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La seduta comincia alle 16.

CECCHERINI, Segretario, legge il pro-
cesso verbale della seduta pomeridiana di
ieri.

(E approvato).

Congedi.

. PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo 1
deputati Marenghi e Tomba.

(I congedi sono concess?).

Trasmissione dal Senato di disegni di legge.

PRESIDENTE. Comunico ¢he i1 Presidente
del Senato ha trasmesso alla Presidenza il se-
guente disegno di legge, che sard stampalo,
distribuito e trasmesso alla Commissione com-
petente:

« Stato di previsione della spesa del Mini-
stero di grazia e giustizia per l'esercizio fi-
nanziario dal 1° luglio 1952 al 30 giugno 41953 »
(Approvato da quel Consesso) (2673).

Ha inoltre trasmesso i seguenti altri dise-
gni di legge, che saranno stampati, distri-
buiti e trasmessi alle Commissioni compe-
tenti, con riserva di stabilire se dovranno es-
servi esaminati in sede referente o legisla-
tiva: .

« Istituzione di un ' Fondo adeguamento
pensioni ”’ per migliorare il trattamento di
pensione del personale addétto alle gestioni
delle imposte di consumo » (Approvato da
quella X Commissione permanente) (2672);

« Acquisto della "’ Villa Karam *’ ad Ales-
sandria d’Egitto ed ampliamento ed ammo-
dernamento dell’Ospedale italiano del Cairo »
(Approvato da quella 111 Commissione perma-
nente) (2674);

« Conversione in legge del decreto-legge
18 marzo 1952, n. 117, concernente modifica-
zioni al regime fiscale della imposta di fab-
bricazione per taluni filati » (Approvato da
guel Consesso) (2675);

« Conversione in legge del decreto-legge
18 marzo 1952, n. 118, concernente il ripristi-

ordinarie per la distillazione del vino » (4p-
provato da quel Consesso) (2676).

Approvazione di disegni e di una proposta di legge
da parte di Commissioni in sede legislativa.

PRESIDENTE. Comunico che nelle riunio-
ni di stamane delle Commissioni permanenti,
in sede legislativa, sono stati approvati i se-
guenti provvedimenti:

dalla 111 Commiissione (Giustizia) :

« Modificazioni alla legge 10 aprile 1951,
n. 287, sul riordinamento dei giudizi di As-
sise » (Approvato dalla 11 Commissione per-
manente del Senato) (2661);

Senatore ELia: « Riordinamento degli ar-
chivi notarili » (Approvate dalla 11 Comanis-
stone permanenie del Senalfo) (2618);

dalla IV Commissione (Finanze e tesoro):

« Facilitazioni per il rimborso dei titoli di
debito pubblico al portatore e per il paga-
mento degli interessi sui titoli al portatore e
nominativi » (2630) (Con modificazioni);

«‘Convalidazione dei decreti del Presidente
della Repubblica 18 dicembre 1951, n. 1624,
e 22 dicembre 1951; n. 1625, emanati ai sensi
dell’articolo 42 del regio decreto 18 novembre
1923, n. 2440, sulla contabilitd generale dello
Stato, per prelevamenti dal fondo di riserva
per le spese impreviste dell’esercizio finan- -
ziario 1951-52 » (Approvato dalle V. Commis-
stone permanente del Senatd) (2647);

«'Convalidazione del decreto del Presidente
della Repubblica 20 novembre 1951, n. 1667,
emanato ai sensi dell’articolo 42 del regio de-
creto 18 novembre 1923, n. 2440, sulla conta-
bilith generale dello Stato, per il preleva-
mento di lire 150 milioni dal fondo di riserva
per le spese impreviste dell’esercizio 1951-52 »
{Approvato dalla V Commissione permanente
del Senato) (2648).

Non approvazione di una proposta. di legge
da parte di Commissione in sede legislativa.

PRESIDENTE. (Comunico che nella sua
riunione di stamane la IV Commissione ha de-
liberato di non passare all’esame dell’articolo
unico della proposta di legge d’iniziativa del
deputato Giulietti: « Pensione vitalizia alla
signora Nichols Maddalena, vedova del gene-
rale Peppino Garibaldi » (2483).. ,

La proposta sara, pertanto, cancellata dal-
l'ordine del giorno.
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Annunzio di petlzwnl

PRESIDENTE. Si dia iettura dei sunti del-
le petizioni pervenute alla Presidenza.

CECCHERINI, Segretario, legge:

I deputati Alessandrini e Grilli presentano
una petizione di Piero Alliata ed altri, da Sa-
ronno, con la quale si espone la preoccupante
situazione economica e sociale venutasi a crea-

‘re in quella cittd per le condizioni in cui ver-

sano i complessi meccanici dell'Isotta Fra-
schini e della C.E.M.S.A., che impiegavano
circa 5000 lavoratori.

I firmatari della petizione chiedono che,
allo scopo di garantire la ripresa dell’attivitd
produttiva nei due complessi di cui sopra e
di graduale riassunzione del maggior numero
di lavoratori:

1°) gli impianti delle predeite aziende

siano trasferiti in plopneta dello Stato o alla
gestione dell’L.R.IL.;

2°) sia garantito ad esse il normale ca-
rico di lavoro, nel quadro delle annunciate
comimesse statah nonché in relazione al dise-
gno di legge n. 2511 per lo sviluppo dell’eco-
nomia e l'incremento dell’occupazione (115).

I1-sacerdote professore Eugenio Serravalle,
da Cosenza, considerato che la Cassa del Mez-
zogiorno ha disposto il finanziamento per la
costruzione di una strada destinata a favorire
le comunicazioni tra la Sila cosiddetta pic-
cola ed il resto della provincia di Cosenza,
chiede che sia adottato —— in luogo di quello
attualmente predisposto — il tracciato Piano

~del Lago-Schioppo-Pietra del Campanello-
Colle di Ascione, che seguirebbe la via clas-
sica delle comunicazioni dal Tirreno alla Sila,
sarebbe piu breve, e sodisferebbe le esigenze
economiche e sociali delle zone atiraver-
sate.

A tale scopo auspica l’invio sul posto di
tecnici che valutino tutti gli elementi e si pro-
nurzino dopo approfondito e maturo esame
(116).

PRESIDENTE. Le petizioni testé lette
saranno trasmesse alle Commissioni compe-
tenti.

Annunzio di risposte seritte ad interrogazioni.

PRESIDENTE. Comunico che sono per-
venute alla Presidenza dai competenti mi-
nisteri risposte scritte ad interrogazioni. Sa-

ranno pubblicate in gl_lggqtp' al resoconto
stenografico della seduta odierna.

Commemorazione del Senatore
Guido Castelnuovo.

MARCHESI. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MARCHESI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, stamani sono stati celebrati i fu-
nerali del professore Castelnuovo, presidente
dell’Accademia dei lincei e primo senatore
a vita della Repubblica. Nella commemora-
zione di Guido Castelnuovo non pud mancare
la mia voce, la voce di uno che lo apprezzd
negli anni duri e gli fu vicino negli anni in-
quieti.

Nell’ Accademla dei lincei, che fu la sua
massima cura, e a cui pur sul limitare della
agonia rivolse il suo pensiero, sara partico-
larmente ricordato il merito di questo grande
scienziato, che tanto lume portd alle disci-
pline matematiche e alla rinomanza della
scuola italiana nel mondo.

Io voglio ricordare soprattutto, qui, I'esem-
plare costume di questo nobilissimo fra i cit-
tadini e fra i maestri italiani, il quale, pur
nell’epoca in cui parevano tutti decaduti i
valori morali negli ambienti dell’alta cultura,
serbd intatta la sua civile coscienza; e tale
si mantenne fino all’ultimo, uomo di liberis-
simo spirito, di lucido intelletto, di insupera-
bile probita, di immutabile semplicitd e mo-
destia: quella semplicitd e quella modestia
che, quando si accompagnino a una effettiva
grandezza di valore umano, sono i massimi
pregi della vita.

Sia onore alla memoria di Guido Castel-
nuovo. Bd io sono certo che la Presidenza
della Camera vorra esprimere alla famiglia e
alla Accademia dei lincei il compianto della
rappresentanza nazionale.

PONTI. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

PONTI. Desidero associarmi alle parole
pronunciate dall’onorevole Marchesi a ricordo
del mio concittadino. Guido Castelnuovo,
figlio dello scrittore e poeta Enrico, nacque a
Venezia e si dedico agli studi della geometria
con viva passione e con 'acutezza singolare
del suo ingegno, ottenendo dei risultati, spe-
cialmente attraverso alcune scoperte da lui
fatte, che ebbero da tutto il mondo altissimi
riconoscimenti. Ma non fu soltanto uno stu-
dioso acuto e profondo di una materia cosi-
difficile; fu un womo sersibile a tutti i richiami
della vita. Attaccato alla sua famiglia, fu
maestro amato e stimato dai colleghi e dal
discepoli per. la schiettezza, la sincerita, la
nobilta e la dirittura del suo carattere: a un
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certo momento egli fu considerato quasi
I’esempio della resistenza nel tener fede
.alle proprie idee. Liberale di pensiero, fu
tuttavia non solo tollerante, ma rispettoso
dell’altrui pensare e tutta la sua vita dedico
anche agli studi dei problemi sociali. Senti
profondamente i problemi sociali, affiancando
agli studi della geometria la passione ereditata
dal padre di trovare giuste soluzioni ai pro-
blemi umani; primo presidente della societa
europea di cultura egli sembrd incarnare nella
passione, nella dirittura e nelle aspirazioni il
motto che segna il programma di quella so-
cietd: « Gomprendere ».

To che ho avuto 'onore di collaborare con
lui fin quasi agli ultimi giorni della sua vita e
che I'ho visto perfettamente conscio dei snoi
doveri, sempre presente a se stesso, di una esi-
" genza severa nei riguardi del proprio lavoro,
gentile con tutti ma tuttavia sempre esigente
da tutti il compimento. dei doveri a ciascuno
assegnati, desidero qui fare aperta testimo-
nianza del suo alto valore e della sua probita.
La patria e la scienza hanno perduto un ser-
vitore devoto ed illuminato.

LEONE. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta..

LEONE. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, il gruppo democristiano si piega rive-
rente dinanzi alla memoria del professor
Castelnuovo, eminente scienziato, che portd
alto il nome d’Italia in tutto il mondo, uomo
probo, cittadino di indiscussa fede democra-
tica. Noi costituenti, che apprestammo nella
Costituzione uno strumento perché conferisse
a uomini di superiore valore, come Castelnuovo,
non una nuova dignitd, qual ¢ la nomina di
senatore a vita, ma il riconoscimento e l'at-
testazione della loro superiorita intellettuale e
morale, siamo felici che la. Repubblica italiana
abbia potuto esprimere ad un uomo come
Castelnuovo la riconoscenzs del pavese.

Se il ricordo di un uomo cosi eminente pud
e deve contenere anche un augurio per ’av-
venire, noi esprimiamo, dal profondo del
nostro animo, ’augurio che la nuova genera-
zione di studiosi possa continuare cosi alte
tradizioni di studi e di cultura ne! mondo.

PRETI. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

PRET!I. 11 gruppo socialista democratico
si inchina riverente alla memoria del senatore
Castelnuovo, che ha fatto tanto onore alla
cultura e alla scienza italiana.

CUTTITTA. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Né ha facolta. ,

CUTTITTA. A nome del gruppo parla-
mentare del partitc nazionale monarchico mi

associo alla manitestazione di omaggio che
dalla Camera si parte oggi verso la memoria
dell’illustre stienziato, professor Guido GCa-
stelnuovo.

VIOLA. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

VIOLA. 1l gruppo misto si associa al cor-
doglio per la morte del professore Castelnuovo.

ZERBI; Sottosegretario di Stato per il bi-
lancio. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha tacolta.

ZERBI, Sottosegretario di Stato per il bi-
lancio. I1 Governo si associa alla commemo-
razione della nobile figura del senatore Ca-
stelnuovo.

PRESIDENTE. La Camera si associa
tutta, con sincero cordoglio, alla commemo-
razione di Guido Castelnuovo.

La Presidenza ha partecipato stamadne ai
funerali dell’insigne scomparso. Accogliendo
I'invito dell’onorevole Marchesi, la Presidenza
invierd le condoglianze della Camera alla
famiglia e all’Accademia del lincei, della
quale lo scomparso fu presidente e alla cui
ricostruzione portd un contubuto non facil-
mente obliabile.

Il ricordo di Guido Gastelnuovo resterd
imperituro negli italiani e soprattutto in coloro

" che coltivano la scienza che lo scomparso col-

tivava; ma il suo nome restera inobliato an-
che per il contributo che egli ha portato, quale
cittadino, alla ripresa della democrazia in
Italia. (Segni di generale consentimento).

Svolgimento di una proposta di legge.
PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca

_lo svolgimento della proposta di legge di ini-
‘ziativa dei deputati Leone, Riccio, Bellavista

e Amatucci:

« Aggiornamento del codice di procedura
penale » (2588).

L’onorevole Leone ha facoltd di svolgere
questa proposta di legge.

LEONE. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi. Non avro il cattivo gusto didiffondermi
nello sviluppo della presa in considerazione
della proposta di legge che i colleghi Riccio,
Bellavista ed Amatucci (e forse numerosi altri
colleghi, la cui firma non abbiamo potuto rac-
cogliere, avrebbero aderito) io ed abbiamo
presentato in tema di aggiornamento del co-
dice di procedura penale.

Se non ho rinunciato allo svolgimento
orale della proposta di.legge ¢ stato per due
ragioni: innanzi tutto per richiamare I’atten-
zione della Gamera edel Governo sull’impor-.
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tanza della proposta medesima, la quale, pur
non involgendo una riforma integrale del
codice processuale penale, certamente impo-
sta i temi fondamentali di una urgente ri-
forma, senza rinunzia ad una revisione totale
dei principi che devono regolare il processo
penale nella vita democratica del nostro
paese; e per una seconda ragione: per chie-
dere fin da ora alla Presidenza di proporre
all’Assemblea il deferimento della proposta
di legge alla competente Commissione in
sede legislativa. (Questa richiesta & dettata
non solo e non tanto dall’'urgenza della mo-
difica. Una volta ho avuto 'onore di espri-
mere alla Camera il mio desiderio, che & desi-
derio di studiosi, di pratici, di magistrati ita-
liani e di uomini politici (il processo penale
¢ un fenomeno di tale importanza che non
- riguarda soltanto 1 tecnici della vita del
processo, ma riguarda tutto il paese, e soprat-
tutto le assemblee parlamentari che rispec-
chiano le ansie, le preoccupazioni e gli inte-
ressi del paese), di veder realizzata, prima

che I'attuale legislatura termini, la presente

riforma.

Una proposta di legge di tal genere mi
sembra non soltanto che debba essere appro-
vata con quella urgenza che ho dianzi segna-
lato, ma prevalentemente — anche se non
totalmente — dalla Commissione in sede legi-
slativa, perché quello della modifica, come
della costituzione di un codice, ¢ un problema
che, se ha dei presupposti politici e sociali, ha
indubbiamente una configurazione di carattere
tecnico a cui ¢ piu idoneo il lavoro di una
commissione. Tanto ¢ vero che le riforme dei
codici, anche nella democrazia precedente al
fascismo, sono state elaborate attraverso lo
strumento della delega legislativa al Go-
verno.

Questa proposta di legge, da parte dei
proponenti, non ha niente di originale: I'ho
gid segnalato nella relazione, che in collabo-
razione con alcuni colleghi ho redatto, e ho
sentito il bisogno di dire che, tranne talune
innovazioni, essa riproduce quasi integral-
mente il lavoro a cui ha accudito una commis-
sione ministeriale che ha lavorato con serieta,
probita e sollecitudine. E mi sia consentito,
in questo momento, di esprimere il ringrazia-
mento degli studiosi e del paese a quella com-
missione, ed in modo particolare al presidente
di cassazione ora a riposo Jannitti-Piromallo,
che fu, nella seconda fase, presidente impa-
reggiabile della commissione medesima.

La proposta di legge si fonda-su alcuni
punti fondamentali che telegraficamente se-
gnalero alla Camera. )

In primo luogo essa obbedisce all’esigenza
della maggiore partecipazione della difesa
nella fase istruttoria.

Chi ha seguito I'ampio dibattito parlamen-
tare in sede di discussione del bilancio della
giustizia, ed anche un recente dibattito in
relazione ad un noto processo che tanto inte-

‘resse suscitd nel paese, sa come sia viva ed

urgente l’esigenza di una maggiore parteci-
pazione della difesa dell’imputato all’istru-
zione del processo.

Un secondo pilastro di questa riforma &
il ripristino delle nullita assolute, le quali,
per quanto attiene alla sostanza del processo,
costituiscono una indiscutibile garanzia della
parte, tanto & vero che; per quanto soppresse
nel codice del 1930, esse, per una apprezzabile
iniziativa della dottrina edella giurisprudenza,
sono rimaste sotto il velame della teoria del-
Iinesistenza.

Un terzo punto centrale di questa proposta
di riforma & 'ampliamento dell'impugnazione
in relazione alle formule di procedimento.

Abbiamo tutti sentito nella vita pratica
— come uomini e come studiosi-~ i gravi .
disagi ed i gravi danni che possono derivare
da forme di proscioglimento che, pur appa-
rendo come formule piene di-proscioglimento
(come-quella che il fatto non costituisce reato
o P'estinzione per amnistia), possono produrre
irreparabili conseguenze in danno di galan-
tuomini. Donde la necessitd da una parte di
allargare l'impugnazione nei confronti di
forme di proscioglimento come quella «il fatto
non costituisce reato », e dall’altra parte di
salvaguardare i diritti degli innocenti nei
confronti dell’estinzione del reato per am-
nistia.-

Un quarto punto abbiamo, in questa
proposta di legge, tentato di disciplinare nel
migliore del modi (cercando di lavorare in
attuazione di due opposte esigenze: quella di
tutelare la libertd dei cittadini, e quella
di garantire lo Stato nei confronti della delin-
quenza peggiore): la disciplina della carcera-
zione preventiva.

Un quinto punto di carattere generale:
I'ispirazione alle innovazioni costituzionali in
tema di liberta e di garanzie dei cittadini
nei processi penali.

Questi cinque punti, che costituiscono
altrettanti pilastri della proposta di legge
che abbiamo avuto Il'onore di presentare
alla Camera, conferiscono alla proposta mede-
sima quel valore, quell’importanza che non
potevano essere sottaciuti, pur nella rinunzia
ad una illustrazione pit dettagliata della pro-
posta di legge.
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Confido pertanto che il Governo - il quale
é stato il promotore di questa riforma, anche
se a un certo momento si é fatto scavalcare
da noi deputati (perché vi era un ordine del
giorno che vincolava il Governo a presentare
la proposta di riforma entro la fine dell’anno
scorso) — non vorrd sollevare obiezioni alla
presa in considerazione; e mi auguro che
I'onorevole Presidente vorrd assegnare la
proposta di legge alla Commissione compe-
tente in sede legislativa, per le ragioni che
ho avuto 'onore di esporre.

Se riusciremo, durante questa legislatura,
ad elaborare e ad approvare una riforma
della procedura che, per quanto non integrale,
per lo meno rispetto alle pitt urgenti necessita
adegui il processo penale alla rinata democra-
zia e alle norme della Costituzione, noi po-
tremo andare orgogliosi di avere consegnato al
popolo italiano, ancora una volta, uno stru-
mento legislativo degno di considerazione e
di meditazione da parte degli altri paesi.

PRESIDENTE. 1l Governo ha dichiara-
zioni da fare?

TOSATO, Sottosegretario di Stato per la
glustizia. Questa proposta di legge precede,
credo di pochi giorni, un analogo disegno di
legge, che, in conformita ad un voto espresso
dalla Camera, sard presentato dal ministro
guardasigilli.

Comunque, la proposta di legge costi-
tuird, certamente, un prezioso contributo
allo scopo che tutti ci proponiamo di raggiun-
gere al piu presto: una riforma, sia pure
parziale, del codice di procedura penale.

Per queste ragioni e con le consuete
riserve, il Governo nulla oppone alla presa
in considerazione della proposta d: legge.

PRESIDENTE. Pongo in votazione la
presa in considerazione della proposta di legge
Leone e altri.

(E approvata).

La proposta sara trasmessa alla Commis-
sione competente, con riserva di stabilire
se dovra esservi esaminata in sede referente
o legislativa.

Seguito della discussione del disegno di legge:
Provvedimenti per Pesercizio e per il poten-
ziamento di ferrovie e di altre linee di tra-
sporto in regime di concessione. (1869).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
il seguito della discussione del disegno di legge:
Provvedimenti per 'esercizio e per il poten-
ziamento di ferrovie e di altre linee di tra-
sporto in regime di concessione.

E iscritto a parlare l'onorevole Salerno,
il quale ha presentato il seguente ordine del
giorno:

« La Camera invita il Governo a naziona-
lizzare le ferrovie in concessione le quali non
siano in grado di attendere alla loro funzione
economico-sociale e i cul impianti si palesino
bisognevoli di ammodernamento e trasforma-
zione, mentre le rispettive aziende non sono
in condizione di provvedervi con mezzi pro-
pri, ma avvalendosi in gran parte di contri-
buti statali, e cicé a spese di tutta la nazione ».

Ha facolta di parlare e di svolgere il suo
ordine del giorno.

SALERNO. Signor Presidente, onocrevoli
colleghi, mi permisi ieri di domandare all’As-
semblea il rinvio di poche ore della discussione
di questo disegno di legge, non per frapporre
indugi all’esame di esso o per ritardarne la
votazione, ma in considerazione della note-
vole importanza che esso riveste, in relazione
alle varie regioni d’Italia ed ai vasti strati
della popolazione che vi sono interessati.

Tl disegno dilegge in esame riguarda il risa-
namento delle ferrovie e delle altre linee in
regime di concessione:riguarda, cioe, quelle fer-
rovie secondarie che in molte provincie del
nostro paese sono un po’ la spina dorsale della

‘vita economica e produttiva. Esse costitui-

scono un po’ i canali di comunicazione fra
centro e centro, fra periferia e centri regio-
nali; intorno ad esse si raccolgono e conver-
gono le correnti del lavoro, dell’economia e
della civilta delle nostre provincie.

Eppercio questa materia interessa soprat-
tutto determinate categorie della nostra po-
polazione; forse sono strati modesti, ma che
vivono di lavoro e contribuiscono profonda-
mente alla vita del paese: operai, impiegati,
professionisti, agricoltori, piccoli industriali;
é tutta la vita delle nostre regioni che pulsa
intorno a queste ferrovie secondarie.

Parlare, quindi,.di risanamento significa
toccare uno dei punti fondamentali della
questione.

Ora, per giudicare della bonta di una legge,
bisogna tener d’occhio due punti: le finalita
che la legge persegue, ed 1 mezzi con cui vuole
raggiungerle {(mezzi tecnici, finanziari, po-
litici). Le finalitd di questa legge sonoc tali
da non potere non essere accolte e sottoscritte
con vivo entusiasmo. .

A cosa tende questa legge ? Al risanamento
delle ferrovie in concessione. Quando si dice
risanamento si presuppone uno stato d’in-
fermita; e notoriamente queste ferrovie sono

in istato patologico.
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Bisogna farle risorgere perché sono cadute
gil, bisogna adeguarle ai tempi, bisogna ren-
derle economiche: & un’esigenza invocata da
tutti. Sono ferrovie in stato di disagio, sia
dal punto di vista finanziario, per le notevoli
passivitd che esse importano, sia dal punto di
vista della funzionalita, che é addirittura com-
passionevole.

Noi sappiamo che in molte province d’I-
talia, particolarmente nelle province del Mez-
zogiorno e delle isole, queste ferrovie sono og-
getto di denominazioni schernevoli nelle quali
& impresso tutto il concetto che le popolazioni
hanno di questi mezzi di trasporto. In tali
espressioni vi & la gamma, folcloristica dello
spirito regionale: « ferrovie di cartone », « caf-
fettiere,... ».

SPOLETI. « Calabro-lumache ».

SALERNO. ...«calabro-lumache», «car-
rette » e simili. I il giudizio che il popolo da di
queste ferrovie. Ma, accanto a questo stato di

passivitd funzionale, vi &€ uno stato di passi-

vita finanziaria gravissimo, che purtroppo non
pesa sulle aziende concessionarie dei servizi,
bensi sul bilancio statale, cioé é messo a carico
di tutta la nazione.

A che cosa tende la legge ? La legge tende
a sanare queste condizioni deficitarie, sia finan-
ziarie che funzionali; la legge tende a seleziona-
re queste ferrovie, cercando di dar vita e di po-
tenziare quelle che attendono ad una funzione
economico-sociale e che possono economica-
mente sopravvivere, eliminando quelle che a
questo fine non possono attendere.

Come si possono risanare le ferrovie secon-
darie che versano in queste condizioni? In
due modi, dice il disegno di legge: o elevando
le sovvenzioni che lo Stato paga alle aziende
concessionarie, si da commisurarle alla sva-
lutazione della nostra moneta; oppure — dove
questo provvedimento non sia sufficiente —
trasformando gli impianti, rinnovandoli e
perfezionandoli secondo gli wultimi criteri
della tecnica, facendoli cioé uscire da quello
stato di arretratezza e di inferioritd in cui
molto spesso giacciono.

Questo criterio del miglioramento tecnico,
del perfezionamento e dell’ammodernamento
é considerato altresi come criterio economico,
perché si assume da molti che le passivita
economiche di queste ferrovie, o una gran
parte di tali passivita, dipendono appunto
dallo stato di arretratezza in cui si trovano

gli impianti, per cui, trasformato il sistema:

degli impianti, aggiornate le strutture se-
condo @ piu recenti dettami della tecnica
ferroviaria, queste [errovie potrannc diven-
tare se non attive, almeno tali da non pro-

vocare passivitd da addossare a carico dello
Stato. '

Quindi, due vie consiglia il progetto di
legge: la via dell’elevazione delle sovvenzioni
al livello della nostra moneta attuale; e, ove
¢id non sia sufficiente, ove le condizioni strut-
turali siano tali da esigerc una trasforma-
zione, un ammodernamento, praticare ’am-
modernamento e il perfezionamento tecnico
delle attrezzature.

E noi su questo terrenoc non possiamo
non essere d’accordo con il progetto di legge.
Non si pud risollevare il tono di queste ferro-
vie se non migliorandole tecnicamente e
fornendo alle aziende i mezzi necessari per
raggiungere questi fini, che spesso sono so-
ciali pur senza essere economici.

Dove invece il problema diventa squisita-
mente politico, dove esso si pone all’attenzione
ed al giudizio definitivo della Camera é sulla
questione dell’ente che deve provvedere a
queste operazioni, che deve cioé provvedere
al miglioramento di queste ferrovie secon-
darie, definite come le definisce il nostro
popolo e descritte come Ie ho descritte io.
poc’anzi. Chi deve provvedere all’ammoder-
namento ? Con quali mezzi e da parte di chi
si devono perseguire questi fini? Ecco il
problema che non ¢ solamente un problema
tecnico ma anche e soprattutto problema
politico.

Secondo il progetto di legge chi deve prov-
vedere a queste operazioni & lo Stato. Lo
Stato ha il dovere di elevare le sovvenzioni
portandole al livello della nostra moneta. Lo
Stato deve intervenire presso le aziende
dando se non tutto il capitale, almeno una
buona parte del capitale necessario alla tra-
sformazione, all’'ammodernamento ed al per-
fezionamento tecnico degli impianti. Ora,
¢ su questo punto che io ritengo che si apra
il dissensc col progetto di legge, in considera-
zione del fatto che noi non ci troviamo in
presenza di aziende statali, ma di aziende
private, le quali, in virti di una nota legge,
la legge del 1912, furono rese concessionarie
di quest1 servizi, appunto perché lo Stato
intese sottrarsi ad ogni rischio di gestione e
far -si che questi servizi, pur essendo di in-
teresse pubblico, fossern riservati all’attivita
specifica di aziende private. Lo Statc dunque’
non ritenne di assumere la gestione di que-
ste linee in quanto non volle correre 1l rischio.
Questo & lo spirito della legge del 1942 e lo
Stato se ne avvalse per concedere questi

"servizi al privati a due condizioni: confe-

rendo un contributo una volta tanto per I'im- .
pianto delle ferrovie, e corrispondendo perio-
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dicamente delle sovvenzioni alle linee defi-
citarie. Lo Stato ha puntualmente mante-
nuto i suoi obblighi, ma le aziende private
non hanno dato a queste linee né il carat-
tere dell’economicitd, che avrebbhe dovuto
essere il peculiare requisito della gestione
aziendale, né quel carattere di utilita sociale,
in virtu del quale lo Stato ha sopperito, e sop-
perisce, con delle sovvenzioni periodiche.

Se le aziende concessionarie non avessero
usufruito di questi benefici e non avessero
avuto alle spalle le finanze dello Stato; se
invece di trattarsi di esercizio di linee, si

fosse trattato dell’esercizio di un’altra qual--

siasi impresa, indubbiamente queste aziende,
per mantenersi in vita, avrebbero dovuto
sottostare alle leggi del progresso, che sono
le leggi della concorrenza, perché non é con-

cepibile che una azienda privata si sottragga .

al dovere di attenersi alle esigenze dei tempi e
degli sviluppi tecnici, senza essere condannata
a scomparire.

Le aziende concessionarie non solo hanno
avuto la concessione e i benefici di cui ho
parlato innanzi, ma hanno avuto anche un
beneficio maggiore: quello dell’esercizio delle
linee in regime di monopolio. II che le ha
messe in condizioné di poter dominare, in un
certo senso, la zona con i mezzi di trasporto
su rotaia, allontanando, e molto spesso impe-
dendo anche la nascita di servizi paralleli,
come quelli automobhilistici.

Ne & conseguito cosi che mentre lo Stato
ha concesso tutto quello che era possbile, ha
dato i contributi ed ha assicurato I’esclusivita
del trasporto, le aziende invece non hanno
dato né il risultato sociale che lo Stato si
aspettava, né il risultato economico, perché
0 sono rimaste passive — e sono rimaste
irrimediabilmente passive — o sono in condi-
zione di inferiorita tecnica, si da diventare
sempre piu antieconomiche.

- ‘Ed allora, onorevoli colleghi, si pone il
dilemma: o queste linee concesse alle aziende
private sono delle linee le quali, per la natura
stessa del servizio, attendono a dei compiti
sociali, e non potranno mai essere econo-
miche, cosicché graveranno sempre e irrime-
diabilmente sulle casse dello Stato, ed allora
non si comprende perché dovrebbero essere
affidate alle aziende private, dal momento che
é sempre lo Stato che deve sopperire alle pas-
sivita; oppure queste aziende possono essere
economiche attraverso quello che tutte le
altre aziende private sono tenute a fare per
non scomparire, per non essere sopraflatte,
cioé attraverso I’aggiornamento, l’ammo-
dernamento, la trasformazione, ma questo

non hanno fatto, dando prova di una ne-
ghittositd e di una indolenza che contrasta
con il criterio dell'impresa privata, e che
mostra anche uno spirito, non dird di paras-
sitismo statale, ma certo di spensierata sicu-
rezza, la sicurezza di trovare poi nello Stato
il facile paracadute di tutte le gestioni mal
fatte e mal condotte. ,

Or se questa é la causa dell’antieconomi-
citd e dell’arretratezza, non credo sia giusto
e sia logico che lo Stato, quasi a premiare
questa indifferenza, questa infingardaggine,
questa indolenza, non solo non receda dalla
concessione, ma si accolli oneri gravosissimi,
contribuendo - come vedremo fra un mo-.
mento —~ con somme ingenti a favore diim-
prese che restano sempre imprese private.

Cio mi pare non solo un assurdo morale e
giuridico, ma soprattutto un assurdo pratico,
perché se queste aziende gid in un notevole
periodo di anni non hanno dimostrato 1’ido-
neitd a sapersi amministrare e a sapersi ade-
guare ai tempi, secobndo i dettami della
tecnica, non & certo da sperare che nel futuro
cambino tono; soprattutto, non mi sembra
convincente che si perseveri in un sistema
che gia I’esperienza ha dimostrato fallimen-
tare e contrario alle aspettative.

Ed allora noi diciamo: ma perché si in-
siste su questo metodo? Perché ad aziende le
quali non sono in condizioni di assolvere com-
piti.sociali si continuano a dare sovvenzioni
ingenti ? Se il trasporto € per sua natura non
economico o addirittura antieconomico, ma
deve tuttavia essere esercitato per ragioni.
sociali, & inutile che lo gestisca il privato; il
servizio sociale che praticamente ricade sulle
spalle dello Stato non deve essere gestito da
privati ma dallo Stato. Se invece la linea
non ¢ antieconomica per sua natura, ma lo
é diventata per la negligenza della ditta con-
cessionaria, lo Stato non ha il diritto di
investire il denaro della collettivitd in un
esercizio privato, premiando una gestione
la quale si & dimostrata giad riprovevole e
non ha dato il risultato atteso. Comungue si
guardi il problema, non si comprende la
ragione per la quale si dovrebbero investire
ancora somme notevoli per esercizi dei quali
gia il passato ha fatto giustizia.

