento previdenziale, nel
senso di fare sempre salve le condizioni di
maggiore favore.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato per
i trasporti. Il disegno di legge e I’ importanza
che esso assume, soprattutto per i lavoratori
delle categorie che vi sono coatemplale, € 1l
frutto di una lunga elaborazione da parte di
una Commissione che io ho avulo 'onore di
presiedere. Per quanto riguarda l’articolo 3,
debbo chiarire che la legge iniziale e {utle lc
altre successive, relative all’equo traltamen-
to dei ferro-tramvieri, hanno sempre escluso
dal godimento delle norme di eccezionale fa-
vore previsie per questa categoria di lavora-
tori, il personale delle aziende che abbia una
consistenza numerica non superiore a venti-
cinque unitd. E laragione ¢ determinata dal
fatto che queste aziende sono troppo piccole
perché possano sobbarcarsi al rilevante onere
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derivante dall’applicazione della legge sul-
I’equo trattamento, oltre alla considerazione
che, in genere, s1tratta di aziende a carattere
familiare o artigianale.

Alla legge iniziale fu apportata una prima
modifica, dividendo il personale in ordinario
e straordinario; I’equo trattamento si appli-
cava soltanto al personale di ruolo. Con un
successivo decreto legislativo del 4947, la
categoria del personale ordinario venne sop-
pressa e sorse il dubbio se la legge sull’equo
trattamento dovesse essere applicata alle
aziende che non avessero piu di venticinque
dipendenti, in quanto il personale di queste

aziende era considerato personale ordinario,
' Il Ministero ha sempre ritenuto che la
ragione per cui la legge non doveva applicarsi
a quelle piccole aziende non era venuta meno
e che, se mai, si poteva parlare di una lacuna
di carattere legislativo che perd non incideva
sul principio fondamentale che aveva deter-

minato ’esclusione di quelle piccole aziende.

Con una legge successiva, riguardante i
problemi previdenziali per il personale, fu
resa obbligatoria la iscrizione al fondo spe-
ciale di previdenza anche di questo personale
ordinario (legge successiva a quella del 1947).
Si é tornati cosi a parlare della categoria del
personale ordinario, ed & evidente che quando
si penso di estendere il trattamento speciale
previsto dalle varie leggi al personale delle
ferrovie urbane ed estra urbane e degli auto-
servizi urbani ed extra urbani, per porre que-
sti lavoratori sullo stesso piano dei lavoratori
delle altre aziende urbane, si voleva mantenere
fermo il principio della esclusione delle aziende
con, non oltre venticinque dipendenti.

E poiché, come ho detto, ¢’¢ una lacuna o
incertezza di carattere legislativo, si é pensato
( e cid & detto nella relazione in maniera molto
esplicita, perché non si aveva nulla da na-
scondere), "dato che ci si occupava del pro-
blema per la terza o quarta volta in questo
dopoguerra, di chiarire guesta posizione. La
maggiore preoccupazione da parte delle orga-
nizzazioni sindacali era quella riguardante il
diritto o meno alla iscrizione al fondo speciale
della previdenza. Ma poiché l'ultima legge,
quella del 1949 che prevede l'iscrizione al fondo
di previdenza, si riferisce a tutto il personale,
la preoccupazione non dovrebbe sussistere.

Pero, per evitare qualunque incertezza in
questo campo, io proporrei, mantenendo fermo
P’articolo 3, questo emendamento aggiuntivo:

« Restano comunque in vigore le disposi-
zioni dell’articolo 2 della legge 14 mag-
gio 1949, n. 269, relative all’iscrizione al
Fondo Nazionale di previdenza per gli addetti

al pubblici trasporti, con decorrenza 1° gen-
naio 1945, del personale di ferrovie, tramvie
e linée di navigazione interna dipendente da
~azienda per la quale sia sufficiente un numero
di agenti non superiore a quello indicato nel
comma, precedente ».

La dizione si riferisce al numero ritenuto
sufficiente per una determinata azienda. B
questo anche per evitare che una azienda per
la. quale sia necessario un numero di agenti
superiore a venticinque ne assuma un numero
minore per sfuggire all’applicazione della
legge. Quindi, il criterio non é quello, di fatto,
del numero del personale dipendente, ma
quello obiettivo determinato dal Ministero.

PRESIDENTE. Nessun altro chiedendo di_
parlare, dichiaro chiusa la discussione generale.

Passiamo all’esame degli articoli.

ART. 1.

« Lie disposizioni del regio decreto 8 gen- .
naio 1931, n. 148, e relativi allegati, nonché
le aggiunte e modificazioni legislative succes-
sivamente intervenute, sono estese, dalla data
di entrata in vigore della presente legge:

a) al personale delle filovie urbane ed
extra urbane esercitate da aziende municipa-
lizzate e private; ‘

b) al personale dei servizi automobili-
stici urbani esercitati da aziende municipa-
lizzate e private;

¢) al personale dipendente dalle aziende
di cui alla precedente lettera b), addetto a
servizi automobilistici extra urbani che siano
riconosciuti dal Ministero dei trasporti ac-
cessori e direttamente complementari, nel-
I’ambito della stessa azienda, di quelli eser-
citati nei centri urbani ».

Non essendovi osservazioni, né emenda-
menti, lo pongo in votazione.
(E approvato).
ART. 2.

. «Al fini della presente legge, sono da con-
siderarsi urbani i servizi automobilistici che

. si svolgono per intero nell’ambito del centro

abitato o colleghino con lo stesso o tra di
loro frazioni con continuitd di abitato od
allaccino i centri urbani con i sobborghi,
con 1 propri scali ferroviari e portuali, con i
propri aeroporti, ovvero colleghino tra di loro
centri urbani costituenti un unico complesso
economico-sociale ».

Lo pongo in votazione.
(E approvato).
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Per quanto riguarda l’articolo 3, c¢’¢ un
emendamento dell’onorevole Amendola che
.ne chiede la soppressione. Il Governo é con-
trario. Pongo ai voti tale emendamento sop-
pressivo.

(Non & approvato).

Vi- ¢ poi un secondo emendamento del-
I’onorevole Amendola che propone di sop-
primere l'ultimo comma dell’articolo 3.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato per
i trasporti. Queste piccole aziende hanno spe-
cifici compiti propri. Ci sono, ad esempio, delle
piccole ferrovie destinate a trasportare Ile-
gname, materiale di cava, che qualche volta
vengono autorizzate al trasporto del proprio
personale. Sono aziende a' carattere azien-
dale e ve ne sono in Toscana, in Sardegna
e in Calabria...

AMENDOLA PIETRO. Se si tratta di
aziende private, é inutile parlarne.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato per
i trasporti. ...e senza una dizione specifica
potrebbero sorgere dei dubbi. E evidente che
se non si chiarisce la posizione di queste
aziende, si corre il rischio di indurre queste
stessec aziende a non consentire pilt 'uti-
lizzo deila linea per il trasporto dei loro di-
pendenti, proprio per sfuggire al pericolo
di dover applicare la legge sull’equo trat-
tamento.

COLASANTO. Sopprimerndo [I’ultimo
comma dell’articolo 3, noi peggioreremmo la
situazione. A me sembra che, se mai, si do-
vrebbe adottare una dizione piu chiara di
quest’'ultimo comma, per evitare di danneg-
giare la categoria del personale avven-
tizio.

DUCCGI. Gon l'ultimo capoverso dell’arti-
colo 3 si torna a modificare lo stato giuridico
dei dipendenti delle aziende con meno di
venticinque agenti. A me pare che si dovrebbe
usare la massima chiarezza, onde evitare
confusioni.

GIAVI. Le aziende esercenti ferrovie
private non hanno gli organici base per appli-
care la legge sull’equo trattamento.

Qualche volta impiegano cento persone,
qualche altra volta ne possono avere alle
dipendenze solo dieci.

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato per
i trasporti. 11 regio decreto fondamentale
dell’equo trattamento, 8 gennaio 1931, n. 148,
mette sullo stesso piano le aziende con non
pit di 25 dipendenti. Not non modifichiamo
nulla. Ad ogni modo possiamo chiarire la
situazione onde evitare incertezze di inter-
pretazione. Quella stessa esigenza di chiari-

ficazione che ci ha indotti a proporre I’arti-
colo 3, & necessaria per il mantenimento
dell'nltimo capoverso.