Ma vi é un’alira considerazione: lo Staiv
crede che contribuendo alla ricostruzione
(perché di cid si tratta, in {ondo) ¢ all’am-
modernamento degli impianti delle ferrovie
in concessione si possa avere la modernizza-
zione dei trasporti, e quindi un utile maggiore
che verrebbe a ridurre le sovvenzioni che lo
Stato paga.
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A questo riguardo vorrei far riflettere che
I’'ammodernamento non e un fenomeno statico
e definitivo; non ¢ che investendo oggi alcuni
miliardi (pare oltre 20 miliardi) in queste rico-
struzioni si possa dire che ormai le ferrovie
sono aggiornate: non si pud dirlo perché il
progresso e incessante, perché le trastorma-
zioni tecniche sono di tutti i giorni, e se gid
per il passato noi abbiamo avuto una triste
esperienza, fra pochi anni, fra sei o dieci, ci
troveremo nelle medesime condizioni: quale
che sia.il contributo statale per il perfeziona-
mento di oggi, non sara piu sufficiente per il
perfezionamento corrispondente agli sviluppi
tecnici di domani; quindi noi non possiamo
neanche dire che con questo sacrificio che
fa il paese assicuriamo a queste aziende e
quindi alla collettivita dei servizi tecnica-
mente perfetti, perché ocve questa perfezione
non sia seguita giorno per giorno
rare in un ragginungimento definitivo della
meta. ‘

Vi & poi, un’ultima considerazione. La
spesa che lo Stato prevede per contribuire
alla trasformazione ed all’ammodernamento
delle ferrovie secondarie cerrisponde per
alcune regioni al 50 per cento dei capitali
necessari per tali operazioni; ma per I'Italia
meridionale ed insulare (che sono purtroppo
le zone ove piu deficitarie appaiono queste
ferrovie e dove esse si appalesano pilt bisogne-
voli di trasformazione e di ammodernamento\
la spesa, secondo il disegno di legge, € parl ai
tre quarti del capitale che deve essere impic-
gato: lo Stato cioé verrebbe ad investire il
75 per cento del capitale necessario per la tra-
sformazione. Vi pare giusto che si conferisca
il 75 per cento di somme cosi ingenti da parte
dello Stato a favore di privati, quando con
un altro modesto sacrificio si potrebbe inve-
stire tutto il capitale necessario, ma da parte
dello Stato a favore dello Stato e della collet-
tivita ? Avrei capito che il contributo [osse

stato fissato in misura cosj esigua da rappresen--

tare una modesta partecipazione al maggiore
sforzo a carico del privato; ma quando il
maggiore sforzo; anzi -quasi tutto lo sforzo,
se lo accolla lo Stato, non capisco perché poi
il beneficio debba andare al privato, il quale
potra ancora per diversi anni struttare questa
sitnazione di ammodernamento, salvo forse
tra dieci anni a far trovare le ferrovie nelle
stesse condizioni di arretratezza e di inferiorita
in cui si trovano oggi. lo penso, onorevoli col-
leghi, che questi sacrifici del paese, che sono
necessari e che noi affrontiamo con coscienza
sicura, siano ammissibili, anche per un dovere
verso noi stessi, solo ad una condizione; che

é vano spe--

non servano a coprire sfruttamenti e specu-
lazioni a danno della collettivitd. Quando
questi sacrifici sono compiuti nell’interesse
della collettivita ed & la collettivitd stessa che
amministra queste erogazioni, nulla di ma]
ma non tolleriamo il contrario.

Ecco perché, quando questo disegno di
legge ci giunse dal Senato, congegnato in una
maniera che vedremo fra un momento, esso
trovo, indipendentemente dai gruppi e dai
partiti, una viva opposizione, tanto che lo si
volle invigre all’Assemblea per una pubblica
discussione, data I'importanza delle somme di
cui implicava lo stanziamento e 'importanza
dei problemi che investiva. Vi fu, ripeto, un
accordo quasi unanime, perché l’esigenza
della nazionalizzazione, di cui parecch1 com-
ponenti della Commissione si fecero eco, non
era tanto I'espressione di una corrente politica,
di un indirizzo, di una scuola, ma era I’estrin-
secazione di una esigenza che scaturiva dalla
realtd, dalla vita. Apparve ovvio, infatti, a
tutti, che ove sacrifici ingenti si fossero dovuti
compiere, si fossero compiuti a favore della
collettivita e con la gestione diretta dello
Stato.

Noi rlpercorremmo in quella occaswne,
il cammino dei nostri predecessori di cin-
quanta anni addietro, quando la Camera ita-
liana, che pure non aveva tutti questi schie-
ramenti di modernitd economica che oggi
figurano, nazionalizz0 nel 1905 le ferrovie
principali gestite dai privati, che sono poi
le attuali ferrovie dello Stato, e percid si
vollero eliminare gli sfruttamenti allora esi-

stenti, i quali non ricadevano tuttavia sulle

casse dello Stato. Ma si volle egualmente che
lo Stato divenisse esso il gestore di tale am-
ministrazione, la controllasse, vi investisse, si,
il denaro della collettivitd, ma nell'interesse
della collettivitd e con le garanzie pit ampie.

La Commissione si & rifatta a questo
criterio della Camera di allora,la quale era
pure composta quasi tutta di uomini di destra,
ma di wuomini diesperienza, che si facevano
guidare dalla vita.

Ecco perché io non ho inteso tanto di
proporre una tesi a carattere politico, come
espressione di un partito o di una scuola
economica, ma ho inteso affermare un crite-
rio che da cinquanta anni onora [I'Italia,
perché da cinquanta anni il paese aveva adot-
tato questo criterio, che a maggior ragione
deve essere ora adottato in questa parte re-
sidua della rete ferroviaria, in vista delle
gravi carenze dimostratesi.

Ed ho presentato un ordine del giorno
per richiedere al Governo che prenda al ri-
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guardo una posizione. Io non dico che debba
essere ritardata la legge; non arrivo a questo
estremo, per dimostrare come la mia ri-
chiesta, che é formulata anche da altri, e po-
litici e tecnici, non e fatta a scopo ostruzio-
nistico, ma vuole mantenersi aderente alla
realtd. Non dico che con questo ordine del
giorno si debba fermare il corsc della legge,
che ritengo urgente in varie applicazioni (e
lo vedremo), ma dico che il Governo deve
assumere un atteggiamento, anche per sapere
su quale terreno economico si muove la sua
politica e se essa effettivamente si inquadra
in un sistema di dirigismo e di controllo al
meno per quel che attiene ai. settori princi-
pali.

L’ordine del giorno che ho avuto I'onore
di presentare non rispecchia soltanto le idee
di un socialista. Vi dird che in una recente
pubblicazione, apparsa sulla rivista Mondo
economico, che non ha nulla a che vedere coi
nostri partiti, erano scritte proprio queste
cose: « Si osserva come in alcupi paesi euro-
pei, e nel nostro in ispecie, vi siano vere e
proprie manifestazioni di maltusianesimo eco-
nomico, che raggiungono tale intensitd per
cui la nazionalizzazione appare l'unica solu-
zione logica anche a molti di coloro chein
linea di principio sono sfavorevoli ad un
allargamento della sfera di intervento diretto
dello Stato nell’attivitd produttiva ».

E devo ricordare alla Camera che un uo-
mo non sospettabile al riguardo, I'ingegnere
‘Vanzi, presidente del Banco di Napoli e di-
rigente di una delle pii1 aggiornate e moderne
ferrovie (quella che va sotto il nome di Cir-
cumvesuviana) in una recente riunione (che
ebbe quasi carattere di congresso)
« Fenit » di cui egli é presidente, cosi ebbe
ad esprimersi: « E inevitabile che, allorquan-
do si d& ai dirigenti la tranquillitd di riuscire
a pareggiare l’esercizio dell’azienda qualunque
cosa accada, venga a mancare quella molla
che é la caratteristica dell’industria privata
e che costringe ad attuare tutti i mezzi per
rendere l’esercizio sufficiente e ad un tempo
efficiente ».

E che sia cosi si desume anche (se vi fosse
una prova da aggiungere) da quello che lo
stesso ex-ministro Corbellini, uomo tecnica-
mente ben notlo, ha detto nella relazione al
Senato su questo disegno di legge: cioég,
queste ferrovie (quelle in concessione) non
possono ritrarre dai prodotti dellesercizio
quanto é necessario per effeftuare lavori di
trasformezione e di potenziamento e, allo
stato delle cose, sarebbe vano il ricorso al
capitale privato, che non si lascerebbe atti-

della -

rare da aziende con bilanci sostanzialmente
fallimentari.

~ E allora, se tale & la situazione di queste
aziende, le quali non attirano i capitali, le
quali non offrono nessuna possibilita di miglio-
ramento e¢ di aggiornamento, non comprendo
perché si debba perseverare nel tenere in
piedi queste aziende, le quali, in definitiva,
diventano solo creditrici dello Stato o improv-
visano ragioni creditorie anche se non ne
hanno.

Ritengo che questo problema della nazio-
nalizzazione delle ferrovie in concessione sia
giunto (proprio attraverso questo disegno di
legge, che denota il fallimento di alcune con-
cessioni, che denota la impossibilita di perse-
verare in un criterio che l’esperienza ha dimo-
strato errato) sia giunto — dicevo — ad una
fase di maturazione tale per cui deve essere
risolto.

Tuttavia io non dico che con questo ordine
del giorno dobbiamo arrestare la legge, che ha
urgenti necessita...

MALVESTITI, Ministro dei tmsportz Fac-
ciamo questa prova !

SALERNO. Diciamo anzi di pin, che la
legge potrebbe essere applicata, e nel tempo
stesso, potrebbe essere accettato il criterio della
nazionalizzazione. La legge potrebbe rappre-
sentare un primo passo verso la nazionalizza-
zione, perché la nazionalizzazione non si fa
senza erogazioni da parte dello Stato.

Affermiamoil principio: I’accetti il Governo,
¢ procediamo subito oltre, perché la legge &
urgente. I urgente, e dobbiamo dire la verita:
¢ una legge migliore di quella che ci giunse
nel decorso anno (& vero, onorevole Angelini ?)
dal Senato; la legge che ci era venuta come
una bufera, perché era arrivata in sede legi-
slativa dinanzi alla Commissione ed era solle-
citata da tutti i motivi dell’urgenza, per cui
sembrava che in una giornata dell’aprile que-
sta legge dovesse essere votata senza indugio.
Veramente noi dicemmo: leggiamola un mo-
mento, perché non ’'avevamo neanche letta:
avevamo ascoltato solamente la relazione
dell’onorevole Angelini; guardiamola, studia-
mola. E ci accorgemmo che era meglio por-
tarla in aula. Passd tuttavia del tempo ela
legge non ritornd, e non per accidia o inerzia
della Commissione, ma perché nel frattempo
effettivamente aveva subito una trasforma-
zione in meglic, e di questo risultato bisogna
dare atto all’onorevole ministro, il quale ha
avuto la sensibilitd e la comprensione dei
necessari emendamenti da apportare. Bisogna
dare merito anche all’onorevole relatore Ange-
lini, che ha efficacemente interpretato le
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varie esigenze e che con il ministro ha colla-
borato alla revisione quasi integrale della
legge: ricordo anzi che I'onorevole ministro,
a Napoli, in una riunione che si tenne alla
camera di commercio, annuncido perfino (e
questo va a suo onore) che la legge putroppo
non lo persuadeva e si proponeva addirit-
tura di ritirarla; e presso a poco € come se
fosse stata ritirata, perché i ritocchi somo
notevoli.

Perd debbo rilevare che il criterio infor-

matore ¢ rimasto lo stesso, cioé quello di con-
ferire del denaro pubblico alle aziende private;
percid su tal criterio chiedo che il Governo si
pronunci, perché se dovesse la legge risolversi
esclusivamente in una erogazione di miliardi
a favore delle aziende private, io, per la
verita, non mi sentirei in animo di ritenerla
accettabile e corrispondente ai bisogni della
nazione.
. Come dicevo, la legge ¢ indubbiamente
migliorata; ¢ migliorata, perché vi era un
punto veramente insormontabile, quello cioé
che le erogazioni lo Stato le avrebbe dovuto
compiere in 35 annualita. Era un programma
veramente storico. Trentacinque annualita,
con la velocitd del tempo di oggi, corrispon-
dono a secoli del passato; 35 annualita per
alcuni miliardi erano una enormitd. Non si
sarebbe trovato nessun istituto di credito che
avrebbe praticamente esercitato lo sconto a
queste condizioni.

L’onorevole Angelini ha dato ragione di
questo emendamento fondamentale, e il con-
ferimento dei contributi ¢ stato limitato a sei
anni, con l'obbligo da parte dello assuntore,
da parte dell’azienda concessionaria, di com-
piere i lavori nei primi tre anni. Gia comin-
ciamo a vederle queste migliorie e queste
trasformazioni. B un punto questo impor-
tantissimo ed ¢ il punto che rendera operante
la legge, perché, senza fare colpa agli assenti,

a me pare che, cosi come era stato congegnato

il disegno primitivo, esso non sarebbe mai
stato applicalile.

Un altro punto importante & quello riguar-
dante il livellamento delle sovvenzioni alle
condizioni valutarie della nostra moneta.

Anche qui, mentre il progetto parlava di
un aumento di 50 volte, il Senato, pér ragioni
veramente misteriose, soppresse questo li-
mite di maggiorazione e stabili invece che
fosse lasciato al giudizio del ministro e della
commissione consultrice I’elevamento della
sovvenzione. Cio significava che con questo
criterio delle sovvenzioni si sarebbe potuto
arrivare a somme favolose. Sicché quella
specie di selezione e di discriminazione, che é

‘uno -degli scopi fondamentali della legge,

sarebbe scomparsa, perché sarebbe stata am-
messa alla vita, alla continuitd dell’esercizio
sia 'azienda che avesse chiesto 2 milioni di
lire per chilometro, sia quella che ne avesse
chiesto 500 mila. Il che era un assurdo, perché
significava rendere vitali anche le aziende
che dimostravano la loro incapacita a prose-
guire l'esercizio. Invece, il disegno di legge
su questo punto precisa dei limiti che oscil-
lano fra le 800 mila lire e le 600 mila a chilc-
metro, elevando la somma a 1 milione e
400 mila per le zone depresse come quelle del
Mezzogiorno, e per altri casi di eccezione
esigendo una disposizione di legge spe-
cifica.

Non posso negare che importante é anche
quello che si dice circa il finanziamento di
questa spesa che, come vedremo fra un mo-
mento, & una spesa notevole. In fondo lo
Stato fa questo ragionamento. Come tutti
sanno, le ferrovie in concessione, una volta
avuto, al momento della nascita, un contributo
di impianto, hanno vissuto solamente con le
sovvenzioni, le quali sovvenzioni, a causa
degli squilibri monetari verificatisi con la
guerra, non erano piu sufficienti; e allora esse
venivano integrate dai cosiddetti sussidi
straordinari, che costituivano un peso morto
vero e proprio sul bilancio del Ministero dei
trasporti, perché erano delle vere note a pié
di pagina: si spendeva e si mandava al Mini-
stero. Questi sussidi straordinari hanno fatto
si che fossero erogate somme notevoli al
punto che nell’ultimo bilancio - se non erro —
guesta spesa si aggira intorno ai 7 miliardi
e mezzo, e secondo il bilancio di cui ci occu-
piamo ora in Commissione per 1’esercizio
1952-53 non € neanche sufficiente questa som-
ma, perché si parla di 8 miliardi e mezzo !

Allora si fa questo ragionamento. Noi ab-
biamo a disposizione oltre 8 miliardi. Ridu-
ciamo i sussidi integrativi, i quali verranno
diminuiti appunto a misura che queste fer-
rovie miglioreranno tecnicamente, perché mol-
to spesso le passivitd dipendono dall’arretra-
tezza, dalla scarsa economicitd del materiale;
riduciamo i sussidi ed eleviamo i livelli delle
sovvenzioni al corso monetario. Si presume
che anche con questo elevamento non si
supereranno i 4 miliardi all’anno. Rimar-
ranno, degli 8 miliardi in bilancio, circa 4
miliardi. Questi 4 miliardi, invece di confe-
rirli sotto la, voce di sussidi stracrdinari,
li conferiremo come contributo di trasforma-
zione e ammodernamento, il che per 6 anni
portera a una spesa che si aggirera intorno
ai 21-22 miliardi e forse anche di piu, perché
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il contributo che deve essere versato per le
linee dell’Ttalia meridionale e insulare, come
ho detto, non ¢ della meta della spesa, ma di
tre quarti, quindi il contributo & maggiore.
Non si pud negare perd che, in sostanza, si
tratta, comprese le sovvenzioni che saranno
integrate attraverso la rivalutazione mone-
taria e i contributi, di una spesa che per 6 anni
_si aggirerd intorno ai 45-46 miliardi. Infatti
se la somma base ¢ di 8 miliardi circa all’anno
questa somma moltiplicata per 6 da come
risultato 48 miliardi. E una somma notevole,
che io ritengo necessario spendere, perché
queste ferrovie attendono a funzioni impor-
tantissime nella vita economica e sociale.
Anche se esse non siano redditizie, queste
linee vanno mantenute, perché le ferrovie,
sia le principali che le secondarie, direi piu
le secondarie che le principali, attendono a
funzioni sociali che uno Stato moderno, che
si occupa del lavoro e della produzione, non
puo trascurare. '

Quindi, necessitd di mantenere le linee,
necessita di aumentare le sovvenzioni, neces-
sitd di rinnovare le strutture e gli impianti,
ma, onorevole ministro, con 'intesa che tutto
cid rientri nel patrimonio e nella gestione della
nazione. .

Si approvi la legge, ma si approvi il con-
cetto della nazionalizzazione.

Mi sembra una necessita non solo da un
punto di vista di giustizia, non solo da un pun-
to di vista di moralita, ma anche da un punto
di vista pratico. Perché, in un paese che ha
una configurazione geografica come quella
del nostro territorio, che ha zone di arretra-
tezza economica come I’Italia, che ha esi-
genze anche difensive come I’Italia, il proble-
ma, del trasporto ferroviario non pud essere
spezzettato, diviso in vari settori, ma deve
essere guardato unitariamente,” con una vi-
sione d’insieme e di utilita collettiva. Ed é an-
che questo il modo, onorevoli colleghi, con
cui noi potremo integrare quella visione gene-
rale che tanto affatica i tecnici e i politici, i
ministri che hanno preceduto ’onorevole Mal-
vestiti e lui stesso, cioé il coordiramento fra
strada e rotaia.

Infatti, questa legge apre anche ’orizzonte
a nuove.possibilita, cioé non solamente tende
alla selezione delle aziende che gestiscono in
concessione le ferrovie secondarie, ma a so-
stituire anche alcune linee ferroviarie con
servizi stradali paralleli, alle stesse condizioni
tariffarie.

La terza lettera dell’articolo 1, che costi-
tuisce una innovazione efficace del progetto
rigpetto al testo approvatc al Senato, racco-

glie un concetto preciso nel suo contenuto,
ma non integrale nel suo sviluppo.

Pero, io lo accetto (come lo abbiamo ac-
cettato in Commissione) perché ritengo che
aprire la via alla possibilitd della sostitu-
zione delle linee secondarie antieconomiche
e non piu rispondenti alle esigenze sociali
con linee automobilistiche significa avviare
questo problema del traffico, e soprattutto
del traffico dei passeggeri, su quel criterio di
unitd e di organicitd che & aspirazione di
tutti coloro che seguono questo problema e
comprendono l'importanza pratica ed econo-
mica della soluzione di esso.

Onde io concludo dicendo che, con qualche
emendamento, che potrd essere presentato,
la legge debba essere approvata.

Ritengo perd che debba essere formal-
mente accettato il concetto della naziona-
lizzazione per le ragioni che ho detto: princi-
palmente per assicurare a tutti i paesi d’Ita-
lia, ma soprattutto alle nostre desolate re-
gioni del Mezzogiorno e delle isole che questo
problema conoscono per esperienza diretta e
per il sacrificio quotidiano che compiono i
nostri viaggiatori, per assicurare, dicevo, a
queste provincie, un avvenire che dia possi-
bilitd di sviluppo e di rinascita economica
e civile. (Applaus?).

PRESIDENTE. E iscritto a parlarel’ono-
revole Polanc. Ne ha facolta. ‘

POLANO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, il disegno di legge 1n esame ¢é senza
dubbio un provvedimento legislativo molto
importante per pit ragioni: perché concerne
un servizio pubblico fodamentale per la nostra
economia, quale quello dei trasporti {sitenga
presenta che di fronte ai 16.700 chilometri di
ferrovia gestita dallo Stato vi sono i 5.140 chi-
lometri di ferrovia ancora in gestione di
imprese private); perché le linee ferroviarie
in concessione trovano ubicazione principal-
mente nelle zone depresse, e soprattutto nel
Mezzogiorno e nelle isole; perché d’alira
parte, queste zone depresse hanno un bisogno
notevolissimo di trasporti e comunicazioni
efficienti, meatre fino ad ora, da questo punto
di vista, le ferrovie in concessione in queste
zone sono invece in quelle condizioni pie-
tose, intollerabili, indecorose, che tutti cono-
scono e di cul si ¢ spesso parlato (per le fer-
rovie secondarie sarde, per quelle calabro-
lucane e altre), e che non é ora il caso d1 ri-
petere: perclié infine lo Stato stanzia i questo
disegno di legge somme rivelantissume che
vanno a imprese private e sulla cui destina-
zione dobbiamo assicurare un piu vigile e
oculato controllo, Ma se il disegne di logge ha
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un’importanza di carattere generale per tutte
le regioni, esso riveste carattere di impor-
tanza tutta particolare per la mia regione, la
Sardegna, dove e ferrovie in concessione sono
prevalenti: infatti, sui complessivi 1.403 chi-
lometri di ferrovia esistenti neli’isola, soltanto
poco pit di 400 appartengono allo Stato,
mentre circa 1000 chilometri di ferrovie sono
gestite in concessione da imprese private. Di
consegnenza la rete delle ferrovie sarde in
concessione rappresenta la quinta parte di
quel sistema ferroviario (di 5.100 chilometri
complessivi) sulla quale deve operare la pre-
sente legge.

La legge — come ¢ detto a pagma 3 della
relazione dell’onorevole Angelini. ~

tante settore del traffico e si fonda sopra
questi sostanziali pr1nc1p1

1°) mantenere in vita quelle aziende che,
dal punto di wvista dell’interesse pubblico,
assolvono a compiti sociali tali da non poter
essere adeguatamente sostituite con altro
mezzo di trasporto;

20) mantenere in vita quelle aziende che,
sottoposte ad ammodernamento e potenzia-
mento, dimostrano la possibiiita di realizzare
una autonoma gestione economica,;

3°) sostituire 1 servizi su rotaie com ser-
vizi stradali paralleli, alle stesse condizioai
tariffarie, nei casi in cui I’ammodernamento
e il potenziamento non si presenta conve-
niente e non vi sono speciali ragioni sociali che
impongono la conservazione della tramvia o
ferrovia.

Di questi tre principi enunciati dal relatore,
per la Sardegna & valido soltanto il primo.
Non si pud infatti parlare di sostituire in
Sardegna 1 servizi stradali paralleli nemmeno
nei casi in cui 'ammodernamento e il po-
tenziamento non §i presenti conveniente,
neé, come ¢ detto al secondo punto, soltanto
«mantenere 1 vita quelle aziende che, sot-
toposte ad ammodernamento e a potenzia-
mento, dimostrano la possibilitd di realizzare
un’autonoma gestione economica ».

Non ho ben chiaro in quale significato &
usata qui la parola « azienda », se nel signifi-
cato di Imprese concessionarie o in quelle di
linea di esercizio, perché, se per aziende si
intendono le Iimprese concessionarie, noi
prevediamo che nessuna di quelle esistenti
in Sardegna sard capace di realizzare « una
autonoma gestione economica, ».

Le imprese che gestiscono in Sardegna
le ferrovie in concessione hanno dimostrato
finora, un colposo disinteresse delle linee ad
esse concesse, una evidente tendenza ad in-

tende a -
realizzare la sistemazione di questo impor- -

grossare la passivita delle linee gestite, uno
sfruttamento da rapina delle linee ad esse
affidate — ne & prova lo stato di assoluta
decadenza degli impianti e del materiale —
e infine hanno dimostrato una sola eccellente
qualitda: quella di cercare di spillare allo
Stato 11 massimo possibile di sussidi e di sov-
venzioni.

D’altro canto queste imprese hanno di-
mostrato il maggiore interesse a creare per
proprio conto servizi stradalt paralleli, che
gestiscono in concorrenza con le stesse linee
ferroviarie che hanno in concessione. Con
I’accondiscendenza dello stesso Ministero.

I opinione generale dei sardi che a queste
imprese bisognerebbe togliere subito le con-
cessioni, anche se non scadute, giacché mo-
tivi di grave inadempienza non sarebbe dif-
ficile trovarne. Tutti i sard: sono infattl una-
nimi nel richiedere la statizzazione delle
ferrovie in concessione. Da anni ¢ anni, sulla
stampa, in convegni sindacali, in consessi di
organizzazionl economiche interessate allo
sviluppo industriale, agricolo e commerciale
dell'isola, s1 & sempre chiesto che le ferrovie
sarde in concessione vengano statizzate. Ne
ha parlato anche il senatore Oggiano nel
suo discorso al Senato il 9 febbraio 1951,
quand’era in discussione nell’altro ramo del
Parlamento questo stesso disegno di legge.
Sentiamo l'imperioso dovere di parlarne qui
anche oggi, per ripresentare. davanti alla
Camera ¢ al Governo questa sempre viva
istanza della nostra isola.

I sardi, con tanto maggior calore e con-
vinzione, chiedono la statizzazione delle fer-
rovie in concessione, in quanto hanno davanti
agli occhi I’esempio, da un lato, dei continui.
miglioramenti dei servizi sui 400 chilometri
di rete -statale, da quando questi furono
statizzati, e, dall’altro lato, il progressivo
decadimento dei servizi della rete in conces-
sione che, come si sa, & ridotta in condizioni
tali, che & un vero e proprio insulto alla dignita
del popolo sardo, oltre che un incalcolabile
danno economico.

Se il Governo volesse veramente com-
piere una opera buona verso la Sardegna
dovrebbe non soltanto non opporsi alla sta-
tizzazione delle linee sarde in concessione,
ma dovrebbe farsi esso stesso promotore di
un apposito provvedimento di .legge, con
carattere d’urgenza.

Ho qui, sott’occhio, la risposta dell ono-
revole ministro dei trasporti ad una mia
interrogazione che riguarda proprio una delle
«aziende » delle ferrovie sarde concesse. Alla
mia interrogazione, che porta il n. 7841, il
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ministro, in data 25 aprile, pochi giorni ad-
dietro, mi risponde che quelle ferrovie wver-
sano in condizioni di assoluta deficitarieta,

gli introiti di esercizio non rappresentano .

che una minima parte del fabbisogno neces-
sario per assicurare la continuazione del-
I’esercizio e per corrispondere le competenze
dovute al personale, sicché — continua il mi-
nistro — «in tale stato .di cose &, anzi, a dirsi
- che il funzionamento di quelle ferrovie &
pressoché esclusivamente assicurato dell’in-
tervento finanziario dello Stato, esplicato
mediante la concessione di sussidi integrativi
di esercizio, che peraltro, data la insuffi-
ciente disponibilitd dei fondi stanziati nella
parte ordinaria del bilancio di questo Mini-
stero, possono essere erogati soltanto nella
misura, strettamente necessaria a consentire
la prosecuzione dell’esercizio e il pagamento
delle spese impellenti ». -

Che cosa ha dato lo Stato in questi ultimi
anni alle tre societa che gestiscono le ferrovie
in concessione ? Secondo i dati fornitimi nel
1951 dallo stesso Ministero dei trasporti i
sussidi integrativi di esercizio concessi dallo
Stato sono  stati, dal 1947 al 1950, i
seguenti: alle «ferrovie complementari»
lire 2.080.000.000, alle «strade ferrate sarde »
- lire 899.000.000, alle
sarde » lire 257.000.000.

Sicché dal 1947 al 1950 lo Stato ha ero-
gato per sussidi integrativi lire 3.200.60G.000
alle ferrovie sarde in concessione. A questo
bisogna aggiungere i sussidi integrativi per
Iesercizio 1951, e si arriverd certamente cosi
oltre 4 miliardi.

Ora, giacché queste ferrovie hanno as-
sorbito ogni anno tanto denaro allo Stato,
hanno funzionato quasi esclusivamente con
contributi dello Stato e grazie all’intervento
finanziario dello Stato (ma hanno funzionato,
non solo male, ma pessimamente !) sarebbe
veramente opera saggia quella di procedere
immediatamente alla loro statizzazione.

Ed é certo con viva preoccupazione ‘che
leggiamo 1’articolo 9 del disegno di legge in
discussione nel testo proposto dslla Com-
missione della Camera, secondo cui «per le
ferrovie ammesse ai benefici di cui all’articolo
3 della presente legge, la scadenza delle rela-
tive concessioni potrd essere prorogata sino
a 25 anni, a partire dalla data di applica-
zione dei benefici stessi ». »

Noi pensiamo e diciamo che prorogare
ancora per 25 anni le concessioni ferroviarie
in Sardegna, anche dopo fatte le opere di
ammodernamento e potenziamento previste
da questo disegno di legge, sarebbe una vera

« ferrovie meridionali |

jattura per l'isola. In Sardegnra, del resto, vi
¢ un Consiglio regionale, ed 1 suoi rappresen-
tanti dovrebbero essere sentiti quando si
trattera di decidere sulle sorti delle ferrovie
in concessione. Sia comunque ben chiaro che
l'opinione pubblica sarda, che tutti i sardi,
non rinunciano, con ’approvazione di questa
legge, a continuare la loro azione per la sta-
tizzazione di tutte le linee ferroviarie del-
I'isola.

Per la Sardegna vale, dunque, il primo dei
due principi enunciati dalla relazione, quello
cioé di « mantenere in vita quelle linee ferro-
viarie che, dal punto di vista, dell’interesse
pubblico, assolvono a compiti sociali tali da

‘non poter essere sostituite con altro mezzo di

trasporto ». Tali sono le ferrovie sarde in con-
cessione.

Quando furono costruite, per la zona ove
sono ubicate, le ferrovie secondarie sarde se-
gnarono un passo in avanti notevole per la
bonifica, di quelle zone, per il loro respiro
economico, per il progresso di tutta l'isola. E
tuttii sardi sentono che se quelle linee, anziché
essere lasciate in decadenza come & avvenuto,
fossero state prima d’ora ammodernate, po-
tenziate, completate, molto avrebbero contri-
buito all’ulteriore sviluppo economico del-
I'isola. Ecco perché vi fu una generale pro-
testa, quando si senti parlare di certi pro-
getti che annunziavano la soppressione o la
riduzione di questa o quella parte delle ferro-
vie in concessione, e la loro sostituzione “con
servizi stradali paralleli.

Per i servizi stradali, intanto, ci vogliono
le strade che non vi sono, 0 sono poche, e
non sono certo adatte ai grandi traffici auto-
mobilistici. La strada deve essere sviluppata
in Sardegna, e i sardi si augurano di cuore
che i servizi automobilistici possano e debba-
no estendersi, non gid, perd, in sostituzione
della rotaia, ma ad integrazione dei servizi
ferroviari.

Noi approviamo, sebbene con riserve, gli
intendimenti generali di questo provvedi-
mento, che viene finalmente a dare parziale
sodisfazione alle richieste, avanzate dall’isola,
di ammodernare e potenziare le ferrovie in
concessione. Riteniamo utili ed opportune le
modificazioni e le aggiunte portate dalla
Commissione della Gamera al testo approvato
dal Senato e particolarmente quelle che fissa-
no il limite massimo di rivalutazione dei sus-
sidi di esercizio e stabiliscono in 6 anziché in
35 annualitd il pagamento del contributo
dello Stato previsto dall’articolo 3 di questa
legge. E speriamo che con questi provvedi-
menti vengano a cessare tutte le voci di sop-
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pressioni; di riduzioni di queste linee, che tante
preoccupazioni hanno destato nell opinione
-pubblica sarda.

Abbiamo detto che questi provved1ment1
daranno una sodisfazione parziale alle richie-
ste dei sardi. Ed infatti un efficace € completo
potenziamento del sistema ferroviario sardo
lo si avra solo. se si vorrda rimediare ad una
delle sue piu gravi deficienze: la mancanza di
raccordo fra i tre tronchi ferroviari a scarta-
mento ridotto: quello settentrionale, quello
centrale e quello meridionale, ora non colle-
gati I'uno all’aliro. 4

Il problema non é nuovo. Anche di esso
ho avuto I’onore di parlare in altre occasioni,
ma & necessario ritornarvi sopra proprio in
occasione di questo dibattito. S’impone la
costruzione della ferrovia Martis-Chilivani, di
chilometri 33,5, per collegare la rete setten-
trionale col gruppo centrale; della ferrovia
Sorgono-Oniferi (0 Sorgono-Nuoro) per col-
legare i due gruppi di linee delle ferrovie com-
plementari; ed infine della ferrovia Siliqua-
Villacidro per collegare le ferrovie centrali
(complementari) con quelle meridionali.

Gli onorevoli rappresentanti del Governo,
nella loro competenza, devono riconoscere
come assurdo e intollerabile il sistema delle
ferrovie sarde a scartamento ridotto, e non
potiranno, quindi, non darmi ragione su questo
punto. '

E un assurdo che tre tronchi ferroviari i
quali servono -tre zone diverse e importanti
della stessa regione non abbiano collegamento
fra di loro! Se & stato un errore del passato
non aver provveduto al loro raccordo, non lo
si deve perpetuare nel presente e nell’avve-
nire; occorre, se mai, ripararlo, e ripararlo
proprio ora che si pensa all’ammodernamento
ed al potenziamento delle ferrovie in conces-
sione, delle quali quelle della Sardegna rap-
presentano — come abbiamo detto —la quinta
parte, ossia ben il 20 per cento.

Il collegamento & necessario per evitare
trasbordi e per facilitare gli scambi tra le zone
di esercizio di ciascuno dei tronchi in funzione
per una razionale e pil economica sistema-
zione ed organicitd. I raccordi,i collegamenti
fra i tre tronchi darebbero alla Sardegna
una grande rete ferroviaria a scartamento
ridotto. Innanzi tutto bisogna cominciare
con il raccordo Martis-Chilivani e provvedere
poi agli altri. E, poiché questa legge riguarda
solo 'ammodernamento ed il potenziamento,
e non le nuove costruzioni, io chiedo che si
provveda con un particolare provvedimento
di legge.-Di questo problema si ¢ gid parlato
durante il dibattito sul bilancio del Ministero

dei trasporti per il 1954-52. Il ministro ha

detto che per la Martis-Chilivani occorrerebbe

la spesa di 1 miliardo. Questo miliardo lo
si deve trovare, giacché detto raccordo & di
grande utilitd e servirebbe a bonificare, fra
I’altro, una zona molto importante della
provincia di Sassari: esso significherebbe ve-
ramente un passo notevole versg lo sviluppo
e verso la rinascita economica della nostra
isola.