AMENDOLA PIETRO. Io ritengo che si
debba dare a questa materia un ordinamento
sindacale attraverso contratii di categoria che

_abbiano valore normativo. Perché dobbiamo

precludere a questa categoria la possibilita
di trattare per ottenere dei buoni contratti ?

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato per
¢ trasporti. Sono i lavoratori che si oppongono
a che questa materia venga regolata con patii
contrattuali. I contratti collettivi di lavoro
che sono necessari per integrare le norme di
legge, riguardano il salario, ma non il tratta-
mento di quiescenza e la stabilita di impiego.
Questa legge, che e veramente una legge ecce-
zionale nei confronti di tutti i settort dell’at-
tivita lavorativa privata, prevede per i di-
pendenti di questo settore una situazione di
stabilita di impiego che non & prevista per
nessun’altra categoria. Ora, le norme fonda-
mentali dell’equo trattamento debbono essere
fissate per legge come lo sono state per il pas-
sato e come & richiesto dai lavoratori; il resto
viene regolato dal contratto di lavoro.

PRESIDENTE. Do lettura della prima
parte dell’articolo 3:

« [1 personale di ferrovie, tramvie e linee
di navigazione interna e quello dei servizi
pubblici di trasporto, di cui al precedente
articolo 1, & classificato nella categoria del
personale avventizio previsto dall’articolo 1,
secondo comma, del decreto legislativo del
Capo provvisorio dello Stato 9 novembre 1947,
n. 1363, se dipendente da azienda per la quale,
a giudizio del Ministero dei trasporti (Ispet-
torato generale della motorizzazione civile e
trasporti in concessione), sia sufficiente un
numero di agenti non superiore a 25 per assi-
curare la regolaritd e la sicurezza dell’eser-
¢izio ».

La pongo in volazione.
(E approvata).
Pongo in votazione l'emendamento sop-

pressivo dell’ultimo comma dell’articolo 3,
proposto dall’onorevole Amendola.

(Non é approvato).

Pongo in wvotazionc il secondo comma
dell’articolo 3 :

« Alla categoria del personale avventizio,
di cui al precedente comma, appartiene anche
il personale di aziende esercenti ferrovie pri-
vate autorizzate al pubblico servizio».

(E approvato).
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11 Sottosegretario di Stato onorevole Mat-
tarella, propone di far seguire all’ultimo capo-
verso dell’articolo 3 un ulteriore capoverso
cosi concepito:

« Restano comungue in vigore le disposi-
zioni dell’articolo 2 della legge 14 maggio
1949, n. 269, relative all’iscrizione al Fondo
Nazionale di previdenza per gli addetii ai
pubblici trasporti, con decorrenza 1 gennaio
1945, del personale di ferrovie, tramvie e
linee di navigazione interna dipendente da
azienda per la quale sia suffictente un numero
di agentl non superiore a gquello indicato nel
comma precedeute ».

.o pengo in votazione.
(E approvato).

Vi é ora il seguenle emencamento ag-
giuntivo dell’onorevole Amendola: «salve
sempre le condizioni di miglior favore even-
tualimente esistenti ». Lo pongo in votazione.

(E approvato).

L’onorevole Colasanto ha presentato un
emendamento per l'aggiunta di un articolo 4
al testo del disegno di legge. Ne do lettura:

« Le norme di cui all’articolo 1 si applicano
anche al personale delle filovie ¢ dei servizi
automobilistici esercite da concessionari di fer-
rovie secondarie ».

Lo pongo in votazione.
(Non é approvato).

I dlsegno di legge sara votalo a scrutinio
segreto alla fine della seduta.

Discussione del disegno di legge : Provvedimenti
per la riparazione dei danni arrecati dalle
alluvioni dell’antunno 1951 alle ferrovie in
regime di concessione dell’industria privata
e alle tramvie extra urbane (2583).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: Provvedi-
menti per la riparazione dei danni arrecat:
dalle alluvioni dell’autunno 1951 alle ferrovie
in.regime di concessione all’industria privata
. e alle tramvie extra urbane.

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

GIAVI, Relatore. Il provvedimento rientra
nel quadro generale delle provvidenze stabilite

dal Governo per andare incontro ai danneg-'

giati da alluvioni. Per gli esercenti ferrovie o
tramvie in concessione, i danni denunciati

erano molto pit alti di quelli che il Governo
e disposto a risarcire. In considerazione di cio,
e non essendovi ragione di escludere questa
categoria, quando si é gid intervenuti a favore
di altre, io ritengo che si possa approvare il
disegno di legge. E vero che queste spese
dovrebbero essere sostenute, in base a quanto

.disposto dall’articolo 79 del testo unico 9 mag-

gio 1912, dalle societa concessionarie, ma sic-
come si tratta di spese straordinarie che do-
vrebbero ‘poi essere coperte da sussidi inte-
grativi in quanto, nella quasi totalitd dei
casi, si tratta di societd con bilanci passivi
(ad eccezione, forse, per la Ferrovia Nord di
Milano), i Governo ha predisposto questo
speciale provvedimento. Infatti, non consen-
tendo le disponibilitd di bilancio di far fronte
alla copertura dei disavanzi, si & fatto ricor-
so, per la somma occorrente, al ricavo del
prestito.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus-
sione generale.

AMENDOLA PIETRO. Debbo (ar pre-
senle che, a parte il fatto che delle sommo
sono state gia erogate a favore di alcune
ferrovie ¢ che la Nord-Milano, ad esempio,
¢ largamente altiva, noi ci iroviamo sem-
pre davanti all’eterna questione di queste
linee in concessione che hannho bisogno di
sovvenzioni o per danni di guerra, o per
potenziamenti, o per miglioramenti, e adesso
come alluvionate e che & sempre il contri-
buente a dover pagare, mentre le spese do-
vrebbero andare a carico delle societd con-
cessionarie. '

Dal momento che dovremo, 0ra breve,
occuparci in Assemblea di un altro disegno
di legge riguardante i polenziamenti, i0 penso
che si possano collegare le due .cose. Ri-
terrei pertanto opportuno «di non esamiinare
in questa sede il disegno di legge propostoci.

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE.
Sono veramenle sorpreso per la proposta
dell’onorevole Amendola. Evidentemente si
confondono diue materie perfettamentie di-
stinte e aulonome. Qui ci troviamo di fronte
ad un caso di forza maggiore, e chi subisce
dei dannt ha il diritto di essere risarcito
quando lo Siato interviene per tutte le ca-
tegorie. Non capisco proprio che cosa ¢’entri
il potenziamento. Se le ferrovie danneggiate
appartengono allo Stato & chiaro che lo Stato,
in quanio proprietario delle slesse, interviene
per ripararve i danni che sono stati cagionati
dalle allyvioni. Se, invece, appartengono a
sociela private, non vedo perché dovrebbero
essere escluse. Mi dichiaro pertanto conlrario-
alla proposta dell’onorevole Amendola.
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DUCGCI. A me sembra esatto quanto so-
stiene l’'onorevole Amendola. La- relazione,
infatti, & molto esplicita: «la spesa anzidetta
sarebbe a carico delle societa concessionarie,
in. forza dell’articolo 79 del testo unico 9
maggio 1912, n. 1447, sulle ferrovie in con-
cessione ». B quindi pacifico che, a’ termini
di legge, le ferrovie in concessione debbono
pensare alle riparazioni dei danni, ecc. Ma,
evidentemente, si vuol fare una deroga, data

la eccezionalita del caso, e si pud anche di-

sculere su cid. Io non dico che non si debbano
visarcire 1 danni provocati dalle alluvioni,
ma ritengo che il risarcimento debba avve-
nire nella forma e nella entitd con le quali il
Governo ba ritenuto di intervenirg per risar-
cire i danni subiti dai cittadini per cause
straordinarie; vale a dire con slanziamenti
speciali, senza continuare a diminuire il gia
esiguo provento, in proporzione almeno alle
necessitd, che ha_ dato il prestito della rico-
struzione. Ben poco resta, infatti, per coloro
_ che hanno perduto tutli i loro beni se si con-
tinuano a destinare ad altri scopi molti dei
milioni ricavati dal prestito.