Infine, su un altro problema vorrei richia-
mare lattenzione dell’onorevole ministro:
quello riguardante il trattamento fatto al
personale delle imprese ferroviarie concessio-
narie. Esse non pagano regolarmente gli
stipendi, non applicano i contratti di lavoro,
non rispettono le disposizioni di legge, non
versano i contributi assicurativi in tempo agli
istituti di previdenza e non versano alla
cassa di soccorso del personale i contributi
necessari perché essa possa funzionare. _

Su questo problema ho richiamato gia
P'attenzione del ministro con una recente
interrogazione: ivi ho denunziato la gravissi-
ma situazione venutasi a creare nella cassa
di soccorso e malattie del personale, dipen-
dente dalle ferrovie complementari sarde;
anche la federazione degli autoferrovieri della
Sardegna ha fatto presente questa situa-
zione con un esposto al ministro rlch1edendo
il suo autorevole intervento.

La societa delle ferrovie complementari
sarde non versa alla cassa di soccorso i con-
tributi che mensilmente addebita al personale
nella misura del 0,85 per cento delle retri-
buzioni, né accredita le spese di sua. perti-
nenza corrispondenti al 4,35 per cento delle
spese di retribuzione; non vengono neppure
versate all’ente le trattenute per prestazioni
da parte del medesimo mediante la fornitura
di medicine, visite mediche, ricoveri in ospe-
dali e case di cura, per le quali deve ver-
sare una percentuale che va dal 20 al 40 per
cento della spesa sostenuta dalla cassa. Dalle
carte contabili risulta che  l'azienda ha un
debito verso la cassa di soccorso, al marzo
1952, di circa 21 milioni, mentre la cassa
ha verso medici, farmacisti, ospedali, ecc.
un debito di circa 15 milioni. Evidentemente,
in tale situazione, i medici, le farmacie e gli
ospedali si rifiutano di prestare la loro opera
al. personale dipendente da queste fer-
rovie.

Questo sconicio deve cessare. Noi pensiamo
che, nel momento in cui lo Stato, attraverso
la presente legge, d4 a queste societd dei
fondi per provvedere al loro esercizio nonche
all’ammodernamento degli impianti e del ma-
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teriale, patti chiari debbono essere fatti ai
concessionari.

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. Il
Ministero ha gid provveduto.

POLANO. Tanto meglio. Comunque nel-
Pavvenire & necessario che il Governo con-
trolli, sorvegli ed intervenga sempre con la
dovuta energia in modo che i diritti del per-
sonale di dette imprese siano-tutelati. Quan-
do giunge la fine del mese il personale deve
avere il suo stipendio, la cassa di soccorso i
suoi contributi e tutto funzionare regolar-
mente.

Con queste osservazioni e raccomanda-
zioni dichiaro che voterd a favore del disegno
di legge, e, se verranno effettuate le misure
in esso previste, se verranno realizzati quei
raccordi di cui ho parlato ed ai quali si potra
provvedere con legge speciale, sia con gli
stanziamenti del bilancio dei trasporti sia
con i fondi della Cassa per il Mezzogiorno
(che ha fra i suoi compiti anche quello di
provvedere alla sistemazione delle ferrovie),
potra essere migliorato il sistema ferroviario
dell’isola. - .

Insistiamo perché il Governo attui sol-
lecitamente le misure necessarie per l'am-
modernamento e lo sviluppo delle ferrovie
sarde in concessione, la cui sistemazione ¢ un
aspetto importantissimo per la rinascita eco-
nomica e sociale della Sardegna. (Applausi
all’estrema sinistra).

PRESIDENTE. B iscritto a parlare 1’ono-

revole Monticelli. Poiché non & presente, si
intende che vi abbia rinunziato.

B iscritto a parlare I'onorevole Troisi.
Ne ha facolta.

TROISI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, fard brevi considerazioni soprat-
tutto di carattere economico-finanziario.

Possiamo partire da una base induttiva,
costituita da una recente pubblicazione curata
dall’Ispettorato generale della motorizzazione
civile e dei trasporti in concessione, che offre
una larga messe di dati (Ministero dei tra-
sporti: «Statistica dei servizi pubblici di
trasporto in concessione relgtiva all’anno
1948 », Istituto poligrafico dello Stato, Roma,
1951).

Dalle cifre contenute in questo pregevole
volume emergono taluni fen/c)meni del dopo-
guerra che richiamo brevemente. Anzitutto
si rileva lo sviluppo notevolissimo dei tra-
sporti su strada, accompagnato da una con-
trazione nella lunghezza dei trasporti ferro-
tranviari.

Altri fenomeni sono il mlghoramento dei
servizi pubblici det trasporti urbani e, di

confro, un forte e crescente disavanzo delle
ferrovie concesse e delle ferrovie extraur-
bane.

Lo stesso aumento delle tariffe, lungi dal
determinare un migliore assetto dei bilanci,
li ha aggravati nel senso che ha contratto il
traffico accrescendo il deficit di esercizio,
valutato ad oltre 6 miliardi all’anno per le
ferrovie concesse e a circa 2 miliardi e mezzo
per le ferrovie extraurbane.

Quindi il disegno di legge in esame mira
proprio a rinasare questo settore, che presenta
condizioni arretrate dal punto di vista tecnico
ed una situazione deficitaria dal punto di
vista economico. Si tratta di valutare se gli
strumenti adottati con questo provvedimento
e le risoluzioni escogitate rimuovano o meno
le cause e gli ostacali che hanno determinato
le situazioni di squilibrio tra spese di eser-
cizio e proventi. Lo stato attuale di questo
settore cosl importante dei trasporti pubblici
si compendia proprio nel fatto che le spese
di esercizio non sono compensate dai pro-
venti. Tra i fattori di aumento delle spese di
esercizio annovero: 'alto costo dei combusti-
bili, dell’energia elettrica e in genere delle
materie di consumo; gl’impianti non rinno-
vati a tempo opportuno e adesso con una
efficienza diminuita e forti spese di manuten-
zione; gli oneri del personale. Dico subito
che, salvo qualche punto su cui mi permettero
di fare delle raccomandazioni, il provvedi-
mento risolve in modo sodisfacente il grave
e complesso problema e segna veramente una,
tappa notevole nel cammino della ricostru-
zione del sistema delle comunicazioni in
Italia. Le ferrovie in concessione debbono
considerarsi come un’integrazione delle fer-
rovie statali (integrazione necessaria, ai
fini del trasporto di persone e cose nelle zone-
disabitate o periferiche), e questo provve-
dimento tende appunto al risanamento e alla
razionalizzazione di questo settore. Faccio,
anzitutto, un richiamo economico, e pro-
priamente al principio di sostituzione illu-
strato cosi magistralmente dal Marshall, il
quale riconduce il progresso econdmico alle
scelte sostitutive operate dall’imprenditore.
Nella realtd economica abbiamo un inces-
sante dinamismo proprio perché gli operatori,
nella ricerca delle combinazioni pit vantag-
giose e pil economiche, tentano di sostituire
ad un mezzo produttivo meno redditizio
altri piu redditizi, per il raggiungimento di
quella, posizione di equilibrio che & poi una,
posizione di massimo. Orbene, questo disegno
di legge appare informato, in tutta la sua
struttura, a questo principio.
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Il settore delle ferrovie in concessione 6
rimasto arretrato. Quali le cause ? Per lungo
tempo 1 trasporti su rotaia si sono adagiati
su posizioni monopolistiche e quindi neces-
sariamente statiche. Quando poi la concor-
renza dei trasporti su strada si é affacciata

all’orizzonte diventando sempre piu travol- .

gente, le ferrovie in concessione non hanno
potuto prontamente aggiornarsi e rispondere
alle nuove esigenze. I piani finanziari sono
stati sconvolti dalla svalutazione monetaria
e dal crescente peso dei costi: questo pro-
fondo squilibrio non ha consentito di attuare
la necessaria riorganizzazione dei servizi. Cid
é avvenuto non per una Imancanza precon-
cetta di volonta da parte dei concessionari,
ma soprattutto perché sono mancati, al mo-
mento opportuno, interventi adeguati.

Con questo disegno di legge si dispone,
in primo lucgo, una rivalutazione o adegua-
mento delle sovvenzioni ordinarie di esercizio,
rimaste ancora ferme alla situazione econo-
mica di anteguerra senza tener conto dei
rivolgimenti verificatisi nel frattempo, soprat-
tutto a causa della svalutazione monetaria.
Quindi, accogliendosi il principio di assicurare
adeguatamente una. rivalutazione delle sov-
venzioni ordinarie, si supera quella politica
di espedienti e.di rattoppi costituita dagli

. interventi attraverso sussidi integrativi di
esercizio e sussidi straordinari.

Si delinea dunque un vero e proprio piano
regolatore delle ferrovie in concessione, infor-

mato al principio economico della sostituzione, -

che prende per base il piano finanziario sta-
bilito per ogni linea. In base alle risultanze
di tale piano si fissa e si commisura la nuova
entitd del contributo ordinario di esercizio,
~che, secondn il progetto originario, non
poteva superare Ja misura di cinquanta
volte 'importo della sovvenzione chilometrica
annua stabilita negli atti di concessione
anteriori all’8 settembre 1943. Nella formula-
zione approvata dal Senato si tolse anche

questo limite; ma, opportunamente, la Com--

1missione, nella rielaborazione veramente ap-
profondita ed acuta di questo provvedimento,
ha inteso proporre un emendamento aggiun-
tivo che corrisponde in pieno alle esigenze
ed alla mutevole realta, adottandosi un li-
mite massimo al chilometro. La sovvenzione
.d’esercizio varia da un limite che da 800 mila

nel periodo di tempo non superiore a tre-

annt scende a 600 mila dopo tale termine,
.€ in taluni casi eccezionali, per linee dell’Ilta-
‘lia meridionsle ed insulare che rivestano
‘particolare importanza sociale, pud anche
‘giungere ad 1 milione e 400 mila al chilometro.

Quindi, vi é tutta una graduazione che
corrisponde alla complessa realtd del feno-
meno che noi stiamo esaminando.

Ma vi & di piu. Questi contributi, fissati
nella misura che ho accennato, prima di essere
consolidati per tutto il periodo della conces-
sione, sono sottoposti ad una specie di speri-
mentazione, per cui si prevede la possibilita
di una revisione nel periodo di un triennio.
(id mi sembra notevole, perché si mira a
corrispondere i contributi in base a quelle
che sono le effettive risultanze dei costi
di esercizio.

Ma, se vi sono imprese ed aziende le
quali poiranno raggiungere un assetto stabile
¢ definitivo atfraverso l’accennato adegua-
mento, ve ne sono altre le quali, trovandosi .
in una situazione di maggiore arretratezza,
devono fare operazioni molto piu profonde
e molto pitt radicali, nel senso che devono
trasformare tutta la propria organizzazione
sostituendo a sistemi antiquati nuovi sistemi
pill economici e piu redditizi.

Ecco come in un’alira parte del disegno
di legge si prevede l'intervento dello Stato
per sovvenzioni e contributi diretti all’am-
modernamento, al potenziamento, nonché
all’acquisto di nuovo materiale rotabile o
alla trasformazione di quello esistente.
Qui bisogna pur dire che, effettivamente,
non € piu concepibile, oggi,’ con i progressi
raggiunti, la sopravvivenza di sistemi di

. trazione ancora a vapore, oppure di velocita

commerciali che, in talune zone, non superano
i 20 chilometri all’ora.

Se questi sistemi di comunicazione devono
sopravvivere, é necessario che si ammodernino
e si potenzino. Ed ecco che lo Stato fornisce,
attraverso un sistema di contributi, le possi-
bilita perché questo avvenga. Ed é impor-
tante notare, al riguardo, che nel piano rego-
latore si stabilisce un periodo di tempo, non
superiore a tre anni, entro il quale il piano di
ammodernamento deve essere realizzato. Lo
Stato pud concedere un contributo in annua-
litd posticipate, per un numero non superiore
a sei. Tali annualitd saranno determinate al
tasso ufficiale di sconto aumentato di due

_punti ed in ogni caso ad un tasso non superiore

al 6,50 per cento, in modo da corrispondere, in
valore attuale, a non piu della meta della spesa.
riconosciuta ammissibile sia per gli impianti
che ‘per il materiale rotabile e di esercizio. La
misura, di tale contributo pud elevarsi sino
al 75 per cento per gquanto riguarda 1'Italia
meridionale e insulare.

I tecnici sono concordi nell’asserire che la
sostituzione di un sistema ad un altro piu



Atti. Parlamentart

— 37368 —

Camera dei Deputair

DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 29 APRILE 1952

progredito (motorizzazione, elettrificazione,
sostituzione con filovie, ecc.) di per sé arreca
una sensibile riduzione al costo di esercizio.
La motorizzazione, ad esempio, rende possi-
bile una diminuzione di spese del 25 per cento
ed un aumento di prodotti intorno al 30 per
cento. Ed é questo uno dei mezzi per abbas-
sare quello che si chiama, appunto, coeffi-
‘ciente di esercizio, cioé il rapporto fra la spesa
¢ il prodotto.

In tal modo, si raggiunge una pilu stabile
posizione di equilibrio. :

Su questo argomento si innesta una que-
stione importante. Innanzi tutto, io condivido
in pieno le decisioni prese dalla Commissione
modificando profondamente il sistema origina-

" rio per questi contributi, nel senso di accor-
ciare I'intervallo da 35 anni ad un periodo di
6 anni. In tal modo si rendera piit operante la
legge, consentendo piu facilmente lo sconto
delle annualita. Ma qui siinnesta, come dicevo,
un problema di carattere finanziario. Se vo-
gliamo effettivamente che questa legge diventi
operante, percheé a suo favore militano argo-
menti di carattere non soltanto tecnico ed eco-
nomico, ma, come accennerd tra poco, anche
sociale, & necessario assicurarne il finanzia-
mento. Nell'articolo 7 si prevede appunto la
‘possibilita che i’ contributi di ammoderna-
mento siano messi a disposizione del con-
cessionario per compiere operazionifinanziarie.
Si ¢ molto discusso sulla stampa tecnica di

questo problema, poiché effettivamente esso-

costituisce il fulcro del disegno di legge. Ta-
luni hanno avanzato anche delle soluzioni che
potranno essere oggetto di successivi prov-
vedimenti. ‘

Siamo nel campo del credito a media o a
lunga scadenza. I necessario che le imprese
le quali si sottopongono ad un piano di tra-
sformazione tecnica, che importa anche un
piano finanziario, abbiano la possibilitd di at-
tingere 1 mezzi adeguati. V’é nella nostra or-
ganizzazione creditizia un istituto che possa
fronteggiare queste richieste ? Ormai si va
sempre piu delineando una specializzazione
del credito; esiste tutta una gamma che va dal
credito agrario al credito artigiano, al credito
navale, al credito peschereccio, cinematogra-
fico, ecc.; ma non ancora si ¢ delineato un cre-
dito che possa sicuramente ed efficacemente
corrispondere alle particolari esigenze del
settore ferrotranviario. Taluni hanno affaccia-
to la scluzione di far leva sul consorzio per sov-
venzioni su valori industriali, che sconterebbe
le cambiali emesse dagli istituti finanziari, in
corrispondenza delle cessioni delle annualita
statali. Si avrebbe poi, nei limiti fissati dal

‘piutiosto eloquenti

comitato interministeriale del credito, il ri-
sconto degli effetti presso I’istituto di emis-
sione (si veda la relazione del senatore Giu-

‘seppe Bianchini negli « Atti del 1° Gonvegno
‘tecnico-economico per I'ammodernamento dei

trasporti (341 marzo-1° aprile 1951) — Istituto
di tecnica ed economia dei trasporti del Po-
litecnico di Milano). Si tratta di una proposta
che merita il piu attento esame; ma quel che
necessita fin d’ora — ed ecco quindi una mia
prima raccomandazione — & che nell’orienta-
mento generale della politica creditizia vi sia
anche la direttiva di sodisfare le richieste di
credito provenienti da questo settore che
deve essere risanato. .

Cid va riferito anche alla parte di spesa
non coperta dai contributi dello Stato. Difatti
si stabilisce (articolo 11) la facoltd del ministro
del tesoro, di concerto con il ministro dei tra-
sporti, di concedere, per la durata di 25 anni,
la garanzia sussidiaria dello Stato per questa
parte di spesa. In virtu di tale garanzia statale
sipud avere una maggiore facilita dierogazione
del credito da parte di istituti, enti o sezioni
di credito autorizzati ad esercitare il credito
a medio ed a lungo termine, nonché da parte
di jstituti, enti o societa di previdenza e di
assicurazione, istituti di credito delle casse
di risparmio italiane.

I concessionari possono essere autorizzati
a contrarre mutui garantiti da ipoteche accese
sulle stesse aziende, quando non oitengono
la garanzia sussidiaria da par.e dello Stato.

Non mi dilungo su altri argomenti di
carattere tecnico: sulle forme di pagamento
delle sovvenzioni, ecc. Mi si consenta sol-
tanto di manifestare il mio modesto avviso
su alcuni problemi sollevati in questo dibat-
tito: alludo alla opportunitd o meno di con-
servare listituto della concessione. e alla
verata quaestio della nazionalizzazione. Ab-
biamo sentito, poc’anzi, parlarne con accenti
dai colleghi onorevoli
Salerno € -Polano. -Senza addentrarmi ‘in
una gquestione cosi complessa, debbo dire
che sarebbe illusorio credere di trovare una.
panacea nella nazionalizzazione, perché que-
sta, non elimina una situazione tecnica indif-
feribile, costituita appunto dalla necessita
dell’ammodernamento, dalla necessita del
potenziamento. Non solo, ma se noi facciamo
una, analisi accurata degli elementi del costo
di esercizio nell’azienda ferroviaria gestita
dallo Stato e nelle aziende ferroviarie in con-
cessione, si giunge al risultato che il costo
del treno-chilometro nell’azienda statale si
aggira intorno al doppio di quello nelle
aziende concessionarie. Potrei recare, al ri-
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guardo, larga messe di dati, anche per com-
provare il larghissimo divario esistente nei
costi per chilometro di linea nei due tipi di
gestione.

Se pertanto ci trovassimo di fronte ad
aziende gestite dallo Stato, il deficit sarebbe
di circa il doppio di quello che & adesso.

E noto ai colleghi come il problema dei
costi domini la vita di ogni impresa: recente-
mente fu nominata al Ministero dei trasporti
una apposita commissione per studiare tale
problema e proporre tutte le economie rea-
lizzabili nella vasta e complessa azienda
delle ferrovie dello Stato.

Ma vi sono, inoltre, obblighi contrattuali
che non possono essere calpestati e miscono-
sciuti. 1l riscatto implica la disponibilita d’in-
gentissimi capitali. Altri mezzi finanziari
sono poi richiesti dall’attuazione dei pro-
grammi di ammodernamento. Sia infatti lo
Stato il gestore o sia il privato, 'ammoder-
namento é indispensabile se i.trasporti su
rotaia, ad impianti fissi, debbono sopravvi-
vere (importante ¢, al riguardo, il rapporto

redatto, nel febbraio 1951, dalla Unione in- -
ternazionale delle strade ferrate sulla” «si-

-tuazione delle ferrovie europee: difficolta,
cause, rimedi, possibilita.»).

Non & quindi il caso di affrontare adesso
questa grossa duestione. Recentemente, se
ben ricordo, si sono avuti ben due esempi
di passaggio allo Stato di linee secondarie, per
le quali si era giunti al termine della con-
cessione. Si tratta, percid, di una gquestione
--che non pud essere affrontata con uno schema
generale e preconcetto. Quel che é necessario
ed urgente, a mio modesto avviso, ¢ di rive-
dere ed aggiornare l'istituto della concessione
per rendere pitt vincolante ed efficace il
controlio. Indubbiamente sussiste una certa
connessione, un rapporto d’interdipendenza
fra la situazione di arretratezza delle ferro-
vie in concessione e lo stato d’inferioritd e di
scarso sviluppo economico delle regioni ove
esse operano. Né si pud dire che l'una sia la
causa, dell’altra: percid ho parlato di una
relazione d’interdipendenza. Bisogna per-
tanto inquadrare questo provvedimento in
tutto il piano generale della politica perseguita
dal Governo nel risollevamento .delle zone
depresse. Noi faremmo opera vana Se poten-
ziassimo l’agricoltura di queste zone attra-
verso la sistemazione dei bacini montani,
la bonifica, lirrigazione, la trasformazione
fondiaria e la formazione della nuova piccola
proprietd contadina, la valorizzazione dei
prodotti agricoli e se sviluppassimo 'attrez-
zatura industriale e finanche turistica attra-

verso l'intervento della Cassa per il Mezzo-
giorno, i cui compiti sono stati recentemente
ampliati¢ tutto sarebbe infecondo, se non per-
fezionassimo anche il sistema di comunica-
zioni del Mezzogiorno e in primo luogo delle
ferrovie in concessione.

Ma vi &, oltre a questo aspetto economico,
anche un aspetto sociale sul quale mi per-
metto di richiamare la piu attenta considera-
zione dei colleghi. Noi stiamo esaminando. i
bilanci finanziari in connessione con un altro
disegno di legge di notevolissima importanza
di politica economica (e piu propriamente di
politica anticiclica), inteso allo sviluppo
dell’economia e all’incremento della occupa-
zione (disegno di legge n. 2514). Orbene, il
provvedimento oggetto del nostro esame si
inserisce esattamente in questo piano di
politica economica. Ksso infatti concorre al
potenziamento produttivo, in gquanto il mi- -
glioramento della rete dei trasporti in conces-
sione promuoverd un maggior volume di
traffico. '

La spesa che si sopporta con questo
provvedimento troverd riscontro in maggiori
prodotti futuri e in minori interventi da parte
dello Stato. Si aboliscono difatti i sussidi
integrativi di esercizio. Entro il periodo pre-
visto, non superiore al triennio, le aziende
ferrotranviarie in concessione o si risanano
definitivamente, raggiungendo una posizione
di equilibrio, oppure bisogna giungere alla
sostituzione con altri mezzi di trasporto piu
economici. In detta sede potrd conveniente-
mente riesaminarsi il problema della, nazio-
nalizzazione, qualora motivi sociali o poli-
tici o militari consiglino di mantenere in
vita determinate linee.

Da tempo proprio il settore delle aziende
metalmeccaniche, specializzate nella costru-
zione e riparazione del materiale mobile ferro-
tramviario, attende questo provvedlmento
Possiamo dire che dal 1946-47, quando vi fu-
rono forti commesse a queste aZIende éandato
sempre piu diminuendo il ritmo di attivita
produttiva. L’approvazione di questa legge,
oltre a sodisfare le varie esigenze cui ho
accennato, presenta anche il vantaggio sociale
di determinare presto un notevole volume di
commesse & queste aziende, rendendo possi-
bile un maggiore impiego di manodopera ed
evitando dissesti e fallimenti d’importanti
organismi economici, che per lo pit hanno
maestranze specializzate.

-Effettivamente possiamo dire che con
I’odierno provvedimento si cdmpie un’altra
tappa fondamentale nella ricostruzione del
nostro sistema ferroviario.

4
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Un’altra raccomandazione: in questo di-
segno- di legge, che pure si richiama alla
legge 14 giugno 1949, n. 410, relativa ai con-
corsi dello Stato per i servizi di trasporto in
concessione, manca qualsiasi accenno ad un
coordinamento con la legge 14 ottobre 1932,
n. 1496, recante il titolo: « Provvedimenti per
~ fronteggiare la crisi dei trasporti in concessio-
ne all’industria privata ». A mio avviso, si
renderd necessario coordinare il sistema predi-
sposto dall’attuale provvedimento con la legge
del 1932, che rimane in gran parte ancora in
vigore, appunto per armonizzarlo esoprattutto
conciliarlo sia per quanto riguarda la sostitu-
zione di un mezzo di trasporto ad un altro, sia
per quanto riguarda le possibilitd di rag-
gruppamento dei vari servizi.

Inoltre, mi associo a quanto alcuni colle-
ghi hanno detto circa la necessita che ’'organo
superiore di coordinamento diventi finalmente
realta. Ogni qual volta parliamo di problemi
ferroviari, dffiora, la necessita di un organo che
possa avere la visione panoramica ed unitaria
di tutti i mezzi di trasporto esistenti nel paese.
Quindi, faccio voti che presto si realizzi, come
in Francia ed in altri paesi, quest’organo di
coordinamento. :

Infine, raccomando che, nell’attuazione di
‘questo piano regolatore delle ferrovie in con-
cessione, si tenga conto delle esigenze di alcune
ferrovie che operano nella terra della quale
mi onoro di essere il rappresentante politico.
Alludo alle ferrovie del sud-est, alle calabro-lu-
cane, alla ferrotramviaria. Nelle Puglie, nella
Calabria, nella Lucania operano questi im-
portanti organismi, che hanno i loro piani di
sviluppo, di ammodernamento e di potenzia-
mento tecnico. E qui mi consenta il collega
oncrevole Salerno di chiarire che 1’aiuto finan-
ziario da parte dello Stato non & corrisposto a
fondo perduto, perché il materiale rotabile e
d’esercizio, nel quale i contributi vengono in-

ey

vestiti, passa in proprietd dello Stato e per
gli impianti fissi rimane fermo il principio della
riversibilita allo scadere delle concessioni. Gli
ultimi  due commi dell’articolo 3, nel testo
redatto dalla Commissione, sono oltremodo
espliciti al riguardo: « Allo scadere del periodo
per il quale viene accordato il contributo, il
materiale rotabile e di esercizio passa in pro-
prietd ‘dello Stato per un’aliquota corrispon-
dente al rapporto fra il valore capitale del
contributo accordato e la spesa riconosciuta
ammissibile per il suo acquisto. Il materiale
rotabile e d’esercizio, per le quote in proprieta
dello- Stato, rimane in uso gratuito al conces-
sionario, con obbligo del concessionario mede-
simo di mantenimento in efficienza e di ripri-

stino in caso di distruzione non dovuta ad
eventi bellici ». .

Concludo manifestando un vivo plauso al
Governo per questo provvedimento che viene
incontro ad esigenze cosl complesse e vitali,
formulando I'auspicio che esso presto diventi
realtd operante e che il nostro paese possa
in tal modo completare la grandiosa opera di
ricostruzione economica e sociale. (Applausi
al centro e a destra).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare ’ono-
revole Riccardo Lombardi. Ne ha facolta.

LOMBARDI RICCARDO. Signor Presi-
dente, onorevoli colleghi, non penso sia il
caso di ripetere in questa sede la discussione
di fondo che in Commissione accompagnd la,
lunga elaborazione e le modificazioni che
furono apportate a questo disegno di legge,
dato che in quella sede su tutte le questioni
si & raggiunto un ragionevole compromesso
che trova, io penso (a parte alcuni emenda-
menti di importanza, se non fondamentale,
notevole), l'unanimitd dei consensi della
Camera. Tuttavia non posso esimermi dal
ricordare, riprendendo anche c¢ido che é stato
oggetto di qualche accenno da parte dei col-
leghi che mi hanno preceduto, che Paver
trascurato in questa occasione la soluzione di
fondo che, a mio avviso, si prospettava gia
fattibile e-matura, cioé la soluzione della
decadenza delle concessioni e I’avocazione
diretta allo Stato di responsabilita che pe-
raltro lo Stato si assume sul terreno finan-
ziario in misura e in profondita notevoli, sia
stato un errore.

Noi siamo abituati troppo ad indulgere al
pregiudizio, direi alla superstizione, che vor-
rebbe stancamente persuaderci che lo Stato
sia cattivo gestore, che un’azienda gestita
da un ente pubblico rappresenti di per se
stessa un elemento antieconomico, quando
proprio nel settore ferroviario noi in Italia
abbiamo ragioni di essere orgogliosi di un espe-
rimento che si é rivelato uno dei pit fecondi
e uno dei piu positivi. L’esperimento della
nazionalizzazione delle ferrovie italiane del
1905 & assolutamente un esperimento con
risultati positivi. Non annoierd certamente la
Camera facendo la storia della nazionalizza-
zione delle ferrovie italiane e ricordando
qual era lo stato in cui le ferrovie venivano
gestite dalla societd privata e quali furono i
rapidi vantaggi che 'amministrazione pub-
blica assicurd a tutto il nostro sistema ferrd-
viario. Sarebbe una storia esemplare, proprio
a smentire una volta per tutte questa super-
stizione antinazionalizzatrice che parte, fra

| Paltro, da un errore di fatto, nell’attribuire
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cioé alla incapacitd di gestione dello Stato
difetti che sono invece propri delle dimen-
sioni di determinate aziende. Quando si
prende lo Stato o un ente pubblico delegato
dallo Stato o in qualunque modo traente i
suoi poteri dalla collettivita pubblica, e lo si
accusa di burocraticismo e di lentezza nella
gestione, si dimentica che quel tanto di buro-
craticismo e di lentezza che troppo facil-
mente si rimprovera é la conseguenza delle
dimensioni dell’azienda e non gid dal fatto
che l’azienda di quelle determinate dimen-
_ sioni sia gestita dai privati o da enti pubblici.
L’esperienza che abbiamo sotto 1 nostri occhi,
di grandi aziende private che abbiano rag-
giunto dimensioni notevoli, ci fa vedere
che I'ordine di grandezza del burocraticismo
e della lentezza nella gestione raggiunto da
queste gestioni private & per lo meno pari a
quello dello Stato. Il che fa vedere che il
punctum dolens della questione non risiede
affatto sul carattere pubblicistico della ge-
stione, ma in elementi di carattere econo-
mico diversi. : '

D’altro canto, a persuaderci di. una pi
razionale e radicale soluzione avrebbe dovuto
consigliarci il fatto che con questo disegno di
legge lo Stato assume nuovi oneri finanziari

o in parte trasforma la natura di quelli che

fino ad oggi si & assunto, ed & inevitabilmente
portato — e qui é veramente inutile introdurre
emendamenti di una qualche efficacia — a
stabilire forme di partecipazioni e forme di
revisioni delle sue partecipazioni finanziarie
che inevitabilmente appaiono piuttosto osti-

che, con un carattere patente di ingiustizia, -

quando si pensi che, per !’attribuzione delle
sovvenzioni di esercizio, lo Stato sard co-
stretto a fare dei piani finanziari, azienda per
azienda, nei quali al passivo dei bilanci dovra
figurare anche la quota di ammortamento per
finanziamenti che lo Stato concede per I’am-
modernamento delle ferrovie. Certo ¢ che,
" una volta ammesso il principio della sovven-
zione e una volta ammesso il principio del
contributo dello Stato, é una conseguenza
inevitabile senza dubbio. Ma non & chi non
veda la sfrenatezza e la irrazionalitd di questo
servizio, per il quale delle .aziende private
concessionarie debbono ricevere sovvenzioni
nella valutazione della cui misura, agh effetti
del pareggio del bilancio, deve essere tenuto
conto anche dell’ammortamento delle sov-
venziont fornite dallo Stato. Cosicché, Iin
definitiva, inevitabilmente le societa, alla fine
del loro periodo di concessione, finiscono per

avere ammortizzate anche le sovvenzioni che

lo Stato concede loro per aver fatto giocare

I'onere di-questi ammortamenti al passivo,
cioe¢ a detrazione del loro attivo, per,quanto
riguarda il calcolo dolle sovvenzioni. .che lo
Stato deve dare per assicurare lequﬂlbno
dei loro bilanci. :
Conseguenza inevitabile del sistema. di
intervento in una‘societd privata & che, una
volta accettato 1l sistema, una volta che, dati
i rapporti di forza, dati | pregiudizi correnti,
date molte altre cose, non si sia addivenuti
a una soluzione piu radicale che — ripeto —
oltre che equa sembra nelle attuali circostanze
matura, conviene assumersi tranquillamente.
ancheilati negativi e vedere se per avventura,
anche se non si sia potuto adottare la solu-
zione ottima, non.si §1a raggiunto un grado,
non dico del tutto sodisfacente, ma certo
mediocremente sodisfacente nella formula-
zione del disegno di legge. ,
. Penso realmente che questo dlsegno di
legge, cosi come era stato inizialmente con-
cepito, cosl come era stato oggetto di discus-
sioni extraparlamentari (in un primo tempo
vi fu uno sfrenato intervento di interessi
legittimi ed illegittimi sulla prima formula-
zione di questo progetto di legge che autoriz-
zava qualche preoccupazione), passando poi
attraverso successive modificazioni del Se-
nato; penso dunque che nella formulazione
che anche mercé ’opera intelligente del
presidente della nostra Commissione ha po-
tuto ricevere, e nella forma che esso ha as-
sunto,” rappresenti, una volta superata la
questione iniziale cui ho accennato, un note-
vole vantaggio. Rappresenta un notevole
vantaggio soprattutto perché esso non si
illude di introdurre un nuovo principio di
politica economica, come in modo piuttosto
avventato si tentd di affermare nella prima
esibizione di questo progetto. )
Evidentemente tutto. quel sistema di
capitalizzazione di risparmi, di capitalizza-
zione di oneri cessanti a cui si volle raccoman-
dare in un primo tempo l'accoglimento del
progetto, apparve subito piuttosto strava-
gante, e la nostra Commissione se ne accorse.
E la ragione piu accetta del ritardo che ha
avuto la pres‘entazione alla Camera di questo
progetto di ‘legge & proprio questa: che la
Commissione ha cercato di reagire .in modo -
prosastico alla furia prlmaverlle della prima
stesura e -soprattutto della prima raccoman-
dazione di questo progetto. In realtd si tratta
di cose assai semplici. Si tratta non gid di
- far risparmiare allo -Stato una parte . delle
sovvenzioni ordinarie e straordinarie che esso
attualmente da .e una parte di questi talt’
+ risparmi capitalizzarli in modo da servir-
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sene per il finanziamento di opere e per V'ac-
quisto .di materiali necessari per I’ammo-
dernamento. Si {ratta, pilt realisticamente e
pitt aderentemente, di stabilire che l’onere
dello Stato rimanga quello che é stato fino
ad oggi. Esso cambia soltanto in senso mi-
gliorativo la sua natura. L’onere rimane
quello che & stato accertato alla fine del
bilancio testé decorso; soltanto che questo
onere di bilancio, anziché essere sperperato in
qualche modo in contributi a fondo perduto,
viene divigo in due parti: una prima parte &
rivalutativa delle vecchie sovvenzioni, e per-
tanto sotto questo titolo non vi & che il tra-
sferimento del contributo straordinario a sov-
‘venzioni ordinarie (un trasferimento che ha
un vantaggio notevole: quello di fissare dei
limiti, cioé di non lasciarli all’arbitrio di una
commissione sia pure competente, all’arbi-
trio soprattutto della pressione dell’interesse
privato); una seconda parte viene invece uti-
lizzata per opere di ammodernamento pre-
ventivamente destinate e rese obbligatorie e
come tali sotiratte all’abitudine dello sper-
pero che é stato tradizionale nell’ammini-
strazione di questo onere dello Stato. Come i
colleghi vedono, si tratta di una cosa molto
realistica e limitata nel tempo cosicché al-
meno la presente generazione potra vedere
la realtd del raggiunto risanamento.

Il disegno di legge, pertanto, potrd es-

sere da noi accettato se saranno accettate
alcune proposte emendative che brevemente
illustrero. Una prima mia proposta di emen-
damento riguarda il caso di aziende che non
riescono o non vogliano fruire tempestiva-
mente dei finanziamenti loro concessi per
tradurre in realtd le opere di ammoderna-
mento previste. In questo caso il testo della
Commissione prevede la facolta di [ar deca-
dere Ia concessione: io direi sia meglio parlare
di obbligatorieta della decadenza, in modo da
introdurre nella legge un elemento di pressione
e di scoraggiamento da qualsiasi tattica
elusiva dell’utilizzo integrale =delle somme
-per lo scopo che la legge stessa si & prefisso.

Una seconda proposta di emendamento
tende ad includere nei provvedimenti stabiliti
dalla presente legge, e che concernono anche
I'azienda dei trasporti lagunari di Venezia,
anche le aziende municipalizzate esercenti
pubblici trasporti. So benissimo che a questo
proposito mi si obietterd che queste ultime
non sono aziende in . concessione, ma cio &
vero fino a un certo punto, perché vi sono dei
servizi pubblici di trasporto extraurbano ge-
stiti da municipi, da province o da consorzi
di comuni che rientrano nel tipo classico delle

aziende concessionarie: soltanto che esse non
appartengono ad imprese private, ma sono
gestite da enti pubblici.

Vi sono delle aziende, anche nella nostra
cittd, onorevole Malvestiti, che eserciscono
linee extraurbane che sono oggetto di con-
cessione da parte del Ministero dei trasporti
¢ che pertanto rientrano integralmente, a mio
avviso, nella legge del 1912, che riguarda
appunto la istituzione dei servizi in conces-
sione. L’esclusione delle aziende municipaliz-
zate o di prevalente proprietd comunale o di
prevalente proprieta delle province da queste
provvidenze rappresenta in realta una inde-
bita punizione proprio per un settore, che &
quello dei servizi pubblici di trasporti munici-
palizzati, che si e rivelato uno dei maggior-
mente capaci di autorisanamento.

Una terza questione, che penso fondamen- -
tale e sulla quale desidero richiamare in par-
ticolar modo 1'attenzione dell’onorevole mini-
stro, riguarda l’alinea ¢) dell’articolo 2 della
legge. Esso si riferisce esattamente a quei tipi
di trasporto ferroviario o tranviario che per
esigenze tecniche non fossero ritenuti suscet-
tibili di ammodernamento e che, pertanto, fos-
sero condannati o destinati alla sostituzione
con tipi di trasporto meglio confacenti, cioé,
nel caso, con trasporti su strada. Si tratta del
caso del passaggio del trasporto su ferro al
trasporto su strada.

A questo punto devo dire che la polemica
che tante volte ha avuto I'onore di menzioni
giornalistiche, quella polemica fatta soprat-
tutto con i sindacati lavoratori, &  stata abil-
mente o scientemente o inconsapevolmente
deformata. Non ¢ affatto vero che i sindacati
dei lavoratori abbiano mai preso una posi-
zione contraria per principio alla sostituzione,
ove tecnicamente ed economicamente sia van-
taggiosa, del trasporto su strada al trasporto
su rotaia; non & vero che vi sia questo pregiudi-
zio, o questo feticismo, del trasporto su rotaia,
che del resto non sarebbe neanche giustificato. -
La veritd € un’altra: la veritd di fondo ¢ che
nello stabilire un criterio di confrontabilitd fra
I'un tipo di trasporto e I’altro (nel caso spe-
cifico, fra un tipo di trasporto su rotaia ed il
concorrente tipo di trasporto su strada), nello
stabilire quale dei due sia pitt economico, molte
volte, e — direi — la piu parte delle volte,
non si é tenuto conto e non si tiene conto della
diversa natura del rapporto di impiego del
personale nel primo e nel secondo caso, cioé
si fa il confronto senza una preventiva omo-
geneizzazione, sia pure virtuale, delle condizio-
ni di lavoro vigenti nell’'uno e nell’altro tipo
di trasporto.
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Ora, nelle aziende di trasporto, le spese del
personale incidono con una percentuale assal
rilevante sul costo complessivo dell’impresa,
cosicché il confrontare ’economicita di gestio-
ne di due tipi di aziende, nell’'uno dei quali il
personale, per esempio, sia assoggettato alle
sel o alle otto ore di lavoro quotidiano e nel
secondo dei quali sia assoggettato, come
avviene, a 18-19 ore di lavoro quotidiano, il
confrontare tale economicite di gestione risul-
ta difficile in quanto ¢io introduce un elemento
di deformazione nel puro criterio economico,
che dovrebbe essere il solo a presiedere la
determinazione della Commissione e del Go-
verno nell’assegnare la preferenza tecnica
all’uno piuttosto che all’altro sistema; cosi che
¢ indispensabile — e da questo punto di vista
credo vi sia non soltanto una ragione di
equitd ma anche una ragione di correttezza
economica — che almeno si introduca nella
legge, tassativamente, che fra i criteri di con-
fronto tra i vecchi e i nuovi sistemi (ove occor-
Ta passare da un sistema arretrato a un sistema
pitt moderno) vi sia una preventiva omogeneiz-
zazione delle due strutture di trasporto nei ri-
guardi del trattamento del personale, sia agli
effetti retributivi, sia agli effetti normativi,
sia agli effetti previdenziali. E una ragione di
interesse pubblico, ed io devo ricordare al
ministro che se la legge dell’equo trattamento
per il personale secondario ferroviario e tram-
viario esiste e a suo tempo fu votata dal
Parlamento italiano, questo non é stato per
capriccio. e non & stato per voler favorire in
modo speciale un settore di lavoratori: é stato
per una esigenza prevalente di carattere pub-
blico. Si é ritenuto allora — e credo si sia
ritenuto ' giustamente — che il carattere del
servizio ferroviario avesse un cosi fondamen-
‘tale interesse pubblico che fosse altresi inte-

resse pubblico legare al servizio ferroviario —e -

pertanto riconoscendo i diritti, non i privi-
legi, -che ad esso derivano — un determinato
tipo di personale specializzato, assoggettato a
condizioni di lavoro che garantiscano anche
la sicurezzd del trasporto.

1! fatto che nei trasporti non ferroviari
¢ non tranviari la legge dell’equo trattamento
non abbia potuto essere introdotta; il fatto
che, malgrado  tutte le buone intenzioni,
0ggl vi sia una sperequazione notevole nei
due tipi di trattamento, non deve essere
rapportato nella sede meno opportuna per
ricercare un tale rapporto qual & la sede
del confronto sui risultati di gestione con-
suntiva o preventiva fra un tipo di trasporto
su ferro e un tipo di trasporto su strada. B
pertanto & indispensabile stabilire questo

criterio, ad evitare che la legge sia sfruttata
a fini di speculazione privata.

Perché veda, onorevole ministro: se appa-
risse che un certo servizio ferroviario o tran-
viario risulta antieconomico in ragione esclu-
sivamente del trattamento sindacale dei la-
voratori (orario di lavoro, retribuzione e trat-
tamento previdenziale); se la differenza che
é capace di far pendere la bilancia verso un
tipo di trasporto dovesse derivare esclusiva-
mente dalla diversita del trattamento sinda-
cale, é chidaro che questo criterio sarebbe
inaccettabile percheé antisociale ed antieco-
nomico. ’

Non & interesse dello Stato, né di alcuno,
introdurre, in sede di un esame che deve
assolvere anche a certi criteri di garanzia
pubblica la pratica del supersfruttamento
dei lavoratori...

MALVESTITI, Ministro det trasporti. Se
1 diritti acquisiti sono salvi, non puo ac-
cadere!

LOMBARDI RIGCARDO. I diritti ac-
quisiti possono essere salvi per il personale
che abbia prestato sérvizio nella precedente
azienda e passi nella seconda azienda. Ma
pud benissimo darsi il caso che una nuova
azienda possa sopportare 1’ onere della liqui-
dazione o del mantenimento alle vecchie
condizioni fino all’esaurimento fisico, cioé
fino alla morte del personale ereditato dalla
vecchia azienda, e che conti, per rendere red-
ditizio in un secondo momento il nuovo tipo
di azienda, proprio sulle diverse condizioni
del personale. ’ '

Le condizioni di favore concesse al per-
sonale ereditato dalla vecchia azienda sono,
naturalmente, ad personam. Invece, credo
sia giusto introdurre il criterio che qualunque
sia la possibilitd di utilizzo del personale-
della vecchia azienda, nel conto economico
della nuova impresa debba essere uniformato
il trattamento. sindacale -agli effetti della
comparabilita dei risultati di gestione: al-
lora la, Commissione, nell’esaminare i casi
che verranno ad essa prospettati, sard indotta
per lo meno ad esaminare le questioni sotto

‘questo profilo, e, una volta esaminate sotto

questo profilo, si ristabilisce la normalita
e I’équita ed anche la ragionevolezza econo-
mica proprio eliminando un elemento di
distorsione antieconomico.

Pertanto vorrei pregare 1’onorevole mini-
stro di non opporsi all’accoglimento di que-
sto emendamento, la cui discussione in sede
di Commissione ha trovato consensi e divi-
sioni che non ecoincidono con le divisioni di
partito.
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MALVESTITI, Ministro det trasporti. Per

la prima parte siamo d’accordo. E la seconda,
parte che non mi convince !...

- LOMBARDI RICCARDO. Come dovrem-
- mo fare? Anche io desidererei essere convinto,
a patto ch’ella mi dicesse come potrebbe fare
la "Commissione a stabilire I’economicitd o
meno di un tipo di servizi.

"MALVESTITI, Ministro dei trasporti. Go-
me fa a stabilirlo ? v

LOMBARDI RICCARDO. Come fa a
stabilirlo ¢ Puo farlo in due modi: stabilire il
confronto basandolo anche sulla diversita
di trattamento sindacale e non parlare di di-
versitd di trattamento sindacale rispetto al
personale ereditato ma in riferimento al per-
sonale integralmente e nuovamente assunto,
oppure farlo prescindendo da questo.

Pud darsi il caso che una tranvia sia
antieconomica con quel trattamento sinda-
cale e che diventi economica, invece; senza
neppure bisogno di passare ad un esercizio
su strada, ove il trattamento sindacale fer-
roviario sia abbandonato.

Ora, il criterio che desidero introdurre e
sul quale credo non vi possano essere dissensi
di sorta, & questo: che la differenza di trat-
tamento sindacale non sia un elemento di cui
tener conto nel confronto della gestione eco-
nomica fra i due tipit di azienda.

MALVESTITI, Ministro det trasporti. Al-
lora il testo dell’emendamento non é chiaro.

LOMBARDI RICCARDO. A me sembra

chiaro; ad ogni modo, se ella ha la bonta

di rileggerlo-e di dirmi- quale parte non &
chiara, potremo chiarirla. .
MALVESTITI, . Ministro dei trasporti.
Nella seconda parte dovrebbe essere espresso
quanto ella ha detto teste: cioé, che il cri-
terio non si deve basare esclusivamente sulla
possibilita di avere nuove condizioni.

LOMBARDI RICCARDO. Una questione
puo essere esaminata o dal lato positivo o dal
Jlato negativo; ma ¢ la stessa cosa. Quando
dico che per il confronto si deve procedere
preventivamente alla omogeneizzazione vir-
tuale delle condizioni normative e previden-
ziali del personale, dico la stessa cosa.

Sono d’accordo sulla opportunita di dare
maggiore chiarezza al testo, purché dica la
stessa cosa; nulla ho in contrario ad intro-
durre un elemento esclusivo, anziché un ele-
mento positivo. L’importante & essere d’ac-
‘cordo sul criterio. Una volta d’accordo sul
criterio, potremo trovare facilmente la for-
mulazione.

Con queste modifiche, che io spero ven-
gano accettate, penso che il disegno di legge

presentato potrd avere il consenso unanime
della Camera. (Applaust all’estrema sinistra).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1’ono=
revole Breganze. Ne ha facolta.

BREGANZE. Non ho certo la pretesa di
parlare come tecnicc, ma come utente del
mezzi di trasporto. Come tale, mi pare giusto
sottolineare alcuni aspetti positivi sia del
disegno di legge, com’e formulato e proposto
dalla Commissione, sia della relazione che
I’accompagna.

Il primo merito della relazione ¢ di aver
dato risposta documentata ad una domanda.
che, almeno a noi utenti, viene frequente-
mente presentata: c¢ioé, se valga la pena di
impiegare energie e spese per I'ammoderna-
mento di linee con impianti fissi, che sem-
brerebbero superati. Dico impianti fissi in
quanto é chiaramente indicato nella relazione
che non si fa riferimento soltanto ai mezzi
su rotala, ma anche a quelli elettrofiloviari,
che hanno una, particolarita di impianti fissi.
La relazione da una risposta positiva: ritiene
che, in gran parte dei casi, si possa e si debba
rispondere che il mezzo fisso & insostituibile,
allo stato delle cose, per rispondere a deter-
minate esigenze. E questa & una benemerenza.
che & giusto sottolineare. B la Commissione
non fa un aprioristico rilievo, ma lo basa,
con riferimento ad esempi concreti di ferrovie
rimodernate, su considerazioni statistiche
(chilometraggi, lunghezze medie dei trasporti,
costi dei medesimi). Tal che, sotto questo
profilo, vi & tranquillita sulla fondatezza dei
rilievi e sulla base dei dati di fatto su cui il

‘disegno di legge si fonda.

Secondariamente, se siamo sicuri “che vi
6 questa base di fatto esatta, & opportuno che
questa ricchezza (o questo bene strumentale,
come la relazione lo chiama) sia, non soltanto
conservata ma anehe potenziata: ed & quello
cui la legge tende.

Perd potrebbero sorgere dei dubbi sui
criteri, sui limiti e sulle modalita con cui que-
sto concetto ispiratore della legge verra appli-
cato. Ed ecco che I'articolo 1 fissa delle discri-
minazioni che costituiscono delle garanzie ai
fini della saggia applicazione della legge.

Anzitutto si deve tener conto delle finalita
economico-sociali cui le varie ferrovie rispon-
dono. Tn secondo luogo si distingue: quali fer-
rovie e tramvie possono essere risanate entro
un congruo termine di tempo mediante I'ade-
guamento di sovvenzione; quali con ’'ammo-
dernamento, la trasformazione o la sostitu-
zione degli impianti e del materiale rotabile
o del sistema di trasporto; per quali, infine, sia
meglio far luogo alla sostituzione dei servizi



Atlti Parlamentar:

— 37375 —

Camera dei Depulnt

DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 29 APRILE 1952

su rotaia con servizi. stradali paralleli, alle
stesse condizioni tariffarie. Questa rappre-
senta una garanzia sufficiente e tranquillante
per coloro i quali hanno formulato delle riser-
ve su questo disegno di legge. :

- Poste queste garanzie, non vi é che da rac-
comandare che questo vaglio, il quale dovra
discriminare tra i vari tipi di intervento statale,
sia il piu preciso e lungimirante possibile. Non
dubitiamo che in tal senso si orienterd I’opera
del Governo, ma ci sembra utile richiamare
su questo punto l’attenzione dell’esecu-
tivo.

Un terzo merito ha questa legge, come
altri colleghi hanno gid osservato, ed & quello
di assorbire in avvenire molta mano d’opera
non solo manuale ma anche tecnica, non solo
per le commesse che saranno ordinate ma
ariche per la maggiore frequenza e intensita
dei servizi, che penso richiederanno ulteriore
. personale.

Infine — é un altro punto da sottolineare,
e la relazione lo ha richiamato — questo prov-
vedimento apporterd un miglioramento eco-
nomico, oltre che turistico ed ambientale, in
varie regioni. In questo momento ho presente
I'ammodernamento eseguito qualche anno fa
nella nostra provincia di Vicenza, ammoder-
namento che — se non erro — non fu neanche
agevolato dal contributo statale. Mi riferisco
alla elettrificazione della linea Recoaro-Chiam-
po. Quella pur indusire zona ha avuto, in
seguito al miglioramento della linea, una
tale frequenza e rapiditd di mezzi di comuni-
cazione che un elevamento del tenore di vita
vi si e prodotto, ripercuotendosi benefica-
mente anche nei confronti degli enti pubblici
della nostra provincia.

Un ultimo elemento accessorio desidero
aggiungere: quello che ’onorevole Lombardi
ha considerato, sia puré sotto un altro profilo.
Parlo dell’Azienda lagunare veneta che, per
le particolari caratteristiche e per la fisiono-
" mia del tuttc unica al mondo che Venezia ha
(e che i0 come veneto desidero sottolinerare),
meritava di essere compresa tra le aziende
che beneficiano di questa legge.

Per tutte queste.ragioni, oltre che per le
considerazioni di natura tecnica sulle quali,
come ho premesso, non mi soffermo, il disegno
di legge merita — salvo qualche emendamento
singolo da apportarvi — una piena ed incondi-
zionata approvazione.

PRESIDENTE. Eiscritto a parlare Pono-
revole Cerabona. Poiché non & presente, si
intende che vi abbia rinunziato.

Non essendovi piu iscritti a parlare, di-
chiaro chiusa la discussione generale.

Ha facoltd di parlare l"onorevole Ange--
lini, relatore.

ANGELINI, Relatore. Signor Presidente,.
onorevoli colleghi, ¢ motivo di vivo compia--
cimento, non solo del relatore ma.anche dek
colleghi- della Commissione,. il' constatare che:
la Camera, nei vari settori e attraverso nume--
rosi oratori, ha. manifestato un consenso una-
nime sulla portata, sulla importanza e sulla.
opportunitd che questa legge sia approvata.
dal Parlamento. ,

Di queste ferrotranvie e ferrovie secon-
darie si & detto e si dice molto male. Le
definizioni ironiche che il pubblico da di alcune.
di queste ferrotranvie dimostrano quale sia.
in realta la stampa da cui esse sono circon--
date. Vi ¢ perd una. constatazione onesta .da:
fare e cioé che la legge del 1912, istitutiva.
dei servizi di cui si tratta, fu operante nel!
nostro paese, ¢ fu operante a beneficio deli
nostro paese. Con quella legge si introdusse-
il principio che lo Stato poteva affidare a.
privati, persone fisiché o enti giuridici, un.
esercizio pubblico di trasporti mantenendo.
per sé la sorveglianza nell'interesse -della.
sicurezza del servizio e dell'andamento del:
servizio stesso, lasciando ai privati il rischio.
economico dell’impresa. Questa legge intro--
dusse il principio della corresponsione, in
determinati casi, di un sussidio di costruzione:
una volta tanto e di un sussidio di esercizio-
fisso per tutta la durata della concessione.
La legge del 1912 e stata cosi operante nek
nostro paese che ha permesso la costruzione
di 451 linee tranviarie e di 142 linee ferro~
viarie per uno sviluppo di 2.067 chilometri
di tranvie e di 5.492 chilometri di ferrovie
secondarie, vale a dire uno sviluppo di 7 mila
chilometri di linee e la dotazione di impianti
notevoli e di materiale rotabile di importanza.
altrettanto rilevante. Basti pensare che il
parco delle tranvie e delle ferrovie nel nostro
paese comporta una disponibilitd per le
tranvie di 20 mila veicoli e per le ferrovie
di 3 mila veicoli.

Fino all’ultima guerra, queste ferrotram-
vie, in sostanza, hanno adempiuto con questa
struttura giuridica ai loro compiti, compit:
che sono identificati, come io ho detto nella
mia relazione, con i trasporti di massa. Oggi
molta gente, quando parla di ferrovie secon-
darie o di tranvie, parte dal presupposto della
possibilita di sostituzione di questi mezzi di
trasporto con i servizi automobilistici. B un
po’ uno slogan che affiora sulla bocca di tutti,

‘ma molti non si sono domandati qual é la

caratteristica funzionale di queste ferratram-
vie, perché, una volta posto questo problema,



At Parlamentar:
e r———eg—

— 37376 —

Camera det Deputati

DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 29 APRILE 1952

come io me lo sono posto nella relazione, le

conclusioni sono sostanzialmente diverse. Ba-.

stano poche cifre per poter collocare il pro-
blema al suo vero posto, onde potere assu-
mere delle conseguenti, precise deliberazioni.
Basta pensare che le tranvie in Italia hanno
avuto uno sviluppo di 42 miliopi di treno-
chilometri e le ferrovie di 22-23 milioni di
treno-chilometri, mentre le autolinee hanno
avuto 182 milioni di autobus-chilometro. Se
noi andiamo ad esaminare i viaggiatori delle
tranvie, delle ferrovie e delle autolinee, noi
abbiamo questa statistica sorprendente: che
le trarvie hanno trasportato in un anno 315
milioni di viaggiatori, le-ferrovie 225 mi-
lioni di viaggiatori e le autolineé 114 milioni
di viaggiatori, pur avendo le tranvie ¢ le
ferrovie uno sviluppo chilometrico, come ho
detto, complessivo di 7 mila chilometri, e le
autolinee uno sviluppo complessivo di circa
250 mila chilometri di percorso. Se noi ap-
profondiamo, poi, questa indagine, il fatto
che maggiormente sorprende & costituito dal
numero medio del viaggiatori serviti da cia-
scuna linea. Ogni tranvia ha servito, media-
mente, 2 milioni di viaggiatori; ogni fer-
rovia ha servito, mediamente, 1 milione e
600 mila viaggiatori; le autolinee hanno ser-
vito, mediamente, 28 mila viaggiatori.

Se poi esaminiamo quanto, per ogni anno
e per ogni chilometro di servizio viaggiatori, &
stato fatto, noi vediamo chele tranvie hanno
trasportato 153 mila viaggiatori, le ferrovie
45 mila e le autolinee 478. Il che significa
che il trasporto di massa & sempre riservato
alle ferrotranvie: questo lo dimostrano, in
maniera direi assolutamente certa, queste
statistiche, oltre a dimostrarlo la logica e
la conoscenza del problema. -

Quindi non & possibile giungere a delle
soluzioni drastiche, sostituendo un sistema
con un altro, perché il problema va esaminato
e risolto nel senso funzionale-dei var servizi
di trasporto.

Noi abbiamo quasi, diciamo cosi, trac-
ciato nella mente nostra di cultori di questa
materia il fatto che il trasporto ha delle ¢sue
caratteristiche: quello ferroviario & per le
linee di grandi comunicazioni e per le grandi
distanze, quello ferrotranviario & per il
trasporto di massa a non grande distanza,
quello automobilistico, per la sua rapidita e
mobilita, é per il trasporto di non grandi masse.
Ciascun setfore ha una sua funzionalita.

Noi, che oggi sentiamo dire tanto male
di queste ferrotranvie, dobbiamo domandarci
perché esse sono divenute le cosiddette
«mantenute » dello Stato (perché in realtd

queste aziende sono oggi man,ten,ute~ dallo
Stato). Sono stanziati nel bilancio 7 miliardi
e mezzo per sussidi straordinari di esercizio;
nel bilancio 1952-53 si richiede che i 7 miliardi
e mezzo siano aumentati di 1 altro miliardo
per l'esigenza di corresponsione di sussidi
straordinari di esercizio.

Dobbiamo domandarci perché questi sus-
sidi straordinari di esercizio sono corrisposti.
La risposta é semplice: perché la guerra ha
sconvolto completamente quella che era la
base economica di queste imprese, tanto &
vero che prima della guerra queste imprese
assumevano su di sé il rischio economico,
non reclamavano sussidi straordinari di eser-
cizio e funzionavano nel senso di assolvere,
nel nostro paese, al compiti loro affidati.

Che cosa & avvenuto dopo la guerra?
Ghe il piano economico, che aveva presieduto
alla concessione dell’esercizio, si ¢ completa-
mente alterato, sia perché le sovvenzioni
ordinarie che erano state date non si sono
potute ancora rivalutare, sia specialmente
per I'imposizione dei prezzi politici di tra-
sporto, che hanno portato alla necessita di un
intervento dello Stato per rimediare al deficit
di esercizio di queste aziende.

Gia I’Assemblea e la Commissione da me
presieduta hanno piu volte manifestato I’as-
soluta urgenza di uscire da questa situazione
quanto mai ingiusta e quanto mai precaria,
cioé di giungere all’abolizione deisussidistraor-
dinari di esercizio riportando il rapporto fra
lo Stato e i concessionari ai criteri della legge
istitutiva del 1912, e ciod riportandolo a quel
punto nel quale sia riservato allo Stato il
controllo dell’esercizio, ai fini della sicurezza
e di tutti gli altri elementi di pubblico inte-
resse, e sia rilasciato alle singole imprese il
fatto economico del guadagno e della perdita.

Questo & il fine della legge ed io penso che
essa possa realizzarlo, perché fortunatamente
attraverso lo sforzo di collaborazione che ¢
stato compiuto fra la vostra Commissione ed -
il Governo sgiamo riusciti a presentare alla
Camera una legge ch’io ritengo sia realmente
operante.

Al ministro dei trasporti ed al ministro
del tesoro (che sono lieto di vedere presente)
io ho detto, come relatore della legge, che se
vi é una legge la quale deve essere operante
nell’interesse del nostro paese & proprio que-
sta. Perché noi ci troviamo a veders impostata
nel bilancio dei trasport: tutt1 gli anni la
cifra di 7 miliardi e mezzo fino ad ieri, domani
di 8 miliardi e 575 milioni: cifra che non pud
essere abolita se non si abolisce il sistema, cifra
che permarra nel bilancio se non riusciamo a
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rendere operante questa legge; perché, se noi
non riusciamo ad otienere che questa legge
consenta, attraverso I’ammodernamento ed il
potenziamento mercé I’ intervento dello Stato,
di far nuovamente fissare queili che sono i
sussidi di esercizio in una maniera fissa € co-
stante e di abolire i sussidi straordinari di
esercizio, no1 dovremo continuare a corri-
spondere i sussidi straordinari di esercizio,
in quanto non & concepibile che si possa arre-
stare 'attivita di una branca cosi importante
dei servizi pubblici. .

Quando noi votiamo una legge navale, so
I’armatore fa o non fa la nave pud essere cosa
di interesse relativo per 1l nostro paese, per-
lomeno circoscritto in limiti molto ristretti.
Ma se la legge non sara operante, continuere-
mo a dover far pervenire alla commissione
interministeriale dei trasporti la nota mensile
di tutte le societd ferrotramviarie d’Italia che
denunciano la necessita di corrispondere sus-
sidi integrativi di &sercizio. Ecco perché ci
siamo sforzati di rendere questa legge operan-
te e possiamo dire in tutta coscienza che, se
la legge, come ritengo, sarad approvata dal Par-
lamento nelle articolazioni proposte e con le
modifiche al testo del Senato, avremo la tran-
quillitd che attraverso una rigorosa e severa
applicazione della legge stessa, ehe dovra
essere tatta dalla buona volonta del nostro

ministro, il settore ferrotramviario in Itaha

realmente potrd giungere a quel traguarao che
noi desideriamo.

Noi abbiamo apportato .delle modifiche
.sostanziali alla legge del Senato. Io non voglio
dirvi che il Senato come organo deliberante
abbia giad manifestato la sua opinione. Posso
dirvi per0 che i] relatore delia legge, senatore
Corbellini, e 1l presidente della Commissione
finanze ¢ tesoro, senatore Paratore, hanno ma-
nifestato il ‘loro compiacimento per queste
modificazioni che la vostra Commissione ha
prospettato e a vol propone, riconoscendo
che effettivamente costituiscono un perfezio-
namento della legge stessa.

Noi abbiamo voluto, modificando 1’arti-
colo 1, classificare i casi di applicazione della
legge. Vi sono una quantita di aziende fortu-
natamente, in Italia, che non hanno bisogno di
ammodernamento e di potenziamento; hanno
soltanto bisogno che la sovvenzione di eser-
cizio dello Stato, data nel momento nel quale
la concessione fu accordata, sia rivalutata se-
condo i criteri di rivalutazione della moneta e
che la legge indica. Per la Milano-nord o,
nel mezzogiorno d’Italia, per la «circum-
-vesuviana », per esempio, non v’é biscgno di
potenziamento e di ammodernamento perché

sono aziende gia ammodernate, gia poten-
ziate: sono aziende che, insieme con altre, si
trovano in una condizione per cui lo. Stato
non deve fare altro che rivalutare il sussidio
ordinario di esercizio gid esistente al fine di
adeguarlo alla svalutazione monetaria.

Ma vi ¢ una seconda parte di aziende che
-debbono essere attentamente esaminate e
studiate, vale a dire quelle aziende la cui
situazione di impianti o di materiale rotabile
é tale da aver creato una condizione {ecni-
camente superata. Abbiamo, come diceva
il’ collega Salerno, quelle cosiddette « gambe
di legno» e quelle ferrovie «calabro-...lu-
mache », cioé quelle aziende che non si sono
potute rimodernare perché non hanno avuto
la possibilita economica e finanziaria di farlo.
Queste sono le aziende che debbono essere
esaminate con molto rigore e molta atten-
zione da parte del competente ministero e
della relativa commissione, per stabilire -
ecco lindagine - se, attraverso l'ammoder-
namento e il potenziamento, cioé l'introdu-
zione di quelle frasformazioni tecniche che
sono suggerite dall’esperienza, dagli studi,
dal progresso in questo campo e attraverso
la concessione di upa sovvenzione fissa di
esercizio rivalutata, possano o meno creare
a se stesse una base economica tale da dive-
nire autonome senza bisogno dell’intervento
dello Stato.

PrESIDENZA DEL PRESIDENTE GRONCHI

ANGELINI, Relatore. E questo studio
che deve essere fatito e che, una volta che
comporti risultati tali da poter ritenere che
queste aziende, con la rivalutazione della
sovvenzione nei limiti fissati dalla legge, col
contributo cioé-dato dallo Stato per il poten-
ziamento e I'ammodernamento, rientrino nel
concetto della legge istitutiva del 1912,
siano cioé aziende economicamente valide, ci
permetterd di vedere se queste aziende po-
tranno rifiorire sotto 'aspetto funzionale per
assolvere alle esigenze del pubblico traffico,
nel pubblico interesse.

Ma, v’¢ uina terza categoria di aziende, le
quali, malgrado l'ammodernamento, mal-
grado il potenziamento, malgrado la corre-
sponsione di sovvenzioni, non potranno essere
in grado di assumere questa loro autonoma
situazione economica. In questo caso, ove vi
sia la possibilitd di utilizzare reti stradali
‘finitime, le aziende Stesse potranno essere
trasformate in servizi automobilistici.

-Insieme con queste posizioni, chiamiamole
centrali, vi sono dei casi limite, dove noi ci
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possiamo trovare di fronte a delle situazioni
per le quali la norma comune non serve, ma
v’é una necessita di ordine sociale insoppri-
mibile. Vi sono in Italia a questo riguardo
tre casi particolari: le ferrovie della-Sardegna,
le ferrovie calabro-lucane, le ferrovie del sud.
Questi tre casi sono stati attentamente esa-
minati e si & ritenuto che per essi il sussidio
fisso d’esercizio,” che per gli altri & limitato
a 600 mila lire, avvenuto 'ammodernamento,
e a 800 mila lire a chilometro massime du-
rante il periodo dell’lammodernamento, possa
essere elevato ad un milione e 400 mila lire
a chilometro; cifra che riteniamo sia suffi-
ciente per poter dare a questi complessi
ferrotramviari la 'possibilitd di una autono-
mia di esercizio. ‘ :
Lo riteniamo, perché ci troviamo di
fronte a problemi tecnici che possono essere
superati, lo riteniamo perché 1o Stato, in
questi casi, per le ferrovie dell’Italia meri-

dionale ed insulare, interverrd con una mi-:

sura di contributo fisso di ammodernamento
e potenziamento superiore a quella dell’Italia
centro-settentrionale, cioé fino alla spesa del
75 per cento. Abbiamo voluto portare questo
limite a 1.400.000 lire a chilometro perché
riteniame che queste ferrovie assolvano ad
un compito sociale: quello di assicurare a
tutti i cittadini, in qualunque localitd del
nostro paese essi abitino, la possibilita .di
avere a disposizione i necessari mezzi di
trasporto per le loro esigenze e per il perse-
guimento dei loro interessi. Con queste modi-
fiche abbiamo lasciato un margine ancora per
qualche caso che possa verificarsi e che sia al
di fuori anche da questi tre casi limite. Ed
¢ previsto, quindi, che, se si dovessero supe-
rare i limiti di sovvenzione di 1.400.000 lire
a chilometro, si dovrd provvedere con ap-
- posita legge. '

Io penso (e dico- all’amico onorevole Sa-
lerno) che siano proprio questi i casi nei quali
si presentera al nostro esame e alla nostra
coscienza il problema dell’intervento diretto
dello Stato. Perché, se con la legge, cosi
come l’abbiamo congegnata, sard possibile
anche nei casi pill gravi realizzare un ammo-
‘dernamento ¢ un potenziamento tali da so-
-disfare le esigenze del pubblico e dare a que-
ste aziende marginali (chiamiamole cosi)
la possibilitd di una gestione economica
propria, ove questo mnon si verifichera. ci
troveremo di fronte alla impostazione del
problema fatta dall’onorevole Salerno. Sop-
primere non si potrd. Vedremo allora se si
dovra intervenire con ulteriori mezzi e-con
ulteriori sussidi o se si dovra, come suol dirsi,

3

saltare il fosso e stabilire che questi complessi,
per il loro carattere sociale, per la loro natura
e per le esigenze alle quali devono assolvere,
devono essere assunti direttamente in gestione
dallo Stato. :

In queste modifiche, apportate alla legge
venutaci dal Senato, abbiamo posto all’arti-
colo 1 le specificazioni che vi abbiamo in-
dicato; abbiamo all’articolo 2. portato la
sovvenzione ai limiti che vi ho indicato.
Il Senato aveva lasciato aperto (come hanno
detto gli onorevoli Lombardi e Troisi) questo
varco a delle sovvenzioni illimitate. Per non -
introdurre nella”legge il principio del para-
metro da 1 a 50, indicato nel disegno di legge
governativo, il Senato ha aperto la porta ¢ ha
detto: le sovvenzioni potranno essere riva-
lutate. Questo significava evidentemente la-
sciare la possibilitd, non dico assoluta, ma.
quasi assoluta, del.trasferimento dei sussidi
straordinari di esercizio nella voce dei sussi-
di ordinari di esercizio. Noi abbiamo ritenuto,
in collaborazione col mipistro, di fissare i
limiti massimi di 800 mila e di 1.400.000 lire
a chilometro, cioé una barriera insormonta-
bile massima, che non si deve superare e che
speriamo possa essere invece concretata, nella
deliberazione delle Commissioni competenti,
in cifre sostanzialmente minori.