GIAVI, Relatore. Le obiezioni sollevate
dagli onorevoli colleghi me le ero poste an-
ch’io. Senonché, un brano della relazione
governaliva mi ha indotto a proporre alla
Commissione l’'approvazione immediata decl
provvedimento: « In conclusione, il ricorso ai
sussidi integrativi non risolverebbe la situa-
zione, in quanto non darebbe la possibilita ai
concessionari di provvedere con la necessaria
rapidita alla esecuzione dei lavori di ripristi-
no » Nella maggior parte dei casi si tratta, 1n-
fatt:, di ricostruire ponti crollati, lerrapieni
asportati ecc. ed appare quindi urgente la ne-
cessita diripristinare le linee e ristabilire i col-
legamenti tra i vark centri. (¢, quindi, anche
una ragione sociale, senza contare che, in defi-
nitiva, si tratta di impianti che, allo scadere
della concessione, tornano in mano allo Stato.
* MATTARELLA, Sottosegretario di Stato per
i trasporti. Mi pare che non si possa insistere
nella richiesta di abbinamento dei due dise-
gni di legge, in quanto & evidente che, nel
caso specifico, si tratta di lavori di pronto
intervento per mettere le ferrovie danneggiate
in condizioni di funzionare, nello stesso inte-
resse dei cittadini delle zone alluvionate.

E vero che i danni dovrebbero essere ripa-
rati a spese delle societd concessionarie, ma &
anche vero che queste spese straordinarie, fa-
cendo parte delle spese di esercizio, a,ndreb-
bero ad aumentare il deficit che dovrebbe poi,
essere integrato dallo Stato. Il Ministero dei
trasporti, in. definitiva, deve intervenire in

una forma o in un’altra; perd, mentre — inter-
venendo per integrare il deficit di esercizio —
dovrebbe sostanzialmente dare 1’intero, con
Pattuale legge si limiterebbe a corrispondere
quella quota che ritiene opportuno assegnare
come contributo, tenendo presenti le condi-
zioni delle singole aziende.

.In sostanza, lo Stato contribuisce al ripri-
stino di quegli impianti che, alla fine della
concessione, debbono essere gratuitamente
riversati allo Stato. Penso, quindi, che non
si possa ritenere questo un trattamento di
favore faito alle aziende che gestiscono que-
ste ferrovie, lanto piu che, a differenza di

" quanto avviene per le stesse aziende agri-

cole, che vanno pure indennizzate, si tratta
di aziende che gestiscono un servizio di pub-
blice utilita.

Quanto all’altra questione sollevata, quella
cioé su come si intenda fare fronte alla coper-
turd dell’onere, non mi pare che possano avere
Tondamento le preoccupazioni manifestate, in
quanto mezzo miliardo rappresenta una quota
minima in confronto al ricavato dal prestito.

AMENDOLA PIETRO. Insisto nella pro-
posta di abbinamento e di sospenslone del-
I'esame del disegno di legge.

PRESIDENTE. Pongo in votazione’ la
proposta dell’onorevole Amendola di sospen-
dere I’esame del disegno di legge n. 2583 e di
abbinarlo all’esame del disegno di legge ri-
guardante il potenziamento delle ferrovie
concesse.

(Non é approvala).

Poiché nessun’aliro chiede di parlare, di-
chiaro chiusa la discussione generale. Passia-
mo all’esame degli articoli, che, se non vi sono
osservazioni-ed emendamenti, porrd succesi-
vamente in votazione:

ARrrT. 1.

Per la riparazione dei danni arrecati dalle
alluvioni dell’autunno 1951 alle ferrovie iu
regime di concessione alla industria privata c
alle tramvie extraurbane possono essere accor-
dati concursi dello Stato nei limiti e nelle
forme stabilite dalla legge 14 giugno 1949,
n. 410, relativa alla riattivazione dei pubblici
servizi di trasporto in concessione.

" (E approvato).

Ary. 2.

Per la concessione del coucorsi previsti dal-
Particolo 1 & autorizzato lo stanziamento, netlo
stato di previsivne della, spesa del Ministero

a



Camera dei Deputati

— 719 —

Commissiont in sede legisiativd -

OTTAVA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 2 APRILE 1952

dei trasporti per I’esercizio finanziario 1951-52,
della somma di lire 500.000.000.