Un altro problema che, secondo noi, ren-
deva assolutamente inoperante la legge era
il modo con cui sono state articolate le
maniere di corresponsione del contributo per
il potenziamento e }'ammodernamento. IL
disegno di legge e la legge votata dal Senato
stabilivano che questo contributo s. sarebbe:
corrisposto in 35 annualita. Abbiamo po-
tuto facilmente osservare che cid. presuppo-
neva la possibilitd, sul -mercato nazionale
creditizio, di scontare questi contributi. Pro-
prio in questi giorni noi stiamo esaminando
il disegno di legge sulla massima occupazione,
proprio in questi giorni abbiame visto con.
quanta previdenza il Governo ha stabilito
lo stanziamento di 35 miliardi per lo sconto
di queste forme di contribuzione. Il che dimo--
stra quello che noi abbiamo sostenuto; e cioé
che quando ad una azienda ferrotramviaria
avessimo detto: « Ti diamo questo determi-
nato sussidio per potere effettuare il potenzia-
mento e ammodernamento, ¢ te lo paghia--
mo in 35 anni », dovevamo avere la matema-
tica sicurezza che quella azienda .avesse la
possibilitd di scontare sul mercato nazio--
nale questo contributo e ricavarme il rela--
tivo capitale eon. il quale poter pagar le
spese di ammodernamento e di potenzia--
mento.



Atli Parlamentar:

— 37379 —

Camera dei Deputati

DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 29 APRILE 1952

Noi sapevamo perfettamente che questo
non era possibile, Abbiamo fatto preserte al
‘ministro del tesoro questa necessita; e io lo
ringrazio vivamente, a nome della Com-
missione, di averci ascoltato e di avere ade-
rito al nostro punto di vista, il quale aveva
fra laltro denunciato la cosiddetta coper-
tura, perché abhiamo detto: sono in bilancio,
nell’esercizio che sta per chiudersi al 30 giu-
gno, 7 miliardi e 500 milioni; chiediamo al
Tesoro di mantenere fermi per 6 anni i 7
miliard1 e 500 milioni che sono destinati al
pagamento dei sussidi straordinari di eser-
cizio per servire all’assolvimento delle neces-
sita di questa legge; ed abbiamo, attraverso
i calcoli fatti dal ministero competente e con-
trollati dalla Commissione, potuto constatare
che questi 7 miliardi e 500 milioni servi-
ranno, in gradualitd, fino alla concorrenza di

-4 miliardi per I'adeguamento delle sovven-
zioni- fisse di esercizio e per tre miliardi e
mezzo per il periodo di 6 anni (sono circa 21
miliard1) per la corresponsione in 6 annualita

dei sussidi di costruzione per il potenzia-

mento e 'ammodernamento.

Quindi, noi non chiediamo praticamente al-

Tesoro pit di quello che esso spenderebbe, ma
anzi meno di quello che spenderebbe se si
.abolissero i sussidi straordinari di esercizio.
E un circolo vizioso. Noi chiediamo di meno,
tanto e vero che nel bilancio 1952-53 ¢ impo-
stata una spesa di 1075 milioni in piu di quella
dell’esercizio precedente per 1’assolvimento di
‘questa necessita. .

Questo ragionamento, che ¢ stato accolto
dal ministro del tesoro, ci permette di essere
tranqulli. Un contributo da corrispondersi in
6 annualild pud essere speso direftamente
attraverso- un pagamento delle forniture in
6 anni, o é facilmente scontabile dagli istituti
di credito a medio termine, tanto che la cate-
goria interessata € convinta che con questo
gistema 'acquisizione dei capitali necessari per
 realizzare I'ammodernamento ed il potenzia-
mento € ormai assicurata. Non bisogna dimen-
dicare che vi & un altro grave ostacolo da su-
perare ed ¢ quello che queste aziende abbiano
la possibilita di procurarsi il capitale neces-
sario per la differenza. E qui noi abbiamo con-
fortato questa fatica con la garanzia da parte
dello Stato; ma, malgrado cio, io penso che vi
‘saranno notevoli difficolta da superare, perché
si tratta di aziende praticamente poco appe-
tibili al credito, aziende che sono state finora
largamente deficitarie, aziende che sono state
finora mantenute dallo Stato.

LOMBARDI RICCARDO. Il finanzia-
mento lo faranno gli stessi costruttori.

ANGELINI, Relatore. Probabilmente lo
faranno gli stessi cogtruttori.

Queste sono, in sostanza, le modifiche che
abbiamo apportato alla legge che & al vostro
esame e alla vostra deliberazione. lo penso
che noi abbiamo con questa legge, una volta
che diverra operante, dato un colpo di pic-
cone e demolito un altro residuato di guerra.
Non vi e soltanto V’interesse privatistico delle
-singole aziende che attraverso questa legge
risorgeranno a nuova, vita. Per me vi ¢ soprat-
tutto un grande interesse di ordine generale,
un interesse di ordine sociale che non possia-
mo trascurare. Lo ha rilevato 1l'onorevole
Troisi. Appena questa legge diverra operante
avremo, nello spazio di tre anni, un volume
-di lavoro di circa 30-32 miliardi per impiant:
e per materiale rotabile. Vi sono le aziende
specializzate che attendono questa legge per
poter mettere in moto la macchina produttiva.
E opportuno che la legge sia stata discussa
proprio in questo clima, cioé mentre si discute
a legge per la massima occupazione. Questo
comporta un altro volume di circa 30 miliardi
di opere nel settore metalmeccanico, che noi
sappiamo quale crisi attraversi.

Ma vi & un problema di dignitd nazionale.
Noi vediamo rinnovarsi la vita del nostro
“paese, vediamo rinnovarsi le ferrovie, i servizi

° di comunicazione, le strade, i servizi di auto-
Iinee. No1 vediamo un fervore di rinnovamen-
-to in tutta l'attivita del nostro paese, esempio
magnifico della volonta del nostro popolo di
-risorgere. Non era e non ¢ possibile che il set-
tore dei trasporti ferrotramviari resti nelle
condizioni nelle quali egso si trova, soprat-
tutto per una ragione di dignita nazionale.
Noi abbiamo bisogno ehe i trasporti ferro-
tramviari diventino moderni, potenti, comodi,
in modo da rispondere agli interessi del pub--
blico. Abbiamo bisogno in sostanza, proprio-
per la nostra dignitd nazionale, che anche
questo settore, che ha tanta importanza,
come ben diceva llonorevole Troisi, per lo

. sviluppo turistico del nostro paese, raggiunga
effettivamente quel grado di modernita e di
perfezionamento che noi vogliamo realizzare
attraverso la legge attuale. E per questo che
la vostra Commissione ritiene di raccoman-
dare vivamente alla Camera la rapida appro-
vazione della legge, perché, quando essa sard
operante, potrd portare un grande benessere
all’Ttalia nostra. (Applausi al centro e a destra
- — Congratulazioni). '

PRESIDENTE. Ha facoltda di parlare
I’onorevole ministro dei trasporti.
MALVESTITI, Ministro dei trasporti.

Onorevoli colleghi, una cosi.rara concordia
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di approvazioni da tuttii settori della Camera
¢ venuta a questa legge, che il ministro sa-
rebbe tentato seriamente di rinunziare alla
parola associandosi a quanto ha detto l'ono-
revole relatore. Permettetemi
rispondere quanto meno agli oratori che mi
hanno preceduto e di dire qualche cosa che
forse non é stato ancora detto.

Mi permetto di ricordare quanto ebbi a
dire qui nella seduta del 28 ottobre a pro-

posito dello stato di previsione dei trasporti:

« Ferrovie concesse: vi & noto che il disegno
di legge n. 1869, approvato dal Senato il
21 febbraio 1951, & stato dalla vostra Com-
missione rinviato alla discussione in aula.
Non vi so dire se questa decisione sia stata
un bene o un male; probabilmente il male ri-
siede soltanto nel fatto che si & perso del
tempo. Che la legge sia l’ideale, esiterei io
stesso ad affermarlo. Mi pare gia molto che
si possa dire che & necessaria ed urgente.
Non condivido P'opinione che le ferrovie con-
cesse siano soltanto un tumore. (E qui ri-
petevo i dati gid esposti dall'onorevole An-
gelini). Il bravo presidente della vostra Com-
missione ha altresi osservato, mettendo a
confronto il numero medio del viaggiatori di
ogni linea, che «la caratteristica di bene
strumentale sortp per le masse rimane con-
fermata alla strada ferrata ».

Ora, senza voler .anticipare qui quello
che diremo in aula, mi pare che assal giusta-
mente il senatore Giambattista Rizzo (prego
l'onorevole Salerno di seguirmi) abbia af-
fermato al Senato che si tratta «di un estre-
mo tentativo di rivalutare, per fini sociali ed
economici, oltre che tecnici, i mezzi di tra-
sporto ad impianto fisso in regime di con-
cessione ». ;

Avevo gia detto in un altro punto del
discorso che «non € comunque contestata
Iesclusivitd della ferrovia nei grandi tra-
sporti di massa; ma mi permetto di.sottoli-
neare che il trasporto di massa non copre
necessariamente soltanto le grandi distanze,
direi invece che copre le piccole e le medie
intorno ai grandi agglomerati ».

Mi corre quindi !’obbligo di qualche
ringraziamento. Il primo ringraziamento deve
andare -proprio ai deputati che in Commis-
sione si sono opposti all’approvazione della
legge in sede legislativa e che hanno preteso
che venisse in aula, ¢iod proprio agli onorevoli
Lombardi e Salerno, perché se mi fossi tro-
vato dinnanzi ad una legge approvata &
indubbio che avrei dovuto studiarne una
seconda. Un ringraziamento particolarissimo
all’onorevole Angelini, presidente della Com-

tuttavia di -

missione, che si & veramente prodigato con
entusiamo autentico perché la nuova legge
fosse degna dell’approvazione unanime della

-Camera. Un ringraziamento pure altrettanto

caldo al ministro del tesoro onorevole Pella,
che non soltanto non ha frapposto ostacoli
ma ha immediatamente capito che, se si do-
vevano spendere bene questi quattrini, non
c’era altro modo che spenderli nella maniera
indicata dalla legge stessa.

La situazione era la seguente. Le ferrov1e
concesse godevano di una sovvenzione di
costruzione di esercizio calcolata per 70 anni
e rapportata a 50. Gli elementi di questa
sovvenzione erano i seguenti: ammortamento
impianti fissi, interessi sulle spese di acquisto
del materiale rotabile, fondo di rinnova-
mento spese di esercizio. Pitt tardi nascono
1 sussidi integrativi perché la svalutazione mo-

netaria — come & gia stato ripetutamente no-
tato — ha fatto si che le vecchie sovvenzioni
di esercizio non bastassero assolutamente piu
nemmeno al pagamento delle pure spese di
personale.

I casi, come sempre, erano tre: che gli
esercizi fossero attivi, che fossero in pareggio,
che fossero in deficit. Gon 1’andar degli anni
questo ultimo caso si & sempre aflermato, &
diventato di carattere permanente; quindi
lo Stato ha dovuto, se voleva veramente che
le ferrovie concesse adempissero al loro do-
vere sociale, intervenire sempre di piu spen-
dendo e, diciamolo schiettamente, spendendo.
male. Piano di rimodernamento degli impianti
concessi. Occorre dare un’idea di quello che
¢’¢ da fare. Senza anticipare quello che fara
la Commissione di cui all’articolo 1 della legge,
& necessario, forse, che dia qualche indica-
zione.

Le linee gia elettrificate con sistemi e.ma-
teriali moderni che non necessitano di rimo-
dernamenti, sono cosi suddivise: con esercizio
attivo, che non necessitano di alcun parti-
colare provvedimento o0 quanto meno che,
possono provvedere al riordinamento con
mezzi propri, 564 chilometri (qui evidente-
mente non vi € sovvenzione di sorta;) con
Pesercizio attualmente passivo ma sanabile
mediante provvedimenti interni o con la
semplice rivalutazione delle sovvenzioni nei .
limiti previsti dall’articolo 2, 487 chilometri
(sovvenzione prevista: 205 milioni di lire);
con esercizio passivo non sanabile e che
richiede una sovvenzione rivalutata oltre i
limiti prestabiliti, 192 chilometri (sovvenzione
prevista: 160 milioni di lire).

Linee ancora esercitate con sistemi e ma-
teriali antiquati che necessitano di rimoder-



Atti Parlamentart -

— 37381 —

Camera dei Deputati

DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 29 APRILE 1952

namento e che possono essere riesaminate con
1 provvedlmentl di cui agli articoli 2 e 3.
Queste linee si suddividono: in linee per cui
il rimodernamento si presenta economica-
mente conveniente in quanto da luogo ad un
esercizio attivo, 311 chilometri (contributo

statale 1660 milioni); linee per cui il rimoder- -

namento da luogo ad un esercizio ancora
passivo ma sanabile con sovvenzioni entro i
limiti stabiliti dall’articolo 2, 1099 chilometri
. (sovvenzione prevista: 740 milioni, contributo
statale: 3600 milioni); linee aventi premi-
nente carattere sociale e per cui si richiede la
rivalutazione della sovvenzione oltre i limiti
normali di cui all’articolo 2, 1861 chilometri
(sovvenzione prevista: 2.110 milioni, contri-
buto statale: 4.450 milioni).

In complesso queste linee, che costitui-
scono il vero e proprid programmo di rimo-
"dernamento, richiedono i seguenti oneri da
parte dello Stato: 3.258 chilometri, sovven-
zione annuale 2.820 milioni, contributi da
parte dello Stato, 9.480 mlhoni. Del contri-
buto di rimodernamento previsto in 9.480
miliopi, 5.550 milioni, quasi il 60 per cento,
sono destinati alle ferrovie dell’Italia meri-

dionale. Linee per cui il rimodernamento non’

si presenta conveniente e che possono utilmente
essere sostituite dal servizio automobilistico:
850 chilometri. Risparmio le linee regolate da
leggi speciali.

Quali sono i criteri informatori della legge ?
Lo ha detto chiaramente il relatore onorevole
Angelini e io li suddividerei cosi: criterio di
necessitd, per il quale vanno assolutamente
mantenute le linee che adempiono a compiti
sociali che non possono essere assolti adegua-
tamente da altri mezzi di trasporto; criterio
della, economicitd nel senso di mantenere in
vita le aziende che dimostrano, se opportu-
namente ammodernate, la possibilitd di rea-
lizzare un’autonoma gestione economica; cri-
terio della sostituzione nel senso di sostituire

le ferrovie con servizi stradali quando questi

sono pilt economici.

Il relatore e altri colleghi intervenuti hanno
fatto opportune considerazioni sulla legge, ed
io mi limiterd a dire qualche cosa sull’arti-
colo 3. La situazione attuale del mercato
creditizio rende- assai difficili sconti trenta-
cinquennali di sovvenzioni; qualora risulti
possibile,oecorre corrispondere tassi notevol-
mente superiori al 6 per cento. Se lo sconto
avvenisse all’8 anziché al 6 per cento, il con-
tributo dello Stato sarebbe - in realtd del
0,069 diviso 0,086 ossia 0,80 del 50 per
cento, ossia del 40 per cento. Riducendo il
numero delle annualitd a 6, oltre a ren-

“esse  sono

* (Interruzione  del

dere possibili le operazioni di sconto a breve
termine, si riduce anche il maggior onere
dovuto per il tasso <di sconto superiore. Ad
esempio, la differenza fra 1'8 e il 6 per cento
darebbe luogo a un contributo reale del
0,203 diviso 0,215 uguale 0,95 del 50 per
cento; in definitiva del 47,5 per cento, e cioé
con perdita minima.

Questa era l'unica osservazione che nes-
suno aveva ancora fatto.

Passerd ora a rispondere ad alcuni ora-
tori intervenuti nella discussiobe generale.

"Ringrazio 'onorevole Sailis di avere annun-

ciato la sua approvazione alla legge. Onore-
vole Salerno, creda che se ¢’é uno che non si
spaventa delle parole sono proprio io. Le
dichiaro pertanto di non aver nessuna. paura
della parcla «nazionalizzazione ». Tutt’altro.
Senonché non vorrei che succedesse per le
ferrovie concesse quello che é accaduto per
le miniere inglesi, se & vero quello che ho letto
in qualche rivista. A queste non sono mai
stati apportati ammodernamenti perché si
minacciava ad ogni pié sospinto di naziona-
lizzarle; e quando finalmente la legge di nazio-
nalizzazione é arrivata, lo Stato ha trovato
perfino degli allevamenti di cavalli che dove-
vano servire per il frasporto del carbone
dalle miniere. Non le dico, poi, onorevole
Salerno, delle attrezzature che erano quelle
che -erano, cioé arretrate di cinquant’anni o
di un secolo. Lo Stato ha ammodernato tutto
ma, a quanto si dice (e non so se siano voci
maligne o se sia la veritd, ma ripeto che io
I’ho letto in qualche rivista) mentre al tempo
dei cavallini e delle vecchie attrezzature e
quando le miniere erano in mano all’industria
privata, I'Inghilterra {rasportava antracite
in tutto il mondo, dacché sono divenute dello
Stato e dispongono di un’attrezzatura moder-
nissima, 1’Inghilterra ne riesce ad esportare -

‘un quantitativo minimo. Quindi vediamo di

esaminare il problema con un poco di obietti-
vita e di non cercare soltanto di dire il male
che effettivamente c’é da dire delle ferrovie
concesse: se ¢’ qualche vantaggio vediamo
di non dimenticarcelo. E proprio vero, per
esempio, che queste ferrovie sono sempre
state in mano di societa private a carattere
speculativo che volevano soltanto approfit-
tare di un mercato sicuro per guadagnare alle
spalle del popolo ? Io non direi che sia stato
sempre cosi. Ho seguito un poco la nascita di
queste ferrovie e ho constatato che spesso
state determinate da interessi
puramente sentimentali, morali o politici.
deputato Lombardi Ric-
cardo).
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Omnorevole Lombardi, ella sa benissimo
che nella nostra Milano vi sono delle ferrovie
secondarie nate dietro entusiasmi sentimentali
di comuni, di enti provinciali o di consorzi
privati. Del resto se si dovessero far quotare
in borsa le azioni di queste imprese, io non so
davvero quali quote si raggiungerebbero. I

fuori dubbio che si tratta di imprese divenute:

assolutamente deficitarie e tali da non invo-
gliare davvero il capitale privato, e pertanto
parlare ora di nazionalizzazione equivarrebbe
ad appendere quella costante minaccia che
per anni é stata appesa sulle miniere di car-
bone inglesi e che ha determinato i! risultato
che ho detto; ossia sarebbe una remora
all’ammodernamento che noi vogliamo rag-
giungere con questa legge. Percid mi sono per-
messo di fermare la sua attenzione su qello
che ha detto il senatore Rizzo al Senato, per-
ché quello & anche il mio parere: questo é vera-
mente l'ultimo tentativo; dopo questo ten-
talivo non ci pud essere altro che la nazio-
nalizzazione.

Ora, io penso che dobbiamo tutti augurarci
che questo tentativo vada bene, senza poi
spaventarci se, andando male, bisognera ricor-
rere alla nazionalizzazione. Inutile dire che
xnon credo che oggi il mio amico Pella mi da-
rebbe .1 fondi per riscattare tutte queste
aziende.

Si possono stabilire i seguenti raffronti:
il costo totale di esercizio per la rete fonda-
“mentale statale, considerata in 12 mila chi-
lometri, tenuto conto delle linee a doppio
binario, ¢ di 166 miliardi. Per la rete in con-
cessione di prima categoria (1391 chilometri)
€ di 9 miliardi. Per la rete secondaria statale
{7000 chilometri) il costo totale di esercizio
€ di 49 miliardi. Per la seconda categoria
della rete concessa (1.043 chilometri) tale
costo & di 2 miliardi. Per la rete fondamen-
tale statale il costo unitario per viaggiatore-
chilometro é di lire 7,5 mentre il ricavo cor-
rispondente é di sole lire 3,81; invece per
la rete concessa di prima categoria tale costo
unitario é di lire 3,57 e per la rete secon-
daria statale detto costo ¢ di lire 8,64 men-
tre il ricavo & di 2,60; invece sulla corrispon-
dente rete concessa secondaria tale costo é
di lire 6,07. : - :

Di fronte al disavanzo dell'esercizio pas-
seggeri vi & invece un pareggio, o un leggero
avanzo per l’esercizio merci.

Una nagzionalizzazione di questa impresa é
implicita, se questo estremo tentativo an-
_dra male.

L’onorevole Polano ha sottolineato 1'im-
. portanza del disegno di legge, e di cid lo

" ringrazio, Egli si € preoccupato soprattutto

della Sardegna. Vi posso dire che prevediamo
il rinnovamento di parte del binario, la moto-
rizzazione completa del servizio viaggiatori,
la soppressione di qualche tronco secondario.
La spesa totale & di 4 miliardi, di cui 3 ven-
gono dati dallo Stato perché la Sardegna
fruisce del 75 per cento anziché del 50 per
cento.

Sono d’accordo con lonorevole Troisi,
che pure ringrazio. Quello che soprattutto
interessa, di quanto ha detto, ¢ il problema
del credito che egli ha prospettato in ma-
niera molto chiara. Sono molto preoccupato
anch’io che manchi di fatto un. credito per
questo tipo di aziende, ed ho gid qualche
idea in proposito, che forse trovera una sua
realizzagione fra non molto. Giustamente ha
parlato delle. zone depresse e giustamente ha
parlato, come ne ha parlato 1"ultimo oratore,
delle commesse.

Da un conto che abbiamo fatto, per quat-
tro anni le industrie dovranno avere 15 mi-
lioni di giornate-lavoro-uomo.

All’onorevole Lombardi non sto a ripetere
quello che ho detto all’onorevole Salerno. E
chiaro che non posso accettare l'ultimo dei
suoi emendamenti, mentre accetto il primo,
modificato come ella ha visto, d’accordo col
sottosegretario, e accetto il secondo percheé
siamo perfettamente d’accordo che deve ren-
dersi-obbligatorio guello che é detto nell’ar-
ticolo 8 e non deve essere lasciato solo come
facolta. Le aziende che non fanno il loro
dovere devono scomparire dalla circolazione.

Con questo io ho finito di rispondere agli
oratori. Mi risparmio qualsiasi perorazione
perché forse mai o ben raramente la Camera
& stata cosi d’accordo su un disegno di legge
come questa. volta. Siamo tutti convinti che,
se questa legge sard approvata, essa contri-
buira a risanare tutto il settore e contribuira

"al risanamento economico del paese. (Ap-

plausi al ceniro e a destra).

PRESIDENTE. Onorevole Salerno, ella
insiste, dopo le dichiarazioni del Governo,
a che il suo ordine del giorno sia posto in
votazione ?

SALERNO. Insisto.

PRESIDENTE. Pongo in votazione l'or-
dine del giorno Salerno, non accettato dal
Governo:

« La Camera invita il Governo a naziona-
lizzare le ferrovie in concessione le quali non
siano in grado di attendere alla loro funzione
economico-sociale e i cui impianti si palesino
bisognevoli di ammodernamento e trasforma-
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zione, mentre le rispettive aziende non sono
in condizione di provvedervi con mezzl pro-
pri, ma avvalendosi in gran parte di contri-
buti statali, e ciog a spese di tutta la nazione ».

(Non & approvato).

Passiamo agli articoli. 11 Governo accetta
il testo della Commissione ? .

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. Si,
signor Presidente.

PRESIDENTE. Si dia lettura dell’arti-
colo 1.

GUADALUPI, Segretario, legge:

« I1 Ministero dei trasporti, sentita la Com-
missione interministeriale prevista dall’arti-
colo 12 della legge 14 giugno 1949, n. 410,
integrata a’ termini dell’articolo 10 della pre-
sente legge, e tenuto conto anche delle fun-
zioni economico-sociali delle
determina : :

a) quali ferrovie, tramvie e filovie extra-
urbane, funivie e funicolari in regime di con-
cessioni, essendo gia esercitate con mezzi suf-
ficientemente moderni tali da sodisfare le esi-
genze di pubblico interesse, debbano essere
risanate mediante 1'adeguamento delle sov-
venzioni di esercizio di cui all’articolo 2 della
presente legge, senza far luogo ai provvedi-
menti di cui al successivo articolo 3;

b) quali ferrovie, tramvie e filovie extra-
urbane, funivie e funicolari in regimecdi con-
cessione, debbano essere risanate entro un
congruo termine di tempo (in ogni caso non
superiore a tre anni dalla data di delibera-
zione della Commissione competente) me-
diante l'ammodernamento, trasformazione €
sostituzione degli impianti e del materiale
rotabile o del sistema di trasporto, usufruendo
dei benefici di cui agli articoli 2 e 3 della
presente legge;

¢) per quali linee o tronchi di linee fer-
roviarie o tramviarie possa farsi luogo alla
sostituzione del servizi su rotaia, alle stesse
condizioni fariffarie, con servizi stradali pa-
ralleli. : :

« L’eventuale soppressione della linea con-
siderata non suscettibile di risanamento deve
essere disposta con apposita legge ».

OLIVERO. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

OLIVERO. Ho chiesto la parcla per
illustrare brevissimamente Patteggiamento del
miio gruppo in ordine a questo disegno di legge
che comprende i provvedimenti per I’eser-
cizio e il potenziameinto delle ferrovie e di
alire linee di trasporto in regime di conces-
sione.

singole linee

Noi siamo dell’opinione che si poteva e
si doveva affrontare alla radice il problema
mediante la nazionalizzazione di queste fer-
rovie e linee di trasporto concesse ad ent
privati. Ma, purtroppo, la reiezione dell’ordine
del giorno Salerno, sul quale eravamo consen-
zienti, dd una risposta definitivamente nega-
tiva a questa che doveva essere la preoccupa-
zione fondamentale della Camera nei riguardi
del problema.

Noi siamo dell’opinione che, in effetti, si
cerchi di perpetuare indefinitivamente una
situazione di fatto indubkiamente negativa,
perché sopperire alle presunte perdite di
esercizio delle aziende in concessione mediante
erogazione di miliardi, non risolve certa-"
mente il problema. Fornire capitali in misura
cosi considerevole ed in modo quasi definitivo,
certamente ci preoccupa molto.

‘Tuttavia, malgrado la legittima preoccupa-

.zione derivata dal fatto che il pubblico denaro

viene erogato in quantita tanto considerevole
ad imprese private che si trovano in incerta e
spesso poco chiara situazione di bilancio e di
gestione, senza una sufficiente garanzia nei
riguardi del funzionamento dei servizi nonché
nell’impiego della stessa sovvenzione, noi
siamo dell’'opinione che convenga realistica-
mente considerare la-situazione. L’assurda e
disordinata ahitudine di erogare sussidi ordi-
nari e straordinari, invalsa sino ad oggi,
deve cessare ed esser sostituita da un prov-
vedimento definitivo. L’attuale disegno di
legge, insufficiente e inadatto qualora si
volesse veramente attuare una politica defi-
nitiva in materia di trasporti, é comunque
gia qualcosa di diverso dal marasma di oggi,
rappresentando per lo meno una regolamen-
tazione della delicatissima materia delle sov-
venzioni.

Per questi motivi e, soprattutto per il
fatto che l'approvazione del disegno di legge
significa, per lo meno momentaneamente,
affrontare e risolvere una situazione assoluta-
mente deficitaria verso le linee di trasporto
in concessione, particolarmente nei riguardi
delle ferrovie dell’ [talia centrale, meridionale e
insulare, con reale beneficio per gran parte
delle popolazioni di queste regioni, dichiaro
che il gruppo comunista votera a favore del
disegno di legge. "

PRESIDENTE. All’articolo 1 gli onore-
voli Lombardi Riccardo, Olivero, Ducci, Im-
periale, Cotani, Bensi, Bertazzoni, Borellini
Gina, Capacchione e Jacoponi hanno pro-
posto di aggiungere, alla fine dell’alinea c):

« facendo salva la permanenza dei diritti
acquisiti, sia per la retribuzione che per la
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stabilitd dell'impiego e la previdenza, del per-
sonale che verra uiilizzato e al quale si ricor-
rerd per il nuovo servizio con assoluto carat-
tere di priorita. Il confronto economico fra il
sistema attuale ed il nuovo dovra essere fatto
previa rigorosa uniformazione virtuale delle
condizioni di trattamento del personale agli
effetti retributivo, normativo e previden-
ziale », '

L’onorevole Riccardo Lombardi ha facolta
di svolgere questo emendamento.

LOMBARDI RICCARDO. Rinuncio a
svolgerlo.

MALVESTITI,
Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta. ,

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. Pro-
pongo che il secondo periodo di questo emen-
damento sia cosi modificato:

Ministro dei trasporti.

« I1 confronto economico fra il sisterna at-
tuale e 11 nuovo dovra tener conto della per-
manenza del trattamento  sindacale di cui
sopra ». '

PRESIDENTE. Onorevole Riccardo Lom-
bardi ?

LOMBARDI RICCARDO. Accetto.

PRESIDENTE. La Commissione ?

ANGELINI, Relatore. Accetta I’emenda-
mento, con la modifica proposta dal Governo.

PRESIDENTE. Sta bene.

Pongo, anzitutto, in votazione la parte
dell’articolo 1 fino all’alinea ¢) compreso,
sulla quale non sono stati presentati emenda-
menti e della quale & gid stata data lettura.

(E approvata).

Pongo in votazione ’emendamento ag-
giuntivo concordato, testé letto.

(E approvato).

Pongo in votazione l'ultimo comma, del
quale & gia stata data lettura.

(E approvato).

Passiamo all’articolo 2. Se ne dia lettura.
GUADALUPI, Segretario, legge:

« Per I'adeguamento alle mutate condizioni
economiclie dell’esercizio delle ferrovie, tram-
vie e filovie extraurbane, funivie e funicolari in
regime di concessione, le sovvenzioni di eserci-
zio o riservate a garanzia dell’esercizio, com-
prese le quote relative ai fondi speciali, sta-
bilite dagli atti di concessione, potranno essere
variate in relazione alle mutate condizioni di
cui sopra e corrisposte nella nuova misura per
tutto il periodo della concessione nonché per

la maggior durata di essa aisensidell’articolo 9
della presente legge.

Qualora la sovvenzione stabilita dagli atti
di concessione non sia ripartita nelle due quote
afferenti la costruzione e I’esercizio, sara preli-
minarmente provveduto a tale ripartizione in
base all’articolo 35 del testo unico 9 magglo
1912, n. 1447,

La nuova sovvenzione avrda decorrenza
dal 10 luglio 1952 per le linee o i tratti di li-
nea in esercizio a quella data; o dal giorno
del ripristino del servizio, per le linee o tratti
di linea, che, distrutti o danneggiati per
eventi ‘bellici, non siano stati ancora rlaperti
all’esercizio alla data medesima.

Per le linee cui, con ’atto di concessione
0 con atti successiw non sia stata accordata
sovvenzione, pud essere assegnata, quando
risulti giustificata in base al piano finanziario
di cui al successivo articolo 6, una sovven-
zione di esercizio con decorrenza 1° luglio 1952
e per la residua durata della concessione.

 La sovvenzione d’esercizio variata a nor-
ma del presente articolo non potra superare
1l limite massimo di lire 800.000 al chilometro
entro il termine di tempo d1 cui all’articolo 1,
lettera b), e di lire 600.000 dopo tale termine
e in ogni altro caso previsto dall’arti-
colo 1.

Con decreto del Ministro dei trasporti,
di concerto con i Ministri dell’interno e del
tesoro, tali limiti potranno essere elevati,
in via eccezionale, fino a lire 1.400.000 al
chilomstro per linee dell’Italia meridionale
ed insulare che rivestano particolare impor-
tanza sociale e che non possane in alcun modo
rientrare fra quelle previste alla lettera c),
del precedente articolo 1.

L’adeguamento delle sovvenzioni, oltre i
limiti massimi suddetti, deve essere disposto
con apposita legge ».

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.
(E approvato).

Si dia lettura dell’articolo 3.
GUADALUPI, Segretario, legge:

«Peril potenziamento tecnico ed economico
delle ferrovie, tramvie e filovie extraurbane,

_funivie e funicolari in regime di concessione,

mediante I'ammodernamento, trasformazione
o0 sostituzione degli impianti o del materiale
rotabile, nonché per la trasformazione di ferro-
vie in tramvie, di tramvie in ferrovie e di
ferrovie o tramvie in filovie, pud essere accor-
dato un contributo dello Stato in annualita
posticipate, per un numero non superiore a
sel. Tali annualitd saranno determinate al
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tasso ufficiale di sconto, aumentato di due
punti, ed in ogni caso, ad un tasso non supe-
riore al 6,50 per cento, in modo da corrispon-
dere, in valore attuale, a non piu della meta
della spesa riconosciuta ammissibile sia per
gli impianti che per il materiale rotabile e di
esercizio.

Per le ferrovie, le tramvie e filovie extraur-
bane e per le funivie dell’Italia meridionale ed
insulare il contributo di cui al primo comma
del presente articolo puo essere elevato fino ad
un massimo, corrispondente, in valore attuale,
aitre quarti della spesa riconosciuta ammissi-
bile per gli impianti fissi e per il materiale
rotabile e d’esercizio. :

Allo" scadere del periodo per il quale
viene accordato il contributo, il materiale
rotabile e di esercizio passa in proprieta dello
Stato per una aliquota corrispondente al

rapporto fra il valore capitale del contributo -

accordato e la spesa riconosciuta ammissi-
bile per il suo acquisto. .

11 materiale rotabile e d’esercizio, per le
quote in proprietd dello Stato, rimane in
uso gratuito al concessionario per tutta la
durata della concessione, con obbligo del
concessionario medesimo di mantenimento
in efficienza e di ripristino in caso di distru-
zione, non dovuta ad eventi bellici ».

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.
(E approvato),

Si dia lettura dell’articolo 4. -
. GUADALUPI, Segretario, legge:

« Le ferrovie e tramvie extraurbane, am-

messe alle provvidenze previste dagli arti-
coli 2 e 3 della presente legge, non potranno
usufruire, a decorrere dalla data di applica-
zione delle provvidenze stesse, delle disposi-
zioni di cul all’articolo 27, lettera b) del regio
decreto-legge 29 luglio 1938, n. 1121, ed all’ar-
ticolo 4 del decreto legislativo luogotenenziale
12 aprile 1946, n. 338, relative alla conces-
sione di sussidi integrativi di esercizio ».

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.
(E approvato).

Si dia lettura dell’articolo 5.
GUADALUPI, Segretario, legge:

« Per le ferrovie, le tramvie e filovie extra-
urbane ¢ le funivie, per le quali non si faccia
luogo all’applicazione dell’articolo 3 della pre-
sente legge o per le quali i provvedimenti di
cui all’articolo. medesimo non siano stati anco-
ra attuati, sard provveduto, su domanda del
concessionario, alla variazione delle sovven-
zioni di cui al precedente articolo 2 in base

alle risultanze di un piano finanziario compren-
dente le previsioni deil prodotti e delle spese
dell’esercizio durante la restante durata della
concessione o durante il periodo che precede
I’effettiva attuazione deiprovvedimentiappro-
vati in base all’articolo 3 della presente legge.
Nel piano finanziario sara conteggiato
anche il nuovo importo delle quote annue che
il concessionario dovra accantonare per il rin-
novo degli impianti e dei materiali e per la
costituzione di-fondi speciali che siano stabili-
ti negli atti di concessione, nonché la quota
annua di ammortamento del disavanzo di
puro esercizio riconosciuto ammissibile dal
1o gennaio 1948 al 30 giugno 1952 per la parte
non coperta dai sussidi integrativi di esercizio,
i quali non saranno ripetuti in applicazione
dell’articolo 4 del decreto legislativo luogo-
tenenziale 12 aprile 1946, n. 338 ».

PRESIDENTE. L’onorevole Angelini ha
proposto di aggiungere il seguente comma:

« Le disposizioni di cui al decreto legisla-
tive 7 maggio 1948, n. 1042, si applicano, per
la residua durata della concessione, alle azien-
de che fruiscono delle provvidenze recate dal-
la presente legge ».

Ha facolta di svolgere questo emenda-
mento.

‘ANGELINI, Relatore. Questo emenda-
mento si spiega facilmente. Esso & in rela-
zione anche ai voti manifestati da alcuni
colleghi della Commissione; vale a dire si
vuole conservare con questa dizione al Mini-
stero del tesoro la facoltd di nominare i propri
sindaci negli organi di controllo nelle aziende
concessionarie, facolta che era gia riconosciuta
in caso di sussidi integrativi repetibili. ¥ una
forma di controllo che, di fronte all’intervento
massiccio dello Stato, ritengo sia opportuno
conservare nella legge.

PRESIDENTE. Qual & il parere del Go-
verno sull’emendamento ?

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. 11
Governo & d’accordo.

PRESIDENTE. Pongo in votazione lo
articolo 5 di cui & stata data testé lettura.

(E approvato).

Pongo in.votazione il comma aggiuntivo
Angelini, testé letto.

(E approvato).

Passiamo all’articolo 6. Se ne dia lettura.

GUADALUPI, Segretario, legge:

« Per le ferrovie, le tramvie e filovie extra-
urbane e le funivie ammesse ai benefici di cui
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all’articolo 3 della presente legge sara istituito
un piano finanziario sulla base del tasso uffi-

ciale di sconto, aumentato di due punti ed in’

ogni caso non superiore al 6,50 per cento, com-
prendente,
all’attivo:

a) 'importo annuo presunto dei pro-
dotti dell’esercizio;

b) glieventuali sussidi e contributi corri-
sposti dagli enti locali per I’esercizio;

al passivo:

¢) la quota annua di ammortamento ed
interessi della somma effettivamente necessa-
ria per i lavori relativi agli impitanti fissi de-
dotto il valore di recupero dei materiali e de-
gli impianti non utilizzabili per la trasforma-
zione, 1l potenziamento ¢ la modernizzazione;

d) la quota annua di interessi sulla spesa
prevista per l'acquisto del nuovo materiale
rotabile e di esercizio o per la trasformazione
di quello esistente, al netto del valore di ricu-
pero del materiale rotabile, o d1 parte di esso,
non utilizzabile;

e) le quote annue d’interessi ammesse
nell’originario piano finanziario di concessione
per la parte relativa al materiale rotabile non
trasformato ed a quello di esercizio;

f) le quote annue che saranno stabilite
peril rinnovo degli impianti o dei materiali di
cui alle lettere d) ed e) e per la costituzione
degli altri fondi a norma dell’articolo 5, comma
secondo;

g) I'importo annuo presunto delle spese
dell’esercizio;

h) la quota annua di ammortamento del
disavanzo di puro esercizio riconosciuto am-
missibile dal 1° gennaio 1948 al 30 giugno 1952
per la parte non coperta dai sussidi integra-
tivi d’esercizio, i quali non saranno ripetuti
in applicazione dell’articolo 4 del decreto le-
gislativo luogotenenziale 42 aprile 1946, n. 338.

In base alle risultanze del piano finanziario
anzidetto saranno determinate:

10} la misura del contributo di cui al-
I’articolo 3, entro i limiti massimi stab111t1 dal-
I’'articolo medesimo;

20) la sovvenzione necessaria per l’eser-
cizio di cui all’articolo 2 della presente legge».

PRESIDENTE:. Lo -pongo.in votazione.
(E approvato).

Si dia lettura dell’articolo 7.

GUADALUPI, Segretario, legge:

« Le sovvenzioni d’esercizio, accordate a
norma degli articoli 2, 5 e 6 della presente
legge, possono essere corrisposte a trimestri
posticipati.

1 contributi accordati in applicazione del-
I’articolo 3 della presente legge possono essere
corrisposti, integralmente o parzialmente,
in capitale, con le modalita stabilite dall’ar-
ticolo 3 del regio decreto-legge 2 agosto 1929,
n. 2150, convertito nella legge 2 dlcembre
1930, n. 1752.

I contributi accordati in applicazione
dell’articolo 3 possono essere liquidati per
quote non inferiori ad un decimo in propor-
zione dei lavori eseguiti o del materiale
mobile e d’esercizio gia costruito o approv-
vigionato.

I contributi di cui allo stesso articolo 3
possono essere messi a disposizione del con-
cessionario per operazioni finanziarie ai sensi
dell’articolo 35 e seguenti del testo unico
9 maggio 1912, n. 1447.

Possono essere parimenti messe a disposi-
zione per operazioni finanziarie le quote delle
sovvenzioni di esercizio attribuite all’ammor-
tamento del disavanzi di cui all’articolo 5, se-
condo comma, e all’articolo 6, lettera h), pre-
via trasformazione in sei annualita posticipate
della quota di sovvenzione anzidettan».

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.
(E approvato).

Si dia lettura dell’articolo 8.
GUADALUPI, Segretario, legge:

«Le sovvenzioni di esercizio o riservate a
garanzia di esercizio, di cui agli articoli 2, 5
¢ 6 della presente legge saranno sottoposte a
revisione entro un triennio dalla loro decor-
renza allo scopo di determinare in relazione
alle effettive condizioni economiche dell’eser-
cizio I'importo definitivo delle sovvenzioni
stesse da corrispondere per tutta la residua
durata della concessione anche se prorogata ai
sensi dell’articolo 9. 11 Ministro dei trasporti é
perd autorizzato a disporre con provvedi-
mento motivato che tali sovvenzioni siano
sottoposte ad ulteriore revisione allo scadere
di un triennio successivo alla revisione come
sopra disposta.

Viene revocato il beneficio dell’adegua-
mento delle sovvenzioni di cui agli articoli
2, 5 e 6 ed & dichiarata, senz’altro, la deca-
denza della concessione, per il concessionario
che non abbia attuato i provvedimenti di
potenziamento tecnico ed economico, appro-
vati in base all’articolo 3, nel termine di
tempo di cui alla lettera b) dell’articolo-1
deila presente legge, salva la facolta al Mi-
nistro dei trasporti, sentita la Commmnissione
interministeriale di cui all’articolo 10, di
concedere una proroga per la durata. non
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superiore ad un anno al termine anzidetto,
qualora ricorrano, a suo giudizio, motivi di
comprovata forza maggiore.

In caso di decadenza della concessione si
applicano gli articoli 13 e 14 della presente
legge oppure l’ariicolo 7 del decreto legi-
slativo 10 luglio 1947, n. 787 ».

PRESIDENTE. L’onorevole Angelini ha
proposto di- sopprimere, all’ultimo comma,
le parole: « oppure l'articolo 7 del decreto le-
gislativo 10 luglio 1947, n. 787 ».

L’onorevole Angelini ha facoltda di svol- .

gere questo emendamento.

ANGELINI, Relatore. La dizione usata
dall’ultimo comma dell’articolo 8 rende ope-
rante uno dei due articoli citati, con esclu-
sione dell’altro, mentre in realtd l’alternativa
¢ fra il primo comma dell'articolo 13 (conces-
sioni alle province e ai comuni) e il primo
comma dell’articolo 7 del decreto legislativo
n. 787 (gestione diretta statale). Per elimi-
nare linconveniente della contradizione, si
elimina il riferimento all’articolo 8 e lo si
aggiunge — come ho proposto — all’articolo 13.
Quindi, piu che altro, € una questione di coor-
dinamento. ]

PRESIDENTE. I onorevole Riccardo
Lombardi propone di sopprimere, al secondo
comma, le parole: «pud essere altresi» La
Commissione ? :

ANGELINI, Relatore. La GCommissione,
d’accordo anche con il Governo, accetta I'e-
mendamento Lombardi Riccardo.

PRESIDENTLE. Pongo in votazione il
primo comma dell’articolo 8, sul quale non

-sono stati presentati emendamenti.

(E approvalo).

Pongo in votazione I'emendamento Lom-
bardi Riccardo al secondo comma, inteso a
sopprimere le parole: « pud essere altresi ».

(E approvato).

Pongo in votazione il secondo comma del-
I’'articolo 8, che risulta cosi formulato:

« Viene revocato il beneficio dell’adegua-
mento delle sovvenzioni di cui agli arti-
coli 2, 5 e 6 ed ¢ dichiarata, senz’altro,
la decadenza della concessione, per 1l conces-
sionario che non abbia attuato i provvedi-
menti di potenziamento tecnico ed economico
approvati in base all'articolo 3 nel termine di
tempo di cui alla lettera &) dell’articolo 1 del-
la presente legge, salva la facolta al Ministro
dei trasporti, sentita la Commissione inter-
ministeriale di cut all’articolo 40, di conce-
dere una proroga per la durata non superiore

ad un anno al termine anzidetto, qualora ri-
corrano, a suo giudizio, mot1v1 di comprovata
forza maggiore ».

(E approvato).

Pongo in votazione l’emendamento An-
gelini al terzo comma, inteso a sopprimere le
parole: «oppure I'articolo 7 del decreto legi-
slativo 10 luglio 1947, n. 787 ».

(E approvato).

Pongo in votazione il terzo comma del-
I’articolo 8, che risulta cosi formulato:

«In caso di decadenza della concessione
si applicano gli articoli 13 e 14 della presente

legge ».
(E approvato).

Passiamo all’articolo 9. Se ne dia lettura.
GUADALUPI, Segretario, legge:

« Per le ferrovie, le tramvie e le filovie
extraurbane e le funivie, ammesse ai benefici
di cui all’articolo 3 della presente legge, la
scadenza delle relative. concessioni potra
essere prorogata sino a 25 anni, a partire dalla
data di applicazione dei benefici stessi.

Le indennita ed i corrispettivi di qualsiasi
genere, eventualmente dovuti al concessio-
nario alla fine della concessione, sono liqui-
dati, per le opere ed il materiale rotabile
ammessi ai benefici di cui all’articolo 3 della
presente legge, al netto dei contributi accor-
dati in applicazione del medesimo articolo 3
limitatamente alla parte gia corrisposta o vin-
colata per operazioni finanziarie ».

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.
(E approvato).

Si dia lettura dell’articolo 10.
GUADALUPI, Seégretario, legge:

« I provvedimenti per l'applicazione della
presente legge saranno adottati dal Mini-
stro dei trasporti su parere della Commissione

.interministeriale istituita in applicazione del-

I'articolo 12 della legge 14 giugno 1949, n. 410,

" sulla riattivazione dei pubblici servizi di tra-

sporto in concessione.

Ai fini della presente legge e qualora ricor-
rano argomenti interessanti regioni del terri-
torio magzionale in cui gid sia stato attuato
I'ordinamento regionale, detta Commissione
¢ integrata da un rappresentante della re-
gione interessata, designato dalla Giunta
regionale.

Sempre ai fini della presente legge nonché
ai fini della legge 14 giugno_1949, n. 410, nei
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casi in cui ricorra 'applicazione dell’articolo 4
della legge predetta, della Commissione, il
parere della quale tiene luogo a quello del
Cousiglio Superiore dei Lavori pubblici, fa-
ranno parte anche altri due funzionari, 'uno
amministrativo e laltro tecnico, del Mini-
tero dei trasporti, Ispeitorato generale della
motorizzazione civile e dei trasporti in con-
cessione, ed altri quattro ingegneri esperti
in materia di trasporti, di cul due scelti fra
funzionari della Direzione generale delle. fer-
rovie dello Stato, pitt un rappresentante de-
gli autotrasportatori scelto dal Ministro det
trasporti e due rappresentanti del personale
autoferrotramviario ».

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.
(E approvato).

L’onorevole Petrucci ha proposto di ag-
giungere il seguente articolo 10-bis:

« I termine per il riassorbimento dei posti
in soprannumero negli organici del personale
dell’Ispettorato generale della motorizzazione
civile e del trasporti in concessione, di cui al-
Varticolo 2 della legge 5 giugno 1954, n. 519,
¢ prerogato di un triennio ».

Ha facoltd di svolgere questo ~emenda-
mento

"PETRUCCI. L’articolo 10-bis che ho pro-
posto, in sostanza, pone all’esame una que-
stione importante, perché l'amministrazione
attualmente ha nei suoi ruoli organici posti
in soprannumero, posti approvati con la legge
di ratifica 5 luglio 1951, n. 519. Poi ¢’é stata
la legge sulla riattivazione dei servizi pubblici
danneggiati dalla guerra e i posti in soprannu-
mero sono stati aumentati. Ora con la legge
in esame le mansioni dell'ispettorato per la
motorizzazione vengono ad essere, in sostanza,
notevolmente aumentate e quindi necessita
prorogare il termine per il riassorbimento
dei posti degli impiegati previsti con la legge
7 maggio 1938, n. 557 e con le leggt successive,
altrimenti I'Ispettorato generale della moto-
rizzazione civile non potrd eseguire quegli
accertamenti che sono indispensabili al fine
di stabilire che il pubblico denaro si spenda
come si deve.

Quindi, sotto questo punto di vista, ri-
tengo indispensabile prorogare il termine del
riassorbimento deiposti in soprannumero degli
impiegati che fanno parte dei vari gradi e
propongo un triennio per dar modo all’ammi-
nistrazione di provvedere alle nuove incom-
benze d’istituto. Confido che il ministro e la
Commissione vorranno accettare, e 1'Assem-

blea approvare, questo articolo aggiuntivo,
indispensabile per provvedere a tutte le esi-
genze di questa importantissima legge che
stiamo approvando.

PRESIDENTE. Quale & il parere della
Commissione sull’articolo Petrucci 10-bis ?

ANGELINI, Relatore. Ritengo di dover
esprimere parere favorevole, sia per il prin-
cipio gia enunciato dal proponente della
necessita di‘avere a disposizione tutto il per-
sonale per l'esecuzione della legge, che com-
porta un lavoro di indagine notevole, ed an-
che per il termine, perché esso coincide con il
termine del triennio previsto dalla legge per
I’esecuzione di quest’opera di ammoderna-
mento e di potenziamento.

PRESIDENTE. Il Governo ?

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. Il
Governo & d’accordo.

PRESIDENTE. Pongo in votazione l'ar-
ticolo 10-bis.

(E approvato).

Passiamo all’articolo 11. Se ne dia_lettura.
GUADALUPI, Segretario, legge:

« Sui finanziamenti occorrenti al concessio-
nario, per la parte di spesa non coperta dail
contributi previsti dall’articolo 3 della pre-
sente legge, ¢ data facoltd al Ministro del
tesoro, di concerto con il Ministro dei tra-
sporti, di concedere, per la durata di 25 anni,
la garanzia sussidiaria dello Stato ad Istituti,
Enti o Sezioni di credito autorizzati ad eserci-
tare il credito a medio od a lungo termine, arl
Tstituti, Enti o Societd di previdenza e di
assicurazione ed all’Istituto di credito delle-
Casse di risparmio italiane.

Ai finanziarnentt di cui sopra si estendono,
in quanto applicabili, le condizioni e modalita
di cui al decreto legislativo 1° novembre 1944,
n. 367, e successive modificazioni ed aggiunte,
concernenti provvidenze per agevolare il rias-
setto della vita civile e la ripresa economica
della Nazione.

Gli atti e contratii con i quali vengono
concessi i finanziamenti suddetti e la garanzia
statale, come pure gli atti ¢ contratti di con-
solidamento, estinzione e revoca dei finanzia-
menti stessi, sono esenti dalle tasse di hollo
e di concessione governativa. Le relative for-
malita sono altresi esenti dalle imposte di
registro ed ipotecarie, salvi i diriiti e com-
pensi spettanti agli ufflci del registro e gli
emolumenti spettanti ai conservatori dei re-
gistri immobiliari. Restano ferme le eventuali
maggiori agevolazioni previste dalle vigenti
disposizioni a favore dei singoli istituti ed enti
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finanziatori. Gli onorari notarili sono ridotti
alla misura di un decimo ».

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.
(E approvato).

Si dia lettura dell’articolo 12.
GUADALUPI, Segretario, legge:

« Per I’esecuzione delle opere di'cuialla pre-
sente legge i concessionari di ferrovie, di tram-
vie e filovie extraurbane e di funivie, quando
non ottengano la garanzia sussidiaria dello
Stato, possono essere autorizzali a contrarre
mutui garantiti da ipoteca a norma del de-
creto legislativo del Capo provvisorio dello
Stato 10 luglio 1947, n. 787, salvo quanto
disposto coi successivi articoli 14 e 15 ».

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.
(E approvato).

Si dia lettura dell’articolo 13.
GUADALUPI, Segretario, legge:

« Nel caso in cui, essendosi pronunziata la
decadenza a norma dell’articolo 5 del decreto
legislativo del Capo provvisorio dello Stato
10-luglio 1947, n. 787, non si addivenga all’ag-
giudicazione della concessione, a’ sensi del-
V’articolo 6 di detto decreto, e non si adotti
uno dei provvedimenti previsti nell’articolo 7
del decreto medesimo, la concessione stessa,
per le ferrovie, tramvie e filovie extraurbane,
pud essere accordata alla provincia, al comune
o al consorzio dei comuni interessati; quella
delle funivie e funicolari al comune o al con-
sorzio dei comuni interessati.

In pendenza della concessione il Ministro
dei trasporti puo affidare in via temporanea
I’esercizio agli enti anzidetti. '

Nella eventualitd che la concessione non
sia fatta agli enti di cui sopra, e si addivenga
alla demolizione della linea, il mutuante ha
diritto di procedere sui beni ipotecati e lo
Stato ha diritto di ricuperare le somme corri-
sposte o vincolate sulle sovvenzioni e sui con-
tributi accordati in applicazione della pre-
sente legge ».

PRESIDENTE. A questo articolo ha pre-
senfato un emendamento aggiuntivo al primo
comma l'onorevole Angelini: dopo le parole
« ai sensi dell’articolo 6 di detto decreto », ag-
giungere l'espressione «e non si adotti uno
dei provvedimenti previsti nell’articolo 7 del
decreto stesso ». Trattasi di coordinamento,
dopo che é stato approvato ’'emendamento
soppressivo Angelini all’'ultimo comma del-
Particolo 7.

Pongo in votazione l'articolo 138 cosl mo-
dificato.

(E approvato).

Passiamo all’articolo 14. Se ne dia lettura.
GUADALUPI, Segretario, legge:

« Il valore di stima di cui all’articolo 7,
comma secondo, lettera b) del decreto legisla-
tivo del capo provvisorio dello Stato 10 luglio
1947, n. 787, é determinato al netto dei contri-
buti accordati a norma dell’articolo 3 della pre-
sente legge, limitatamente alla parte gia corri-
sposta o vincolata per operazioni finanziarie,

Per le tramvie ¢ filovie extraurbane e per le
funivie che formino oggetto di nuova con-
cessione a termine del precedente articolo 14,
il pagamento  del prezzo di.stima & a carico,
dell’ente concessionario. Il prezzo di stima &
determinato dal Ministero dei trasporti sentita

- P'Intendenza di finanza. Esso ne da comunica-

zione al nuovo concessionario, ed a quello
decaduto a mezzo di raccomandata con avviso
di ricevimento.

Ciascuno degli interessati, entro trenta
giorni dal ricevimento della comunicazione,
pud proporre avanti ’autorita giudiziaria com-
petente, nei confronti dell’altra parte, le sue
istanze contro il prezzo determinato dall’Ispet-
torato generale. In questo caso la somma cor-
rispondente deve essere depositata dal nuovo
concessionario alla Cassa depositi e prestiti o
presso un Istituto di credito. Col deposito del
prezzo di stima il nuovo concessionario acqui-
sta la proprietd degli impianti e dei materiali.

Nel decidere sul prezzo I’Autorita giudizia-
ria dispone per lo svincolo della somma depo-
sitata in favore di colui o di coloro cui essa
spetti».

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.
(E approvato).

Si dia lettura dell’articolo 45.
GUADALUPI, Segretario, legge:

« In caso di cessazione, per qualungue
causa, dell’esercizio di una linea o di un
tronco di essa, e nei casi previsti dagli arti-
coli 187 e 188 del testo unico 9 maggio 1912,
n, 1447, lo Stato avrd diritto di rilevare in
tutto o in parte a prezzo di stima, con dedu-
zione dell’'ammontare dei contributi accordati
in applicazione dell’articolo 3 della presente
legge, il materiale rotabile acquistato dal con-
cessionario con le sovvenzioni medesime.

Il prezzo ¢ determinato, in base al valore
venale, dal Ministero dei trasporti, Ispetto-
rato generale della motorizzazione civile e dei
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trasporti in concessione, sentita I'intendenza
di finanza. Tale prezzo viene comunicato al
concessionario a mezzo di raccomandata con
avviso di ricevimento. :

11 concessionario, entro trenta giorni dal
ricevimento della comunicazione, pud pro-
porre avanti 'autoritd giudiziaria competente

la sua istanza, nei riguardi dei Ministeri dei -

trasporti e del tesoro contro il prezzo deter-
minato. In questo caso, la somma corrispon-
dente deve essere depositata dal Ministero del
tesoro alla Cassa depositi e prestiti o presso
un istituto di credito. Col deposito del prezzo
di stima lo Stato acquista l'intera proprieta
del materiale rotabile.

Nel decidere sul prezzo l'autoritd giudizia-
ria dispone per lo svincolo della somma depo-
sitata in favore di colui o di coloro cui essa
spetti.

Gl impianti eseguiti con i contributi di
cul allarticolo 3 della presente legge, ‘sono
gratuitamente reversibili allo Stato, per la
parte coperta dai coniributi medesimi, alla
fine della concessione per qualsiasi causa do-
vuta ». '

PRESIDENTE. A questo articolo 1’ono-
revole Angelini ha presentato i seguenti
emendamenti:

« All'inizio del primo comma, aggiungere:

« Sulvo quanto disposto dall’articolo 3,
terzo comma, della presente légge ».

« Alla fine dello stesso primo comma, sosti-
tuire la parola: sovvenzioni, con: contri-
buti ».

« Sostizuire l'ultimo comma col seguente:

« In caso di riscatto gli impianti eseguiti
con 1 contributi di cui all’articolo 3 della pre-
sente legge sono gratuitamente riversibili-allo
Stato, per la parte coperta dai contributi me-
desimi e dalle sovvenzioni di esercizio gia
corrisposte, a norma dell’articolo 6, limitata-
mente alle quote attribuite all’ammeortamento
di detti impianti ».

L’onorevole Angelini ha facoltd di illu-

strare 1 suddetti emendamenti.

ANGELINI, Relatore. La [facolta .dello
Stato di rilevare il materiale a prezzo di
stima non va intesa in contrasto col fatto
che la quota di materiale pagata coi contri-
buti passa in proprietd dello Stato alla fine
del periodo sessennale. Questo & in relazione
al terzo comma dell’articolo 3. Ho proposto
il primo emendamento per evitare errori di
interpretazione.

Con I'emendamento che propone di sosti-
tuire, alla fine del primo comma, la parola
« sovvenzionl » con «contributi », ho wvoluto
correggere un errore materiale, la dove si
dice: «acquistato dal concessionario con le
sovvenzioni medesime ». Evidentemente, non
si tratta di «sovvenzioni», ma di contributi.

Quanto all’emendamento sostitutivo del-
I'ultimo comma, intendo — con esso — eli-
minare il dubbio che, in caso di scadenza
normale della concessione, vi sia contrasto
con l'articolo 186 del testo unico, che prevede
la gratuita riversibilitd di tutti gli impianti.
Poiché il caso di decadenza & gia previsto
dagli articoli 8, 13 e 14, non resta che da
considerare il caso del riscatto, caso in cui
sembra equa la riversibilita allo Stato delle
sole quote pagate dai contribuli o ammor-
tizzate dalle quote di sovvenzione all’'uopo
stabilite.

- PRESIDENTE. Qual ¢ il parere del Go-
verno ?

MALVESTITI, Ministro det trasporti. 1l
Governo & d’accordo. '

PRESIDENTE. Pongo in votazione il
primo comma, con gli emendamenti Angelini:

« Salvo quanto disposto dall’articolo- 3,
terzo comma, della presente legge, in caso di
cessazione, per qualunque causa, dell’eser-
cizio di una linea o di un tronco di essa, e nel
casi previsti dagli articoli 187 e 188 del testo
unico 9 maggio 1912, n. 1447, lo Stato avra
diritto di rilevare in tutto o in parte a prezzo
di slima, con deduzione dell’ammontare dei
contributi accordati in applicazione dell’ar-
ticolo 3 della presente legge, il materiale
rotabile acquistato dal concessionario con
1 contributi medesimi ».

(E approvato).

Pongo in votazione i tre coilnmi successivi,
nel testo della Commissione.

(Sono approvati).

Pongo in votazione l'ultimo comma, nel
testo Angelini:

« In caso di riscatio gli impianti eseguiti .
con i contributi di cul all’articolo 3 della pre-
sente legge sono gratuitamente riversibili
allo Stato, per la parte coperta dai contri-
buti medesimi e dalle sovvenzioni di -eser-
cizio gia corrisposte, a norma dell’articolo
6, limitatamente alle quote attribuite all’am-
mortamento di detti impianti ».

(E approvalo). -

Passiamo all’articolo 16, Se ne dia lettura
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GUADALUPI, Segretario, legge:

« Al pagamento delle sovvenzioni di eserci-
zio di cui all’articolo 2 della presente legge,
sara provveduto con gli stanziamenti iscritti
negli stati di previsione della spesa del Mini-
stero dei trasporti.

Con le leggi di approvazione degli stali-di
previsione della spesa per il Ministro dei ira-
sporti, si determina il limite dei nuovi impe-
gni, in misura non inferiore ad un miliardo
per ognuno degli esercizi finanzari 1952-53,
1953-54, 1954-55, per i contributi di cui al-
I’ariicolo 3 della presente legge.

Le somme non impegnate in un esercizio
fiilnanziario potranno essere impegnate negli
esercizi finanziari successivi. : '

PRESIDENTE. L’onorevole Angelini pro-
pone di sostituire il secondo comma col
seguente:

«Per il pagamento dei contributi di cui al-
I’articolo 3 della presente legge, il Ministero
dei trasporti & autorizzato ad assumere im-
pegni entro il limite di lire 400 milioni nel-
I’esercizio 1952-53, di lire un miliardo in cia-
scuno degli esercizi 1953-54 e 1954-55 e di
lire 600 milioni nell’esercizio 1955-56».

~ L’onorevole Angelini ha facolta di illu-
strare questo emendamento.

ANGELINI, Relatore. La modifica da me
proposta si spiega facilmente. Poiché ¢ gia
stata stanziata la somma di 400 milioni nel-
I’esercizio 1952-53, 'aumento di tale quota
ad un miliardo richiederebbe una nota di
variazione. D’altra parte si ritiene che la cifra
di 400 milioni nel prossimo esercizio sia suf-
ficiente, dato che, una volta approvata la
legge, si metterd in moto la sua applicazione,
per le cui esigenze la cifra stanziata in bi-
lancio si ritiene sufficiente.

PRESIDENTE. 1l Governo ?

MALVESTITI, Ministro dci trasporti. 1l
Governo ¢ d’accordo, perché niente é modifi-
cato sull’entitd globale.

PRESIDENTE. Pongo in votazione il
primo comma dell’articolo 16, del quale é
stata data testé lettura.

(E approvato).
Pongo in votazione I’emendamento An-

gelini, testé letto, sostitutivo del -secondo
comma dell’articolo 16.

(E approvato).

Pongo in votazione I'ultimo comma dell’ar-
ticolo 16, del quale & stata data testé lettura.

(E approvato).

Passiamo all’articolo 17. Se ne dia lettura.
GUADALUPI, Segretario, legge:

« Nel caso di normale scadenza diun acon-
cessione, senza che ne sia stata resa possibile
la tempestiva rinnovazione, durante il periodo
intercedente tra la cessazione della precedente
concessione e I’assunzione dell’esercizio da par-
te del nuovo concessionario, il Ministero dei
trasporti & autorizzato a gestire direttamente

-il pubblico servizio per la durata massima di

un anno, salvo proroga da concedersi per giu-
stificati motivi per altri due anni, con decreto
del Presidente della Repubblica da promuo-
versi di intesa tra il Ministro dei trasporti e
quello del tesoro».

PRESIDENTE. Lo pongo in volazione.
(E approvato).

Si dia lettura dell’articolo 18.
GUADALUPI, Segretario, legge:

«Alle aziende esercenti pubblici trasporti
urbani municipalizzati o in maggioranza di
proprietd dei comuni e delle provincie che,
per I'approvvigionamento di nuovo materiale
mobile destinato all’ammodernamento del si-
stema di trazione, non contraggono i mutui
previsti dall’articolo 2 del decreto legislativo
12 aprile 1948, n. 487, puo veénire accordato,
in luogo del contributo dello Stato nel paga-
mento degli interessi, ma entro i limiti della
somma stanziata dal decreto legislativo stesso,
un contributo annuo fisso, per un periodo di
quattro anni, in misura del 3 per cento della
spesa riconosciuta ammissibile ».

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.
(E approvato).

Si dia lettura dell’articolo 19 ¢ ultimo.
GUADALUPI, Segretario, legge:

«Le norme di cui alla presente legge, in
quanto applicabili, si estendono anche alla
Azienda di navigazione interna lagunare di

Venezia».

PRESIDENTE. Gli onorevoli Lombardi

-Riccardo, Olivero, Ducci, Imperiale, Cotani,

Benst, Bertazzoni, Borellini Gina, Capac-
chione e Jacoponi hanno presentato il se-
guente emendamento aggiuntivo:

. ced alle aziende esercenti pubblici tra-
sporti municipalizzati o in maggioranza di
proprietd dei comuni e delle province ».

LOMBARDI RIGCARDO. Rinunziamo a
svolgere questo emendamento.
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PRESIDENTE. L’onorevole Angelini ha
presentato invece un emendamento tendente
a sostituire le parole «alla azienda » con
« alle aziende ».

L’onorevole Angelini ha facolta di svol-
gere i1 suo emendamento e di esprimere il
parere della Commissione sull’emendamento
Lombardi.