Alla copertura dell’onere indicato nel pre-
cedente comma sara fatto fronte con un’ali-
quota del ricavo del ‘prestito di cui alla legge
14 dicembre 1951, n. 1325.

Il Ministro del tesoro é autorizzato ad
apportare, con propri decreti, le occorrenti
variazioni di bilancio.

(E approvato).

Il disegno di legge sara votato a scrutinio
segreto alla fine della seduta.

Discussione -del disegno di legge: Modifica al

comma 5o dell’articolo b della legge 14 feb-
braio 1949, n. 40, contenente provvedimenti
a favore degli assuntori delle ferrovie dello
Stato. (2512).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno 'di legge: Modifica
al comma 5° dell’articolo 5 della legge 14 feb-
brauo 1949, n. 40, contenente provvedimenti a
favore degh assuntori delle ferrovie dello Stato.

In assenza del relatore, onorevole De Mar-
ting Alberto, prego Il'onorevole” Jervolino
Angelo Raﬁaele di riferire sul disegno di legge
sul quale & stato espresso parere favorevole
dalla IV Commissione (Finanze e tesoro).

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE
Relatore. 1l presente disegno di legge concerne
la rettifica di un errore che si era verificato
nel disciplinare le retribuzioni degli assuntori
delle ferrovie dello Stato con la leggé 14 feb-
braio 1949, n. 40, la quale stabiliva che detta

retribuzione doveva essere fatta con riferi--

mento allo stipendio percepito dal manovale
di sesso femminile qualora si trattasse di
assuntori concessionari di impianti classifi-
cati nel gruppo C. Quando.si emand questa
legge, non si. tenne presente clie, con prece-
dente disposizione legislativa (decreto n. 957
del 21 settembre 1947) lo stipendio di detta
qualifica fu equiparato a quello del manovale
- uomo, uguale a quello del cantoniere, previsto

per i concessionari di impianti di gruppo B.~

Ragione per cui viene proposto un nuovo arti-
colo che disciplina la materia in questo senso:
la retribuzione da corrispondersi ai concessio-
nari delle assuntorie di cui all’articolo 4, clas-
sificate nella prima categoria del gruppo C,
viene fatta con riferimento allo stipendio che
_prende il cantoniere che occupa il grado 14°
nella categoria degli agenti ferroviari.

Viene perd mantenuto lo stesso criterio
economico, nel senso che, mentre i concessio-
nari del gruppo B percepiscono lo stipendio
intero, i manovali appartenenti al gruppo C

percepiscono lo stipendio ridotto di una per-
centuale del venti per cento. La norma di
legge dovrebbe avere vigore a decorrere dal
10 aprile 1949.

Poiché, come ho detto, si tratta di retti-
ficare un errore che non ha ragione di essere
perpetuato, propongo ’approvazione del dise-
gno di legge.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus-
sioné generale.

AMENDOLA PIETRO. La cosa non &
tanto semplice come ha detio l'onorevole
Jervolino. Qui si tratta di decurtare la re-
tribuzione di questi assuntori del gruppo C.
E vero che lo scarto di retribuzione che ne
deriverebbe é pari a quello preesistente, ma
¢ altrettanto vero che l’equiparazione allo
stipendio del manovale uwomo era avvenuta
un anno e mezzo prima. Approvando questo
disegno di legge, noi annulleremmo i bene-
fici del miglioramento economico ottenuto
propric nei confronti di una categoria di
lavoratori che si trovano in una situazione
quanto mai precaria. Infatti, oltre ad essere
retribuiti con stipendi di fame, non hanno
neppure la stabilitad dell’impiego e sono esclu-
si dalla pensione per invaliditd e vecchiaia.

-Se una modifica si impone per riparare ad
un errore materiale, si giunga per lo meno alla
sistemazione in ruolo degli assuntori e si con-
ceda loro l’assistenza mutualistica, ma non

‘si provveda decurtandone la retribuzione.