ANGELINI, Relatore. La Commissione
ha ritenuto di estendere alla azienda di na-
vigazione interna lagunare di Venezia le
norme della presente legge. In realtd pero si
& dovuto riconoscere che le aziende esercenti
la navigazione interna lagunare di Venezia
sono due: l'azienda comunale e la societa
Veneta cui ¢ affidato il servizio per il tratto
Fusina-Venezia. ,

Per questa ragione proporrei di dire:
«alle aziende » di navigazione interna lagu-
nare di Venezia.

Quanto all’emendamento Lombardi, esso
fu gia proposto alla Commissione, la quale
lo respinse, per le seguenti ragioni: a) po-
trebbero manifestarsi soltanto per mezzi ad
impianto fisso (tram e filobus) ma non per
autobus, non essendo previsto un corrispon-
dente intervento, per le altre aziende conces-
sionarie extraurbane; b) i mezzi ad impianto
fisso sono in regime di concessione comunale
e non statale: quindi lo Stato non avrebbe
alcun modo di rivalersi sulla sua quota di
proprietd degli impianti e del materiale alla
fine della concessione (i contributi per la
ricostruzione a norma del decreto-legge n. 410
sono invece a fondo perduto); ¢) occorrerebbe
in ogni caso esercitare una forma efficace di
sindacato finanziario sulle aziende, esplica-
bile soltanto con la presenza di membri go-
vernativi nella commissione amministratrice;
d) occorrerebbe aumentare notevolmente i
limiti d’impegno, e in misura non precisabile,
mancando un qualsiasi studio in proposito.

Per queste ragioni, che sono in parte di
ordine finanziario e in parte di ordine giuri-
dico, perché verrebbero considerate situazioni
giuridiche completamente diverse da quelle
che regolano le tramvie in concessione, la
Commissione, in sede di esame del disegno di
legge, manifestd il suo parere contrario. E
io devo in questo senso concludere affinché
la Camera non accetti I'emendamento Lom-
bardi.

LOMBARDI RIGCARDO. Chiedo di par-
lare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

LOMBARDI RICCARDO. Analoga osser-
vazione & stata fatta al Senate, itultavia le ra-

gioni dell’opposizione del Governo e della

Commissione in queila sede non furono di ca-
rattere finanziario ma esclusivamente di carat-
tere giuridico, che io in parte condivido.
Tuttavia ho voluto formulare questo emenda-
mento unicamente per provocare una dichia-
razione da parte del ministro analoga a quella
che il suo predecessore fece al Senato, vale a
dire che egli si sarebbe preoccupato di presen-
tare un disegno di legge parallelo riguardante
le aziende municipalizzale.

PRESIDENTE. Onorevole ministro ?

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. Ri-
cordo che per le aziende urbane municipaliz-
zate abbiamo gia provveduto con il decreto
4 settembre 1947, che estende alle aziende il
finanziamento per il ripristino del materiale
e degli impianti distrutti a causa degli eventi
bellici. Un altro decreto ha concesso 1l con-
tributo del 3 per cento per quattro anni. Siamo
d’accordo che non ha funzionato, perd I’arti-

‘colo 18 ora approvato provvede a questo. Io

ho molto coraggio, ma non mi sento di andare
oltre in questo momento: non mi sento di dare
gli affidamenti dati dal mio predecessore.

OLIVERO. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

OLIVERO. Ho limpressione che I’'emen-
damento Angelini, che wvuol sostituire alle
parole « alla azienda » le parole « alle aziende »,
ingeneri confusione. Siamo completamente
d’accordo nella sostanza, ma per quanto ri-
guarda la forma occorrerebbe modificare
questa dizione, in quanto 1’Azienda di navi-
gazione interna lagunare, che & di geslione
comunale, & una cosa, mentre il tratto Vene-
zia-Fusina, che & gestito dalla societd Veneta...

ANGELINI, Relatore. & un servizio lagu-
nare. :

OLIVERO. Ma non & un’azienda lagunare.
Quindi occorrerebbe che I'emendamento fosse
modificato in questo senso: alle parole « alla
azienda » si dovrebbe sostituire: « a quel tratto
Venezia-Fusina che viene gestito dalla societa
Veneta ». Altrimenti si provoca confusione e
si potrebbe avere la non applicazione dell’arti-
colo stesso.

PRESIDENTE. Onorevole relatore ?

ANGELINI, Relatore. Non ho difficoltd ad -
aderire. Lo scopo ¢ proprio quello che avevo
gia indicato, cioé per i servizi di collegamento
con il tratto Venezia-Fusina.

PRESIDENTE. 1l Governo & d’accordo ?

MALVESTITI, Ministro dei trasporit. In
questo senso il Governo & favorevole.

PRESIDENTE. Pongo in votazione l'ar-
ticolo 19, nel testo concordato:

« Le norme di cui alla presente legge, in
quanto applicabili, si estendono anche alla
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Azienda &i navigazione interna lagunare di
Venezia e alla societd Veneta per il tratto
Venezia-Fusina ».

(E approvalo).

Pongo in votazione I’emendamento aggiun-
tivo Lombardi Riccardo:

« e alle aziende esercenti pubblici trasporti
municipalizzati o in maggioranza di proprieta
dei comuni e delle province ».

!Non & approvato).

Il disegno di legge sara votato a scrutinio
segreto in altra seduta.

Chiedo che la Presidenza sia autorizzata
a procedere al coordinamento del disegno di
legge.

Se non vi sono obiezioni, rimane cosi
stabilito.

(Cosi rimane stabilito).

Rimessione alP Assemblea di un disegho di legge.

PRESIDENTE. Comunico che il prescrit-
to numero di deputati ha chiesto che il di-
segno di legge: « Norme a favore del perso-
nale in servizio presso le pubbliche ammini-
strazioni del Territorio Libero di Trieste»
(2322), in corso di esame presso la I Com-
missione (Interni) in sede legislativa, sia ri-
messo all’Assemblea.

Il disegno di legge rimane pertanto asse-
gnato alla Commissione predetta in sede
referente.

La seduta & sospesa fino alle 21,30.

(La seduta, sospesa alle 20,30, riprende
alle 21,30).

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE
CHIOSTERGI

Inversione dellordine del giorno.

MORO ALDO. Chiedo di parlare per pro-
porre un’inversione dell’ordine del giorno.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MORO ALDO. Propongo di passare su-

bito al seguito della discussione dei bilanci
dei Ministeri finanziari.

PRESIDENTE. Pongo in votazione que-
sta proposta. :

(E -approvata).

Seguito della discussione dei hilanci dei Mini-
steri del tesoro, delle finanze e del hilancio,
e del disegno di legge sull’ineremento del-
Poceupazione.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
il seguito della discussione dei bilanci dei Mi-
nisteri finanziari e del disegno di legge sullo
sviluppo dell’economia e l'incremento della
occupazione.

E iscritto a parlare I'onorevole Paganelli.
Ne ha facolta. ]

PAGANELLI. Onorevole Presidente, ono-
revoli colleghi, per la prima volta allo stato
di previsione della spesa del Ministero del
tesoro & allegata 1na relazione sulla gestio-
ne del Comitato olimpico nazionale italiano.

Il Parlamento italiano ¢ il paese sono,
cosi, informati sull’attivitd del nostro mas-
simo organismo sportivo, sui mezzi finanziari
per assolverla, sui risultati conseguiti.

Nel nostro evo il ramo sportivo ha as-
sunto una forza primaria. Oggi non si vedono
pit sparuti gruppi di appassionati, ma si
constata un.continuo, crescente interesse di
folle innumeri; le competizioni sportive mai
come ora hanno assunto impensati sviluppi

‘internazionali.

Non per spirito polemico ma per logica
constatazione ¢ da rilevare quanto mal s’ap-
ponessero coloro che nello scorso autunno,
in occasione dell’approvazione della legge
del 22 dicembre, videro una qual voglia
d’ingerenza politica in questo settore.

Invece la volonta era ed é sostanzialmente
diversa, dettata cioé da spirito di collabo-
razione.

Ecco il motivo per cui si deve sottoporre
all’esame della pubblica opinione, in forma
ufficiale e nella sede piu idonea, l'opera
svolta. Né si deve trarre equivoco, a mio
avviso, dalla discussione che proprio ieri fu
fatta in quest’aula in occasione dello svolgi-
mento di due interpellanze. Anzitutto, esse
riflettono un particolare ramo, quello calci-
stico. I colleghi interpellanti, impressionati’
dall’esito non favorevole di alcuni recenti
incontri internazionali, chiedevano nuove di-
rettive di politica sportiva. B vero che in
una di queste interpellanze sembrava si
volesse generalizzare affermando che nei
vari rami dello sport nazionale si erano avuti
risultati negativi; ma, a parte l'inesattezza
dell’affermazione, come vedremo pil oltre,
sta di fatto che altri incisi della interpellanza
stessa stanno a confermare che il punto cen-
trale rifletteva il settore calcistico.
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Inutile ripetere qui come il sottosegre-
tario Andreotti abbia avuto buon giuoco
nell’osservare, al fine di valutare la situazione
calcistica italiana, che il disastro di Superga

. tolse di colpo I'ossatura della squadra nazio-
nale; che I'immissione degli stranieri si riduce
a poche decine, immissione che si ebbe anche
nei periodi aurei del calcio nazionale; che. le
critiche dei colleghi si appuntavano su un
limitatissimo settore, dato che oltre 100 mila
sono 1 calciatori tesserati.

Non solo, ma ove si pensi che le federa-
zioni sportive accolgono un milione e mezzo
di giovani praticanti, a maggior ragione si
vedrd come la questione debba considerarsi,
invero, molto circoscritta.

Cio non toglie che le ultime vicende cal-
cistiche abhiano avuto ripercussioni negative
in campo internazionale; ma non dobbiamo
ci0 imputare a mancanza di responsabilita
nell’organizzazione e nei dirigenti.

Seguendo anzi l'attivitd di costoro, pud
rilevarsi che essi hanno mostrato la massima
preoccupazione. La riduzione del numero
delle squadre partecipanti al campionato
nazionale di serie A, la limitazione a due
dei giocatori stranieri per ogni societd con-
tribuiscono a dimostrare che gradualmente
— e non si potrebbe fare in modo diverso —
si vuole arrivare ad eliminare gli inconve-
nienti denunziati.

Bisogna aver vissuto la vita sportiva come
atleta, come dirigente, come appassionato
per oltre quarant’anni, come chi vi parla, per
sapere quanti imponderabili giuochino in
senso positivo, ma anche In senso nega-
tivo. :

Non ¢ il caso di estendere la disamina ad
altri punti della discussione svoltasi ieri,
perché cio ¢i porterebbe lontano ed esulerebbe,
in parte, dal motivo che mi ha indotto a pren-
dere la parola. Un’ultima osservazione debbo
perd fare sulla chiesta istituzione di un orga-
nismo di controllo amministrativo. Su tale
richiesta il sottosegretario Andreotti, che si
interessa in modo costante ed efficiente al
settore sportivo, ha risposto rilevando che il
« Coni », ente di diritto pubblico, esercita gia
il controllo sullo sport per conto dello Stato.

Se & vero, come & vero, che lo sport deve
essere lasciato agli sportivi, non si vede quali
vantaggi si avrebbero burocratizzando anche
questo organismo.

Potra darsi che in prosieguo, in occasione
della riforma dell'amministrazione statale,
possa attribuirsi ad una direzione generale
dello spettacolo la materia sporfiva; ma cid
non al fine di un ulteriore controllo governa-

tivo, come & stato riferito, perché lo Stato,

ripeto, gia lo esercita tramite il « Coni ».

Del resto, anche 1’odierna discussione da
la possibilitda di esaminare e valutare detta
materia, come mi accingo brevemente a fare.
Sul « Coni» sentiamo spesso apprezzamenti
negativi. Forse avremo ulteriori sviluppi, si
tratta di materia in evoluzione; ma, a volte,
il giudizio deriva dal fatto che si ignora cosa
sia il « Coni », I’attivita che svolge, ’impiego
delle somme, invero cospicue, che sono a sua
disposizione.

Per la verita, un po’ di colpa circa questa
ridotta conoscenza deve farsi risalire ai diri-
genti del «Coni», i quali non hanno prov-.
veduto, o lo hanno fatto -in misura ridotta,
a divulgare i conereti risultati dell’oneros

-opera da loro svolta. ;

Non vogliamo con ci¢ dire che si sia rag-
giunta la perfezione, perché niente esiste di
perfetto sulla terra; bensi valutare su dati
positivi il cammino percorso, in occasione’
dell’esame del consuntivo presentato. Ho
detto poc’anzi opera onerosa, e lo & stata
davvero. :

Ricordo il lontano settembre 1944 quando,
giunto con mezzi di fortuna a Roma, conobbi
I’'avvocato Giulio Onesti, commissario straor-
dinario del « Coni ».

Ero venuto appositamente per stabilire
un primoe contatto, per informare della disa-
strosa situazione in cui si trovava la mia
regione, la Toscana.

Sedi e impianti sportivi danneggiati da
eventi bellici, o occupati dalle forze alleate;
materiale attrezzistico disperso; societd, an-
che di antiche tradizioni sportive, scomparse,
in conseguenza del brutale passaggio della -
guerra. , ‘

Dall’avvocato Onesti seppi che anche a
Roma e nel resto dell’Ttalia liberata si riscon-
travano i medesimi danni, I’identico scom-
piglio. Perfino il « Coni » aveva una modesta
sede di fortuna.

Lentamente, dopo aver precisato gli scopi
da raggiungere, fu intrapreso il lavoro di rieo-
struzione.

Con la liberazione dell’Italia settentrio-
nale, anche nell’ambiente sportivo stava per
venir fuori il dualismo nord-sud, tuttavia
superato dall’abile intervento dei dirigenti
del « Goni» che trovarono rispondenza anche
nel buon senso dei veri sportivi. Cosi, nel 1946,
si tennero i primi congressl nazionali delle
varie federazioni, e di pari passo, con la rico-
struzione generale del paese, si ricostrul que-
sto importante settore che da impulso anche
a notevoli attivitd economiche.
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Era necessario, contemporaneamente,
provvedere alla regolamentazione dei compiti
istituzionali in relazione al riuovo regime de-
mocratico, il che avvenne con il decreto legi-
slativo 11 maggio 1947.

Dall’opera ricostruttiva, che via via si
estese a tutto il territorio nazionale, si sono
ricavati risultati concreti. Basterd ricor-
darne uno solo, cioé il quarto posto che, su
61 nazioni, I'Ttalia conquisto nel 1948 nella

classifica delle XIV olimpiadi di Londra.

Questo piazzamento conferma come le
tappe furono bruciate. Ma non ci si addor-
mentd sugli allori. Ogni quattro anni la diana
mondiale chlama a raccolta gli atleti, e quindi
ci si preoccupd ancor di piu per gli impianti
sportivi e per convogliare i giovani alla pra-
tica dello sport.

E noto che all’Italia sono stati assegnati
i giochi invernali del 1956, che si svolgeranno
a Cortina d’Ampezzo. Se questo appare come
un giusto riconoscimento della nostra capacita
organizzativa, d’altra parte porta ad impe-
gnarci fortemente, perché sara come una
prova generale per ottenere che a Roma si
svolgano le olimpiadi del 1960. Di qui la
necessita di predisporre per tempo le .attrez-
zature necessarie.

Giustamente si dice che nello sport v1ge
il principio della preparazione a lunga sca-
denza: esso ha 1 suoi piani e bisogna rispet-
tarli. E quindi i dirigenti del « Coni », consa-
pevoli della responsabilitd che loro incombe,
stanno adoprandosi per riguadagnare terreno,
data 'assoluta 1nsufﬁ01enza dei nostri impian-
ti sportivi.

Ottima l'idea dei prototipi che tengono
conto delle varie specialitd e delle wvarie
regioni d’Italia. E opportuno elencarli. Pro-
totipi gid costruiti: pista internazionale per il
bob a Cortina d’Ampezzo; motovelodromo a
Ferrara; pista per il ghiaccio. a Torino; pale-
stra per la pallacanestro a Napoli. Prototipi
in costruzione: piscina coperta a Trieste; cir-
cuito automobilistico ad Imola. Prototipi in
corso di progetto esecutivo: campo di atletica
leggera a Palermo; palazzo dello sport a
Bologna; stadio del ghiaccio a Pescara. Pro-
totipi gia deliberati ed in corso di studio:
impianto di tennis a Genova; sala di scherma
a Torino; centro di preparazione collegiale
a Formia.

Per gli impianti olimpici; che possono
essere considerati sulla stessa linea dei pro-
totipi, & in corso di costruzione lo ‘stadio
olimpico di Roma, mentre é in corso di pro-
getto lo stadio del ghiaccio di Cortina d’Am-
pezzo.

A questi vanno aggiunti i campi sportivi
che il «Coni», d’accordo col Ministero della
pubblica istruzione, costruird presso ogni
provveditorato agli studi, per uso esclusivo
degli studenti.

Questa menzione ci porta a porre ’accento

~ su un altro intervento del « Coni », che dara

immancabilmente ottimi frutti.

Intendo riferirmi all’applicazione nella
scuola media dei moderni principi deil’educa-
zione fisica fondati su base sportiva. Con
I’anno in corso la riforma & stata estesa al
settore femminile, e in un prossimo futuro
verranno comprese anche le scuole elementari.

Il « Coni » neppure si dimentica degli uni-
versitari che attraverso i loro G.U.S. danno
prova di vitalita e di capacitd organizzativa.

Inutile ricordare le critiche, invero ingiu-
ste, rivolte a questa riforma. Sta di fatto che
una nazione si pud considerare sportiva non
perché riempie gli stadi di spettatori, ma per-
ché il massimo numero di giovani pratica
effettivamente lo sport. Le innovazioni urtano
sempre qualcuno; ma quando si ottengono
risultati concreti, positivi, come quelli otte-
nuti nello scorso anno, risultati che ¢ legit-
timo ritenere miglioreranno sempre piu, anche
le critiche cadranno, perché solo i fatti hanno
un valore positivo.

11 « Goni », che coordina e disciplina I’ attl-
vita sportlva nazionale, provvede alla vita
delle federazioni che, nella quasi generalitd,
trattandosi di sport dilettantistici, non hanno
che minime possibilitd finanziarie.

Conviene soffermarsi su questo punto che
riveste notevole importanza. 1 contributi
dati alle singole federazioni servono non solo
per l'ordinaria amministrazione, per il lavoro
periferico e per l'organizzazione dei campio-
nati che costituiscono la loro massima atli-
vita, ma anche per la paltempamone ad incon-
tri internazionali.

Si tratta, direi, di passaggi obbligati per-
ché hanno, tra l’altro, valore di confronto
per stabilire il grado di efficienza raggiunto
dai nostri atleti.

E cid per avere la possibilitd di compe-
tere nel modo migliore negli incontri di pre-
stigio come i campionati europel o mondiali,
ove si lotta per la conquista di titoli ambiti,
nel nome del proprio paese.

Le federazioni sportive, su scelta della
federazione internazionale competente, sono
obbligate ad organizzare grandi incontri in-
ternazionali che sovente si ch1ud0n0 In pas-
sivo.

11 « Coni », per superare questa difficoltd
che sarebbe davvero insormontabile, ogni
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anno provvede a sovvenzionare determinate
manifestazioni a carattere internazionale af-
finché si possano affrontare imprese difficili,
ma che fanno onore al nostro sport e quindi
al paese.

Ecco le manifestazioni sovvenzionate nel
1950: campionati mondiali 1 bob; campio-
nati internazionali di tennis; campionati mon-
diali di hockey su pista. Nel 1951 si sovven-
zionarono i campionali europei di pugilato, i
campionati mondiali di ciclismo, il concorso
ginnico internazionale di Firenze.

Pel 1952 sono stati prescelti il XXI con-
corso ippico internazionale di Roma; il
XXIII gran premio automobilistico di Italia;
il gran premio motocross di Imola.

L’elencazione conferma l'opportunita della
decisione perche, in una visione panoramica,
si tengono presenti le necessitd dei vari rami
sportivi.

Ma non sono soltanto queste le manife-
stazioni organizzate in Italia, o alle quali
I'Italia partecipa. L’elenco sarebbe lungo,
come sarebbe lungo elencare le vittorie con-
seguite dai nostri atleti. Mi limiterd a ricor-
dare che nel 1951 abbiamo conquistato i
titoli mondiali in varie specialita: scherma,
ciclismo, pattinaggio, motociclismo.

Il calendario agonistico & vastissimo e il
« Coni», a ragione, interviene per limitare il
numero delle manifestazioni sia per non ri-
durre I'importanza di certe gare, sia per non
imporre agli atleti spese che mal si concilie-
rebbero con la qualifica di dilettante.

Infatti i regolamenti internazionali deter-
minano che ai giuochi olimpici possono par-
tecipare soltanto atlati dilettantt, ed il « Coni»,
che ha la massima responsabilita, gi interessa
per evitare possibili veti a qualche ottimo
elemento. _

Il dilettantismo degli atleti, che soprat-
tutto si rileva negli sport economicamente pill
deboli, ¢ indice di vera samtd sportiva. Ma
se dilettanti sono generalmente gli atleti,
che dire delle migliaia e migliaia di dirigenti
che con spirito di sacrificio — spesse volte
anche economico ~ dedicano gratuitamente
la loro attivita allo sport preferito, animati
solo dalla loro passione ?

Dai piccoli centri periferici alle grandi
citta s1trovano tali « volontari » che gioiscono,
soffrono e sempre sperano nella mutew,le
vicenda del cimento sportivo.

Sono questi gli idealisti che formano il
reticolo della nostra grande famiglia sportiva,
garanzia certa del futuro.

Deliberatamente mi sono astenuto dal
mettere in rilievo le somme spese in questa

molteplice atlivitd, che nel rendiconto fi-
nanziario allegato alla relazione sono state
specificate. Si & potuto, in sostanza, garantire
lo svolgimento dell’atlivitd delle 32 federa-
zioni sportive, l'applicazione della riforma
scolastico-sportiva, il completamento e l'ini-

zio di innumeri impianti sportivi, 1'accanto-
namento di quote per far fronte all’organiz-
zazione delle olimpiadi del 1960, fiduciosi che
Roma sard Ia sede prescelta.

In uno Stato moderno il settore sportivo
va adeguatamente considerato, provveden-
dovi in maniera tangibile. E una sodisfazione
aver potuto organizzare su basi sicure il
concorso pronostici, che rappresenta la quasi
totalita delle entrate sportive, ove si ponga
mente che dalla relazione del collegio degli
ispettori amministrativi risulta che la percen-
tuale delle spese generali & appena del 2,95
per cento.

"Ho voluto col mio breve intervento far
risaltare il cammino percorso in questo settore.
V’é, anzi, da domandarsi se l'insieme dei
compiti ancora da assolvere non sia troppo

- pesante. Il gia fatto autorizza, pero, a sperare

legittimamente.

Certo si € che la soluzione radicale del
problema degli impianti sportivi potra aversi
solo con la diretta parte(npazmne delle am-
ministrazioni comunali.

K stata in proposito presentata una propo-
sta di legge: auguriamoci che gli ultimi osta-
coli siano superati, e che quindi si possa presto
approvare.

Credo, anzi, che questa discussione sulla
relazioné del «Coni» fard aumentare i...
proseliti e quindi facilitare !’approvazione
di quel progetto.

Ricordiamo, onorevoli colleghi, che il
problema degli impianti sportivi & un po’
il punctum dolens, la cui soluzione ¢ invocata
da molti, i quali in tale mancanza ravvisano
Postacolo primo allo svolgimento di una
qualsiasi attivitd sportiva. Questo il « Goni»
dovra tener presente nel futuro, in via prin-
cipale.

Oggi prendiamo atto di quanto & stato
fatto, come trampolino di lancio per l'avve-
nire. Goncludo con un augurio per le prossime
olimpiadi di Helsinki. Occorre persistere
nella serietd di propositi, di preparazione, di
organizzazione, per avere la garanzia che in
ogni caso il nostro paese figurera in modo
degno delle sue fulgide tradizioni sportive
(Vivi pplausi al centro e a destra).

PRESIDENTE. B iscritto a parlare I'ono-
revole Cuttitta. Ne ha facolta.
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CUTTITTA. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, sard molto breve, sia per I'ora tarda,
sia perché i colleghi presenti- sono pochi.

Stavolta, toccando un argomento molto
scottante, quello delle pensioni, cercherd di
non appassionarmi eccessivamente, per non
urtare la suscettibilitd del Governo.

Per cid che riguarda il bilancio, non com-
metterd errore, io che sono un profano, di
tentare di addentrarmi in una disamina
delle cifre in esso riportate, perché non ne ho
la competenza.

Rilevo perd, con una certa. amarezza, che

nonostante 'ottimismo mostrato dal Governo

abbiamo un deficit di bilancio di 497 miliardi:
ce lo tiriamo dietro come una pietra legata
al piede, e nessuno ci dice come potremo
colmarlo.

E stato anche osservato che questo bilan-
cio, cosi come ¢ presentato, non rispecchia
la reale situazione finanziaria, perché vi sono
altri debiti da pagare, i cosiddetti residui
passivi. Sono impegni che lo Stato ha preso
per forniture od altro e, purtroppo, stando
alle cifre che si rilevano dalla relazione e sone
state ripetute dal collega Dugoni, si tratta di
una somma cospicua: 1.200 miliardi di residui
passivi. Non comprenderli nel bilancio puo

essere comodo, ma c¢id non toglie che essi

rappresentano una grave passivita cui, presto
o tardi, si dovra far fronte.

L’onorevole Dugoni, seguendo la linea
politica del suo partito, ha cercato di sugge-
rire un rimedio per reperire i fondi, attraverso
una riduzione massiccia negli armamenti.

[o di qui suono un’altra campana e dico:
cosa volete ridurre in fatto di armamenti, se
armamenti non abbiamo ? Si potrebbe parlare
di riduzione massiccia se avessimo una grande
massa di armamenti; ma, nelle attuali condi-
zioni, non possiamo ridurre nulla. Per quanto
I'onorevole Pacciardi sia venuto spesso in
questa Assemblea a vendere fumo, promet-
tendo da quattro anni a questa parte quelle
famose undici divisioni alle quali si @riferito
anche l'onorevole Dugoni, sta di fatto che il
ministro Pacciardi ha approntato solo quattro
divisioni, che non sono neppure efficienti al
cento per cento. Infatti, oggi gli specialisti
che circondano l'onorevole Pacciardi sono
andati ad inventargli che una divisione pud
avere un certo grado di efficienza percentuale;
cioé esisterebbero divisioni con un tanto per
cento di efficienza peril personale un tanto per
cento di efficienza per gli autoveicoli, un tanto
per cento di efficienza per le artiglierie, ecc.

Non mi dilungo su ¢id; ma vi posso assi-
curare che non abbiamo un armamento mas-

siccio. Abbiamo niente o quasi niente, perché
niente abbiamo saputo creare con le nostre
forze, perché niente abbiamo dato alle forze
armate per dotarle di armamenti.

I bilanci delle forze armate, benché appa-
iano cospicui (si parla ogni volta di 290-300
miliardi), nascondono nelle pieghe spese che
non fanno parte di quelle previste per la di-
fesa. Basterebbe citare, per tutti, gli stan-
ziamenti che riguardano i carabinieri, cioé un
corpo di polizia, le cui spese dovrebbero an-
dare a carico del bilancio del Ministero del-
Pinterno.

Per cid che concerne la questione degli ar-
mamenti, dobbiamo fare un’accorata osser-
vazione al Governo: la poca cura che ha messo
nella preparazione delle forze armate.

In quattro anni di gestione, il Governo
non é stato capace di organizzare un esercito
sia pure limitato in quanto al numero di uo-
mini, ma efficiente e nella misura consentitaci
dal trattato di pace. 1 nostri vincitori, onore-
voli colleghi, si sono garantiti nei confronti di
questa «Italietta», vinta e stravinta, per evitare
un eventuale risorgere del nostro nazionalismo,

‘costringendoci con il trattato di pace a man-

tenere un esercito ridottissimo. Ebbene, se
avessimo avuto un minimo di buon senso, noi
avremmo dovuto precipitarci a completare
le nostre forze armate nei limiti previsti dal
trattato di pace. Potevamo organizzare quin-
dici ottime divisioni, efficienti e bene armate.
Questo si sarebbe dovuto fare se si fosse avuto
un minimo di senso di responsabilitd; ma il
Governo ha mostrato di non averlo. Se noi
oggi avessimo avuto 15-20 divisioni bene ar-
mate, equipaggiate, forse non esisterebbe il
problema di Trieste, perché, onorevoli col-
leghi, nelle competizioni internazicnali non
esistono che rapporti di forza. Oggi gli ame-
ricani e gli inglesi ritengono Tito piu forte del-
I'Ttalia, e sarebbero disposti a sacrificare an-
che Trieste a suo favore.

Si tenga presente che, quando si parla di
armamento, si parla di lavoro per le nostre
industrie, che devono provvedere alla fabbri-
cazione di mitragliatrici, fucili, cannoni, ar-
tiglierie, scarpe, vestiario, ecc. In sostanza,
& un po’ come creare cantieri di rimboschi-
mento. Il danaro che si spende per I’armamen-
to non é gettato via dalla finestra, ma éda-
naro speso per far lavorare le maestranze ad-
dette alla costruzione degli armamenti e degli

- equipaggiamenti. Questo danard rende, per-

ché non vi ¢ libertd politica di una nazione,
non vi pud essere indipendenza nazionale se
non vi sono forze armate che possano garan-
tirla. Mettetevelo in testa!
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Per la mia inesperienza di cose economiche
e finanziarie, onorevole ministro, mi limitero
a richiamare la sua attenzione soltanto sul
complesso dell’LR.I.. L’Istituto per la rico-

struzione industriale é un ente che divora,

a palate, il danaro dello Stato.

Lo Stato ¢ divenuto azionista di molte
aziende industriali, alcune delle quali falli-
mentari, che si tengono a galla con una con-
tinua emorragia di miliardi, che noi spilliamo
dalle tasche dei contribuenti per metterli in
mano agli azionisti. Jo, che di queste cose
non mi intendo, ho guardato con stupore
- bilanei di societa industriali, facenti parte
dell’I. R. I., le quali in periodi di gravissima
crisi, mentre succhiano denaro allo Stato per
poter restare in piedi, distribuiscono dividendi
agli azionisti!

Ora, che si mantengano in piedi le indu-
strie fallimentari, pud anche concepirsi; ma
che si debbano dare sussidi per distribuire
utili agli azionisti, mi sembra, in verita, ec-
cessivo ! Comunque, sarebbe ora di finirla.
Le .industrie che devono sopravvivere sono
quelle che hanno capacitd di vita, non quelle
che eternamente devono attingere alle casse
dello Stato. Non & possibile permettersi
questo lusso ! Oggi, lo maggior parte di que-
ste industrie sono passive, e lo Stato inter-
viene a colmare i loro deficit.

A mio modesto avviso, sarebbe questa
una fonte da esplorare, per vedere se non sia

il caso di reperire i miliardi da risparmiare,’

chiudendo mesorabilmente quelle industrie
che non hanno fondamento economico, capa-
citd di autosufficienza, possihilita di buona
gestione, capacitd di produrre con un certo
margine di utile..

Detto questo, passo al problema che ha
esaminato molto a fondo il collega onorevole
Ghislandi, e che egli ha definito «problema
sanguinante ». Mi risparmio di illustrarlo,
perché 'onorevole Ghislandi lo ha trattato
magistralmente e lo ha posto sul tappeto
nella maniera migliore. Vorrei soltanto far
notare che la questione delle pensioni di guerra
va ésaminata con molto spirito di umanitd, ma
tenendo ben presente che le pensioni noi
sono né un sussidio né una elemosina: esse
costituiscono un obbligo preciso che la col-
lettivitd nazionale assume verso i singoli
quando a questi essa chiede sacrifici che pos-
sono giungere fino ‘a quello della vita.

Vi ¢ una legge che regola le pensioni di
guerra. Bisogna cancellare dalla mente dei
governanti 1l fatlo che !a pensione sia quasi
una prestazione assistenziale. Essa € un di-
ritto. In sostanza, avviene questo: una col-

lettivitd nazionale, un brutto giorno, fa la .
guerra, chiama alle armi 1 cittadini, distra-
endoli dalle loro occupazioni, strappandoli
all’affetto dei loro cari, e impone loro di
prendere zaino, tascapane e fucile per an-
dare a combattere. Ma vi é una legge sulle
pensioni, la quale dice al cittadino: vai trar-
quillo; se tu muori, penso 10 alla tua vedova;
se torni ferito o invalidoe, penso io ad aiutarti.
Questa e la legge, questo 1l rapporto di diritto.

I stato assnlto quest’obbligo da parte
dello Stato italiano ? No. Ii colpa del Go-
verno ? Si. Non dico questo per dire male del
Governo, ma perché realmente la colpa
ricade su di esso.

Teri l'onorevole Ghislandi ha illustrato
perfettamente quali potrebbero essere i ri-
medi per risolvere questo angoscioso pro-
biema. Anch’io ’ho osservato e studiato da
vicino, da tre o quattro anni, dal giorno che
sono stato eletto deputato, perché le prime,
e del resto le uniche (non ho da distribuire
ne prebende né favori) assistenze che posso
prestare ai miei elettori sono quelle delle
pensioni di guerra. Ebbene, da quatiro anni
studio, e prospetto le stesse richieste che ha
avanzato il collega Ghislandi. Ma cido che
mi ha colpito & questo; vedere il sotto-
segretario per le pensioni di guerra — pri-
ma l'onorevole Chiaramello, adesso, otti-
mamente, l'onorevole Tessitori- -- che si

" immedesima della sua missione e vorrebbe a

tutti i costi risolvere questo problema, che
individua perfettamente quali sono i rimedi
per potler uscire da questo vicolo chiuso, si
rivolge ai suoi collaboratori e superiori gerar-
chici ma non riesce ad otterere alcun aiuto.
Quindi, mentre mi ¢ gradito compiere il
dovere di rivolgere un elogio -al sottosegre-
tario per le pensioni di guerra, debho bia-
simare. il Governo perché non lo asseconda
affatto.