Non possiamo, pertanto, essere d’accordo con
la proposta governativa e chiediamo che,
nella peggiore delle ipotesi, si sospenda lo
esame di questo disegno di legge per ripren-
derlo quando ne sard stato presentato uno piu
completo che tenga conto, ciog, delle esi-
genze di vita di questi lavoratori.
JERVOLINO ANGELO RAFFAELE,
Relatore. To sono stato pregato di riferire
sul. provvedimento in assenza del relatore,
onorevole De Martino, e quindi non ho potuto
approfondirne 1’esame. Ad ogni modo, sic-
*come non posso pensare che si sia voluta sor-
prendere la buona fede dei commissari, vio-
lando una norma costituzionale, debbo rite-
nere che non sia precisa l’affermazione del-
l'onorevole Amendola. E cid anche per una
ragione logica: gli assuntori a cui il provvedi-
mento si riferisce non hanno reclamato, per-
ché evidentemente non avevano nulla da
chiedere in loro favore. )
Noi ci riferiamo ad una norma che non é
pill in vigore: mentre, infatti, nel 1947 lo sti-
pendio di detta qualifica era stato equiparato
a quello del manovale uomo, nel 1949, dimen-
ticando questo riferimento, si & stabilita una
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differenziazione. Ma il fatto & che, per quel
che mi consta, nessun assuntore della cate-
goria Csi é ribellato perché ha visto decurtato
i1l suo stipendio.

AMENDOLA PIETRO. Ma sarebbe de-
curtato adesso !

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE,
Relatore. Possiamo anche rinviare la discus-
sione del provvedimento per meglio appro-
fondire la materia. -

MATTARELLA, Sottosegretario di Stato
per 1 trasporti. La questione sollevata dall’ono-
revole Amendola non pud essere evidente-
mente affrontata in questa sede, anche perché
non riguarda soltanto gli assuntor della
categoria C dei quali oggi ci occupiamo. II

disegno di legge che ¢& stato presentato dal .

Governo tende a rettificare un errore, come
giustamente ha detto lonorevole Jervolino,
e a metterci in condizioni di pagare quello
che si paga, ma in base ad una norma precisa.

Proprio stamattina ho voluto accertarmi
se il provvedimento comporta delle modifiche.
Posso assicurare che non ne comporta, né
in meglio né in peggio. Ad ogni modo, se
I’'onorevole Amendola possiede dei dati di
fatto precisi dai quali risulti che il disegno
di legge comporta delle decurtazioni, lo
prego di illustrarli. Mi dichiaro, tuttavia,
favorevole alla proposta di rinvio della
discussione.

AMENDOLA PIETRO. Si
gli aumenti.

PRESIDENTE. Poiché il rappresentante
del Governo e l'onorevole relatore si sono
dichiarati favorevoli al rinvio della discus-
sione su questo argomento, penso sia il caso
di accogliere questa proposta. Se non vi sono
osservaziomi, cosi pud rimanere stabililo.

(Cost rimane stabilito).

perderebbero

Votazione segreta.

PRESIDENTE. Indico la votazione a scru-
tinio segreto dei disegni dilegge ogg) esaminati.

(Segue la votazione).

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

« Estensione delle norme del regio decreto
8 gennaio 1931, n. 148, al personale delle
filovie urbane ed extra urbane e delle auto-
linee urbane » (2562):

Presenti e votanti . . . . 33
Maggioranza . . . . .-. . 17
Voti favorevoli . . . . 27
Voti contrari . . . . . 6

(La Commissione approva).

« Provvedimenti per la riparazione dei
danni arrecati dalle alluvioni dell’autunno
1951 alle ferrovie fn regime di concessione
all'industria privata e alle ilramvie extra
urbane » (2583):

" Presenti e votanti. . . . . 33

Maggioranza . . . . . - . 17

Voti favorevoli . . . . 28 .
Voti contrari . . . . . 5

(La Commissione approva).

Hanno preso parte alla votazione: .

Angelini, Amendola Pietro, Babbi, Bal-
dassari, Cara, Caroniti, Colasanto, Cotani,
De Caro Gerardo, Ducci, Giannini Olga,
Giavi, Giulietti, Jacoponi, Jervolino Angelo
Raffaele, Mazza, Momoli, Nicotra Maria,
Olivero, Petrucci, Sala, Salerno, Salvatore,
Semeraro Santo, Sica, Simonini, Spoleti,
Suraci, Terranova Raffaele, Tomba, Tommasi,
Veronesi, Viale.

E in congedo:
Borsellino. .

La seduta termina alle 11.,5.
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