La questione delle pensioni di guerra
presenta un aspetto fondamentale: la pro-
cedura é eccessivamente lunga. Non & possi-
bile, non ¢ tollerabile andare olire. Una delle
pratiche di pensione di cui mi occupo riguarda
un soldato morto a Giarabub (Giarabub, ri-
cordate, & quell’oasi ove i nostri fecero una
magnifica resistenza durata tre mesi, dal
dicembre 1940 al 21 'marzo 1941: un episodio
bellissimo): questo soldato mori il 21 marzo.
La famiglia ebbe una lettera del Ministero
della difesa-esercito con la quale si parteci-

‘pava la morte di questo ragazzo eroicamente

caduto, e si facevano anche le condoglianze
del ministro. I due vecchi genitori del caduto
non hanno altri figli; siamo nel 1952 e non
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hanno ancora avuto la pensione, nonostante
un deputato se ne occupi, il sottoscritto.
Adesso daranno loro la pensione provvisoria,
ma, gli arretrati non li possono dare, perché
& necessario ’atto di morte di questo soldato.
Esiste una comunicazione dell’organo re-
sponsabile, che si chiama Ministero della
difesa, la quale dice: vostro figlio & morto; vi
faccio le mie condoglianze e partecipo al
vostro dolore. Ma questo non basta, & neces-
sario l’atto di morte, per cui questa pratica
andra per le lunghe chissa per quanto tempo
ancora !

E indispensabile maggiore solerzia; biso-
gnerebbe sorvolare su certe difficoltd proce-
durali perché, in tempi eccezionali, a condi-
zioni eccezionali devono corrispondere ri-

medi eccezionali e coraggiosi. Comunque, nella

sintesi che ha fatto l'onorevole Ghislandi e
che io avevo fatto 'anno scorso e due anni,

fa — presentando ordini del giorno che sono

stati regolarmente respinti dai rappresentanti
del Governo e dalla maggioranza (ho una
collezione di ordini del giorno, sempre re-
spinti!) - sono ripetuti i rimedi per risolvere
il problema del servizio pensioni di guerra:
unificazione degli uffici ed aumento del. per-
" sonale. Questo ci vuole !

Lo ha detto ieri l’onorevole Ghlslandl
I’ho detto io tre anni fa, lo ha detto lonore-
vole. Tessitori, o hanno detto tutti, lo. dicono
gli impiegati, lo dicono pure i, paracarri!
Non ¢ possibile che un servizio come questo
possa rimanere' dislocato in quattro o cinque
edifici, lontani chilometri l'uno dall’altro.
Bisogna essere proprio insensibili per lasciare
che una simile situazione perduri.

Vi & un magnifico edificio, costruito da
quegli «scavezzacolli » che comandarono per
venti anni, per insediarvi il Ministero dell’ Afri-
ca, dell’impero dell’Africa italiana: wvicino
all’obelisco di Axum, che ancora non abbiamo
restituito (chi sa che il negus non ce lo chieda,
un giorno o laltro ?).

Ebbene, il ministro del tesoro avrebbe do-
vuto assolutamente pretendere di metterci
le mani e i piedi in quel palazzo; invece, se lo
é lasciato sfuggire. Ebbene, onorevole mini-
stro, ella deve assolutamente recuperare quel

palazzo e destinarlo al servizio pens1on1 di

guerra, che & preminente.

Non ripeterd quanto & stato detto da
altri; ma questo & un problema nazionale, sia
perché investe oltre un milione di interessati,
sia per gli effetti deleteri che provoca nella
formazione dello spirito patriottico. Quando
il capo di una famiglia € morto a Giarabub
0 su qualche altro campo di battaglia e ha

‘certo, lavorare in queste condizioni.

lasciato una vedova e degli orfani, e questi
bambini sentono la mamma per dieci anni
lamentarsi che la pensione non giunge mai,
essi cominciano a vedere nella. nazione non
piu la madre, ma la matrigna, e nello Stato un
nemico.

Percio, onorevole ministro, ella si deve

[imporre. Faccia omaggio di tutti i palazzi
‘sparsi qud e 14 a coloro che sono andati

ad occupare !'edificio destinato al Ministero
dell’Africa italiana, e vi trasferisca tutti gli

-uffici delle pensioni di guerra.

SPIAZZI. Non sono i locali che mancano,
é il personale che non & capace.

WALTER. Ma che personale! Il mini-
stro conosce bene quali sono le deficienze,

SPIAZZI. Non sono i locali: & la volonta

.degli uomini che manca..

CUTTITTA. Lonorevole Spiazzi mi ha
preceduto di pochi istanti, perché io dicevo
dei locali, ma stavo per venire subito al per-
sonale. Vorrei quindi pregare Ponorevole
Spiazzi di volere stare tranquillo perché gli
leggerd 'ordine del giorno'in cui chiedo che i
servizi debbono essere accentrati in un unico
edificio e chiedo I’adeguamento del personale
alla mole del lavoro-da smaltire.

Questa, infatti, & laltra tragedia. Oltre -
che essere sparsi, questi uffici sono scarsi di
personale, e lavorano male perché le carte
vengono affastellate. Se ella, onorevole mini-
stro fosse stato dove sono stato io stamane per
cercare una pratica di pensione per un infor-
tunato civile, avrebbe visto che ¢’é da mettersi
le mani ai capelli! C’¢ voluta tutta la buona
volonta di un funzionario per tirar fuori la
pratica da quintali di cartacce! Non si pud,
‘ Quindi,
ripeto necessita assoluta di locali. Ella deve
venire in- possesso di quell’edificio, che & il
pit adatto e il pit pronto. E se cid non le
fosse possibile, fissi uno stanziamento per la
costruzione di un altro edificio adatto. Nessu-
no osera opporsi e negarle uno stanziamento
per questo scopo ! Entro pochi mesi ’edificio
potrebbe sorgere, ora che col cemento armato
si costruiscono case’in pochissimo tempo. E
quando il servizio delle-pensioni sara cessato,
Vedificio servira ad altri scopi: anche se lo
Stato dovesse venderlo, senz’altro realizze-
rebbe un guadagno. Quindi, tra ’altro, si trat-
terebbe di un buon impiego di-denaro. Non si

‘scoraggi, onorevole ministro, perd I'attendia-

mo alla prova: deve avere o l’edificio presso
I’obelisco di Axum, o quello dell’albergo. Plaza
(che si diceva avreste voluto acquistare), o un
altro. Ma gli uffici devono essere riuniti ! Il sot-
tosegretario alle pensioni lo ha.detto e ripe-
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tuto. Non lo avete accontentato, e questa &
colpa del Governo !

Quanto al personale, problema identico:
il personale non ¢ adeguato alla mole di lavoro
da svolgere. Non & possibile che il personale
oggi esistente curi 600 mila pratiche. Occorre
aumentarlo ! '

E infine (ne parlo nell’ordine del giorno),
veda, onhorevole ministro, se le riesce di ritoc-
care la misura di queste pensioni, perché non
¢ possibile che si dia tanto poco ad una vedova,
che ha perduto il marito in guerra, che ha da
mantenere tre o quattro bambini! Sa ella
quanto percepisce una vedova, nelle migliori
condizioni ? Meno di seimila lire al mese. Come
pud vivere con 200 lire al giorno ? Si ricord:
sempre di quel tale obbligo dello Stato, della
collettivita nazionale, quando dice al citta-
dino di prendere tascapane e fucile, e lo
manda a morire per la patria !

‘Occorre aumentare la misura di queste
pensioni, specialmente per le vedove e gli
orfani di guerra. I un obbligo morale al quale
non possiamo sottrarci! Dissi una volta e lo
ripeto: quando una famiglia perde il padre,
quando viene a mancare il capo, é come se su
quella casa crollasse il tetto: non rimane piu
nulla in piedi !

Ho presentato un ordine del giorno che
spero il ministro vorrd accettare, e la Camera

" vorra confortare con la sua adesione.

Prima di concludere, desidero sottoporre
al ministro un problema marginale che ri-
guarda i nostri prigionieri che ebbero la sven-
tura di cadere in mano inglese, popolo civile,
mga affarisla, commerciante, cartaginese.

Sapete cosa  hanno fatto gli inglesi?
Quando nel 1943 & intervenuto ’armistizio e i
nostri soldati prigionieri accettarono di coope-
rare con loro, invece di corrispondere tutta la
paga spettante ai nostri lavoratori, come
fecero gli americani, ne trattennero una parte,
in acconto riparazioni di guerra! Sembra
incredibile, ma purtroppo ¢ cosi: le riparazioni
gli inglesi cominciarono a prendersele dai
nostri prigionieri che lavoravano per loro!
Si é creato cosi un problema di moralitd nex
riguardi di questi sventurati che, dopo aver

.compiuto il loro dovere ed. essere stati molti
anni in prigionia, non possono, non devono
“assumere a loro carico una parte delle ripara-
.zioni dovute al governo di sua maestd bri-
tannica.’ A

- Propongo .percid che lo Stato s1 sostituisca
al cattivo pagatore inglese, all'usuraio in que-
-stione, e faccia le cose da galantuomo, pa-
gando agli ex prigionieri degl inglesi le somme

loro trattenute indebitamente in conto ripa-
razioni di guerra.

SPIAZZI. Onorevole Cuttitta, giacché ¢
cost generoso, dica qualcosa per i nostri pri-
gionieri in Russia.

CUTTITTA. Ho parlato di una questione
economica riguardarite i prigionieri caduti in -
mane ad una nazione civile. Di quelli che
ebbero I'immensa sventura di cadere nelle
mani della Russia parleremo in altra occa-
sione, cioé quando verra il momento oppor-
tuno. Per altro, stia tranquillo, ché io sono
molto meno tenero di lei con quelli dell’altra
sponda, che approvano sempre l’operato
della Russia, anche quando questa non ci
restituisce i prigionieri tratti in schiaviti

PRESIDENTE. Gli onorevoli Saggin,
Martino e Casoni, iscritti a parlare, hanno di-
chiarato di rinunciarvi. '

I iscritto a parlare l'onorevole Bernardi.
Poiché non ¢ presente, si intende che vi ab-
bia rinunciato.

I iscritto a parlare 'onorevole Pirazzi
Maffiola. Poiché nen é presente, si intende
che vi abbia rinunciato.

E iscritto a parlare ’'onorevole Sannicold.
Ne ha facolta.

SANNICOLO. Signor Presidente, onorevoli’
colleghi, credo che dovremo essere tutti d’ac-
cordo nell’affermare che, nel corso dell’anno
finanziario che sta per chiudersi, lavveni-
mento interno pitt importante di tutti gli
altri, che ha avuto riflessi sulla situazione
economica del paese, e non soltanto sulla si-

“tuazione attuale, ma ‘anche futura, sia stato

certamente quello concernente la serie di di-
sastri causati dalle alluvioni, che hanno
colpito nell’estate e nell’autunno 1951 pa-
recchie regioni d’Italia, prima fra tutte
I'ubertosa terra del Polesine.

Si tratta di circa 500 comuni danneggiati
la cui popolazione, direttamente o indiretta-
mente colpita dalle conseguenze delle allu-
vioni, assomma a circa undodicesimo dell’in-
tera popolazione italiana. L’ammontare glo-
bale dei danni, prevalentemente gravanti sul-
l'agricoltura, é valutato dal Governo in circa
155 miliardi di lire. Essi rappresentano circa
I'1,8 per cento del reddito nazionale del 1951
e il 14 per cento circa del suo incremento ri-
spetto al 1950. 1o dico subito che abbiamo
fondate ragioni per ritenere che questa va-
lutazione ufficiale dei danni sia alquanto
inferiore alla realtd e che essa faccia parte
di quel tentativo dell’azione governativa
di minimizzare la tragica portata dei dolorosi
avvenimenti. E certo, comunque, che essa
esclude i danni subiti dal settore industriale,
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dall’artigianato, dal settore commerciale, a
parte quelli relativi ai beni familiari e agli
attrezzi di lavoro dei braccianti e salariati
agricoli nonché degli altri lavoratori e dei
privati in genere. Non solo, ma non é stato
neppure rilevato il lucro cessante della po-
polazione colpita dalle calamita e costretta
a un forzato ozio, cid che comporta per il
paese un danno forse ancora maggiore di
quello che & il danno al patrimonio, e che
disgraziatamente aumenta con il prolungarsi
del periodo di forzata inattivitad della popola-
zione stessa. : '

Comprendo benissimo come, in un primo
momento, valutare appieno le conseguenze
di cosi immani disastri sia stato assoluta-
mente impossibile; ma oggi, a 5 mesi di di-
stanza dalla rotta di Occhiobello, non & piu
possibile che gli italiani siano tenuti all’oscuro
della reale portata economica degli avveni-
menti. Il Governo doveva sentire il dovere,
appunto in occasione della discussione dei
bilanci finanziari — i quali, in fondo, rappresen-
tano l’espressione concreta della politica che
il Governo intende seguire — di presentare al
Parlamento una documentazione dettagliata
e completa dei riflessi economici determinati

dalla situazione nella quale si trovano 1 500

comuni colpiti -dalle alluvioni. Invece, nei
documenti messi a nostra disposizione per
questa. discussione, noi troviamo- un ‘unico
cenno nella relazione generale sulla situazione
economica del paese, nella quale & testual-
mente detto: « Purtroppo le disastrose allu-
vioni dell’autunno 1951 hanno arrecato danni
che si valutano a circa 155 miliardi di lire,
prevalentemente gravantisull’agricoltura, con
le conseguentiripercussioni sui futuriraccolti.

Questo modo di comportarsi scopre
chiaramente la volonta del Governo di ti-
rare la coltre dell’oblio sugli avvenimenti
dell’estate e dell’autunno e di impedire che
siano sollevati certi problemi. Che del- resto
questa sia l'intenzione del Governo & dimo-
strato anche dal fatto che solo e sempre per
iniziativa dell’opposizione il problema -del
Polesine e delle altre regioni devastate &
stato portato alla discussione di questa Ca-
mera. K potete essere certi che noi conti-
nueremo in questa opera di- denunzia, di
controllo e di stimolo, onde impedire questa
manovra, di occultamento, perché dietro di
noi sono schierate e le popolazioni delle
zone colpite e 'opinione pubblica di tutto il
paese, solidale con queste popolazioni. Fin
dal 1951, fin dai primi giorni dell’alluvione,
cenfinaia di assemblee, dalle modeste as-
semblee dei piccoli villaggi alle assemblee

altamente qualificate di Rovigo, Modena e
Bologna hanno discusso della situazione che
si era venuta a determinare nel nostro;paese
e hanno indicato al Parlamento e al Governo
come a questa situazione si poteva far fronte.
Si richiedeva in queste assemblee un’azione
rapida, coordinata del Governo, secondo
quattro direttrici fondamentali: 1) soccorso
rapido e tempestivo alle popolazioni sinistrate
e liquidazione dei danni subiti; 2) chiusura del-
le falle e rafforzamento degli argini e delle
difese, al fine di accelerare lo sgombero delle
acque e garantire le zone interessate dali pe-

.ricoli delle piene primaverili; 3) riparazione

dei danni materiali e ricostruzione delle zone
devastate; &) attuazione di un piano dilavoro
a lunga scadenza per la regolazione dei fiumi
e dei bacini montani, allo scopo di una valida
e permanente difesa della valle padana.

Non mi soffermerd sulle prime due voci,
sia perché sono state ampiamente trattate
in occasione della discussione sulla mozione
Nenni, che ha avuto luogo poco piu di un
mese fa in questa Camera, sia perché le ri-
chieste in esse contenute sono di competenza
specifica di determinati dicasteri, per cui
potremo riparlarne in occasione della discus-
sione dei rispettivi bilanci, sia perché i fondi
ancora occorrenti per portare a termine le
richieste contenute in questi due primi punti
sono relativamente modesti. .

Maggiore attenzione meritano pero i punti
3 e 4, proprio perché le opere in essi prospet-
tate richiedono uno sforzo finanziario consi-
derevole, che non ¢& assolutamente possihile
ottenere mantenendo l'attuale impostazione
del nostro bilancio.

Mi occupero, in particolare, del Polesine
perché conosco con maggiore ampiezza quella
situazione ed anche perché con maggiore
violenza la calamita si & abbattuta su quella
terra. Del resto, le osservazioni che fard nei
riguardi - del Polesine possono essere benis-
simo estese alle altre regioni colpite.

Per quanto riguarda l’assistenza alle po-
polazioni e il riconoscimento dei danni $of-
ferti, confermando ancora una volta le osser-
vazioni fatte in occasione della discussione
di speciali provvedimenti di legge circa le
insufficienze delle provvidenze, noi lamen-
tiamo a tutt’oggi che ancora non si sia comin-
clato a provvedere per il risarcimento dei
danni subiti da coloro che (in massima parte
braccianti e poveri lavoratori) hanno perduto
mobilio, biancheria e attrezzi di lavoro. Non
si tratta di somme di grande rilievo, ma che
costituiscono, data I’estrema povertd degli
interessati, un danno abbastanza notevole.



Atti Parlameniari

— 37402 —

Camera dei Deputali

DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 29 APRILE 1952

E, quando le leggi vi sono, gli accerta-
mentl e le liquidazioni procedono con len-
tezza esasperante, per cui ogni intervento si
rende assolutamente inefficace. La stessa do-
lorosa constatazione va fatta purtroppo anche
per la riparazione dei danni materiali, spe-
cialmente per quanto I‘lE’U&I‘da le case di
abitazione. E ci0 é tanto pil grave, in quanto
la rapldlta dell’opera di ricostruzione dei
beni e della capacitd produthva ¢ elemento
essenziale per ridurre al minimo la forzata
ingttivita delle popolazioni e rlprlstlnarne
cosi la capacitd reddituale, con ovvio ed
evidente vantaggio per tutto il processo eco-
nomico.

Nemmeno nel settore della difesa idraulica
pivimmediata le cose procedono in maniera
sodisfacente.” Sabato scorso si
Rovigo un convegno dei comitati di rinascita
del Polesine i quali, con la competenza che
deriva loro dal fatto di vivere costantemente
sul luogo e con l'autorita che deriva loro
dall’essere rappresentativi di ogni categoria
sociale e di ogni tendenza politica, esamina-
rono la situazione documentando largamente
quanto da me brevemente esposto.

Ecco alcuni rilievi emersi in quel conve-
gno, e che & bene la Camera conosca. A tut-
t’oggl appena qualche centinaio di case, sulle
mille distrutte e le cinquemila danneggiate,
sono in costruzione, ci0 che rende impossi-
bile il ritorno dei 40 mila profughi. L’assi-
stenza & insufficiente e le prefetture. hanno
Vordine di ridurre al minimo il numero degli
assistiti.

Risarcimento danni: secondo un rapporto
ufficioso della camera di- commercic di Reo-
vigo sono state presentate, al 31 marzo 1952,
2.318 domande per un danno complessivo di
lire 6.450.765.969, cosi ripartite: 388 domande
di aziende industriali, per 'importo di lire
5.372.323.825; 1300 domande di aziende com-
merciali per un totale di lire 842.953.564;
647 domande di botteghe artigiane per uu
totale di lire 225.488.563. La commissione
all'uopo costituita — e che, per ora, non di-
spone che di un fondo di 20 milioni, in attesa
che ne giungano altri messi a disposizione dal
Ministero dell’industria e commercio — ha
comunicato in questi giorni al prefetto di
aver formulato proposte di contributi a fondo
perduto per l'importo di lire 13.644.000 a
favore di 399 piccole aziende che avevano
fatto domande per un intervento valutato
a lire 22.946.435. Le richieste sono state
quindi accolte, per queste ditte, nella misura
del 60 per cento del danno denunciato. Su
6.500.000.000 di lire soltanto 13.000.000 sono

¢ tenuto a-

stati finora concessi per la ripresa delle azien-
de. Le richieste di contributo delle piccole
aziende agrarie vengono dalle commissioni
provinciali sistematicamente ridotte di un
terzo. Fino al 3 aprile erano stati erogati com-
plessivamente 17 milioni di contributi; e se
si pensa che le richieste ammontavano a
circa 6 miliardi, si rileva in quale misura lo
Stato sia intervenuto.

Dobbiamo aggiungere, con I'occasione,
che I'8 maggio scadrd la moratoria concessa
per le tasse, il che mettera in estrema difficoltd
centinaia di piccole aziende. Quattordicimila
famiglie che hanno perso tutte le loro masseri-
zie e le loro attrezzature domestiche atten-
dono ancora un minimo di risarcimento da
parte del Governo. Per quaunto riguarda la
difesa idraulica, & stato rilevato, tra l'altro,
al convegno di Rovigo, come alcuni lavori
non diano sufficienti garanzije: ad esempio, la
falla sul Po a Castelnuovo. Inolire, non si sono
ancora iniziati i lavori di abbattimento della
fossa maestra di Polesella, tanto famosa
quanto nociva e inutile, e quelli relativi- al
nuovo tronco della strada statale che dall’ar-
gine del Po dovrebbe, per ragioni di ovvia
sicurezza, essere spostata in altra sede. Non
solo, ma soprattutto & urgente un immediato
stanziamento di 450 milioni per dragare le
sabbie alla foce dell’Adige e rafforzare gli
argini dell’Adige stesso, in attesa che la legge
sui flumi divenga operante.

Nel settore della produzione agrlcola )
stato messo in evidenza come ancora 15 mila
ettari siano sommersi, mentre degli ettari
emersi seimila sono coperti da uno strato di
sabbia che va dai 30 centimetri ai 3 metri.
Due terzi deila produzione foraggera e del
frumento per quest’anno sono perduti, e non
vi-sard alcun raccolto di canapa, il che significa
disoccupazione per centinaia di operai e mi-
gliaia di braccianti. Nel complesso, avremo
quest’anno nel Polesine una perdita di pro-
dotto lordo per l'agricottura che si aggira sui
15 miliardi circa. La crisi de! Polesine subisce,.
cosi, un ulteriore aggravamento.

Le condizioni di vita della popolazione si
sono fatte ancora pill precarie, e la situazione
igienico-sanitaria desta veramente -gravi
preoccupazioni. ‘ '

In tutta la provincia non vi sono che due
acquedotti efficienti: quello di Adriae quello
di Rovigo, e qualche pozzo artesiano. Le acque
inquinate del Po e dei canali accentuano il
pericolo delle febbri tifoidee e si accentua
pure il pericolo di un ritorno della malaria.

Il presidente del consorzio antituberco-
lare di Rovigo denunciava a quel convegno
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che la tubercolosi & aumentata dopo lallu-
vione del 30 per cento, e del 50 per cento 9
aumentato il numero dei tubercolotici rico-
verati niegli ospedali. Le malattie reumatiche
sono ormai comuni a tutti i polesani. Se
vogliamo scongiurare pill gravi sciagure e
impedire la completa degradazione di un’in-
tera provincia, bisogna intervenire, ed inter-
venire urgentemente. Urgono abitazioni,
acquedotti, fognature e cibi, specialmente
per i pitt colpiti dall’alluvione, che sono i
bambini. Bisogna dare un ampio spazio ai
capitoli del bilancio destinati a queste prov-
videnze.

Esaminiamo ora le questioni di fondo sol-
levate dall’alluvione del 14 novembre e che
sono quelle che piut interessano in questa
sede, poiché esse dovrebbero impegnare la
opera di tutto il Governo e dare al bilancio
dello Stato un’impostazione ben diversa da
quella che esso ha. ‘

E stato detto dall’onorevole Novella, in
occasione della discussione della mozione
Nenni, che, rompendo ad Occhiobello, il Po
ha fatto straripare, insieme con le acque, tutti
i vecchi problemi insoluti del Polesine ¢ li ha
posti all’ordine del giorno della nazione.
L’alluvione ha rivelato a tutti gli italiani le
conseguenze di secolare inerzia e di un cin-
quantennio di politica di guerra delle vec-
chie classi dirigenti e ha posto, accanto al
problema della redenzione del Mezzogiorno,
il problema della difesa dalla degradazione di
quella che & stata finora la maggiore ricchezza
d’Italia: la pianura. padana.

Per il Polesine si tratta di intraprendere
I'opera di ricostruzione non limitandosi sem-
plicemente alla riparazione dei danni ed al
ripristino dello statu quo ante, il che sarebbe
pura e semplice opera di restaurazione, ma
di porsi sul terreno di una pianificazione razio-
nale della ricostruzione e sul terreno dell’ac-
celerazione dei tempi, nel quadro di un’effet-
tiva rinascita della regione. i}

Per la difesa della pianura padana biso-
gna affrontare un piano a lunga scadenza,
con larghezza di mezzi e senza soluzione di
continuitd, il quale oltre alla disciplina idrau-
lica dei maggiori e pilt pericolosi fiumi e tor-
renti, coroni e consolidi l'opera risolvendo,
in tutti i’'suoi aspetti, il problema della
.montagna.. .

Abbiamo ‘detto che non’ basta ricostruire
-quella. che nel Polesine le acque hanno di-
-strutto, ‘'ma che bisogna ampliare linter-
vento dello Stato per sollevare la tradizionale
miseria di quelle popolazioni e fare di esse
-un elemento attivo di progresso economico,

dando loro case, scuole, acquedotti, fogna-
ture, strade, e soprattutto portando a ter-
mine l'opera ‘di bonifica e rompendo i vecchi

rapporti sociali della campagna, attraverso

quella riforma che gli agrari vorrebbero im-
pedire. ) ‘ ‘

Fra le opere di bonifica vorrei ricordare, in
particolare, la bonifica delle valli da pesca.
Il problema é noto perché é stato sollevato
altra volta in questa (Gamera e ha formato
oggetto di pregevolissimi studi. Si tratta, fra
alluvionati, semialluvionati e mon alluvio-
nati, di ben 6200 ettari di specchi d’acqua,
i quali oggi sono sfruttati da un pugno di pro-
prietari (molto spesso si tratta di proprie-
tari abusivi), che ne ricavano grossi redditi
con scarsissimo impiego di mano d’opera.
Cid non da all’economia della regione un sol-
lievo sensibile, in quanto che questi proprie-
tari danno lavoro a poche centinaia di persone.
Laddove ora sono occupate queste poche
céntinaia di operai, si potrebbe domani, a
bonifica avvenuta, dare la terra a migliaia di
famiglie di contadini, ora degradati alla con-
dizione di braccianti senza lavoro.

La spesa di trasformazione non & certo
trascurabile, ma 1T'aumento del reddito agri-
colo che potrd aver luogo entro breve volgere
di anni la compenserebbe largamente. Senza
contare che oggile acque alluvionali, por-
tando il limo ed eliminando la salinitd delle
valli, hanno gid intrapreso quell’opera di bo-
nifica, rendendo la spesa sensibilmente pil
ridotta. . ' .

.Le popolazioni del basso Polesine recla-
mano l'intervento dello Stato in questo senso
e si battono perché, invece di spendere —
come ha proposto 'onorevole Gatto — milioni
per risarcire i vallicultori, si facciano maggiori
sforzi per iniziare la trasformazione di quelle
valli. - '

_ K certo che i fondi a disposizione dei vari
ministeri, per i lavori che sommariamente ho
elencato, non sono sufficienti, anche tenendo
conto di quelli che potranno essere i riflessi
del disegno di legge De Gasperi che sta ora
all’esame del Parlamento.

E per questo che il ministro dei lavori
pubblici, alla nostra richiesta di case, scuole,
ospedali, fognature, ecc. risponde che questa
deficienza era preesistente all’alluvione, e che
questa lacuna potra essere gradualmente col-
mata con eventuali ipotetici futuri stanzia-
menti nel bilancio dei lavori pubblici. E per
questo che non si accoglie il desiderio di boni-
ficare le valli, cosi insistentemente espresso
dalle popolazioni del basso Polesine, ma dema-
gogicamente si daincarico all’ente per il delta
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padano di acquistare tre valli per un esperi-
mento di bonifica.

Ed ¢ per questo, infine, che, invece di rico-
struire i1 Polesine con una larga e lungimi-
rante visione, ci si limita ad una pura e sem-
plice opera di relativo ripristino, la quale,
nella migliore delle ipotesi, lascerd quella
terra, che potrebbe certamente concorrere
all’laumento di tutta la ricchezza nazionale,
nelle condizioni di miseria nelle quali si tro-
vava prima dell’alluvione. -

Signor ministro, bisogna aumentare i ca-
pitoli di spesa relativi a queste esigenze.
Saranno somme bene investite, sard un sacri-
ficio che verra largamente compensato da
future, sicure entrate,

Ma ben piit grave & la situazione, e pill
insufficiente é I’azione del Governo per quanto
concerne la difesa idraulica della pranura
padana. ‘ B

Inutile esporre qui cose ripetutamente ed
insistentemente dette da questi banchi sulla
necéssita di impedire, per il futuro, il ripetersi
di simili catastrofi. Inutile ripetere che il Po
pub ancora straripare e che, piu pericoloso
ancora del Po, & il corso dell’Adige. Tecnicl
di alto valore, uomini politici di ogni tendenza,
esperti di tutte le categorie economiche, am-
ministratori provinciali e comunali hanno
levata alta la loro voce e hanno lanciato
accorato appello al paese, al Parlamento e
al Governo chiedendo un rapido, meditato e
razionale intervento.

Sotto la spinta di questa enorme pressione,
il Governo si é finalmente deciso a predisporre
due provvedimenti: la legge sui fiumi, e quella

a favore dei territori montani, presentate re-

centemente al Senato. :
Ma, ahimé!, quanta insufficienza e quatta
delusione !... La-legge sui flumi & accompagna-
ta da .una relazione nella quale, dopo aver
- detto che «la sistemazione idraulica dei mag-
giori fiumi e corsi d’acqua ha in Italia una
straordinaria importanza ed é la premessa
indispensabile per la sicurezza di vaste zone
di pianura e per la valorizzazione delle risorse
naturali della nazione »; ¢, dopo aver ricordato
pit avanti «1’assoluta necessitd ed urgenza
di stroncare risolutamente e definitivamente,
con tutti i mezzi che la scienza e I’esperienza
consentono, 1 gravissimi pericoli che incom-
bono sulle pianure», si elencano i problemi
che pitt immediatamente interessano e che,
dice la relazione, «sono tutti, senza eccezione,
di gravitd estrema ». HEssi sono: sistemazione
dei corsi d’acqua della pianura-lombarda {ra
Ticino ed Adda; completamento della grande
sistemazione Adige-Garda-Mincio-Tartaro—

Canalbianco-Po di levante; sistemazione ed
irrobustimento degli argini del Po, del Sec-
chia e del Panaro e dello scarico fra il lago
superiore e 1l lago di mezzo a Mantova;
scolmatura dell’Arno a Pisa; sistemazione
del Tevere a monte di Roma; sistemazione
del Calore; sistemazione del Volturno; siste-
mazione del Garigliano; sistemazione del
Simeto e degli affluenti di Dittaino e Gorna-
lunga; sistemazione di numerosi altri corsi
d’acqua minori. ,

" Ma, dopo una cosi bella introduzione ed un
cosi interessante e nutrito elenco di lavori,
per i quali occorre una spesa di non meno
di 100 muliardi, la legge stanzia soltanto
17 muliardi !

Si noti che solo per completare il piano del-
le opere relative alla sistemazione dell’ Adige,
di cui la relazione dice che «un disalveo provo-
cherebbe danni veramente disastrosi e di
immensa entita» occorrono 45 miliardi. A
questo punto non so trovare una espressionc
parlamentare per classificare simile disin-
voltura. Ben tranquille possono stare le
popolazioni mnteressate !

Ma che cos’é che impedisce di concentrare
nel tempo questi lavori, che sono di assoluta
urgenza € necessitd ? La mancanza di studi
e progetti, forse ? No, perché la stessa rela-
zione dice che «i piani organici sono stati da
lungo tempo concretati in progetti di mas-
sima ed esecutivi, gid esaminat! ed approvati
dai competenti organi tecnici del Ministero
dei lavori pubblici ». Ed allora ? La mancanza,
di mano d’opera, forse? Non scherziamo!
O la ristrettezza dei cantieri ? Ma se essi si
estendono su tutto il territorio nazionale !

La scarsezza delle disponibilita finanziarie,
ci dird il nostro ministro del tesoro. Ma di
questo parlerd in seguito.

Diamo ora uno sguardo al secondo prov-
vedimento, quello a favore dei territori mon-
tani, per vedere se almeno questo corrisponda
alle aspettative del paese ed alle richieste
degli ambienti tecnici che, in questi ultimi
tempt, si sono fatte pilt pressanti, dopo che i
recenti avvenimenti hanno reso chiaro alla
coscienza di tutti gli italiani che il dissesto
idro-geologico della montagna ¢ una delle
cause principali delle alluvioni.

Ripetiamo ancora che il problema della
montagna va visto nel suo insieme: dalla siste-
mazione dei bacini alla regolazione dei fiumi
8 correzione dei corsi d’acqua, dal rimbogchi-
mento alla sistemazione e trasformazione agra-
ria dei terreni, alle opere di consolidamento
degli stessi, dalla rotfura dei rapporti sociali
attuali alla creazione di un equilibrio econo-
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mico, che garantisca ai montanari possibilita
di occupazione e di vita e impedisca lo spopo-
lamento delle regioni montane. Bisogna quindi
procedere alla bonifica integrale della mon-
tagna.

Soltanto una montagna abitata e soggetta
alla continua vigilanza ed alle tempestive, mi-

nuziose cure dei suoi abitanti pud mantenere

stabilmente la sua integrita fisica ed il suo
normale assetto idro-geplogico.

Il fondo del problema della montagna &,
dunque, anche un problema idro-geologico,
ma é soprattutto un problema di vita dei mon-
tanari; problema imponente e di proporzioni
eccezionali, per risolvere il quale & necessario
mobilitare risorse considerevoli. Nella prege-
vole relazione di minoranza del senatore Cer-

ruti, che accompagna il disegno di legge, la
questione & esaminata con rara competenza
sotto tutti gli aspetti. Non & questa la sede
per trattare dettagliatamente il problema e
per esporre le nostre osservazioni. I colleghi
che lo volessero approfondire non hanno che
da rifarsi al documento citato.

Io mi limiterd soltanto a sottolineare I’a-
spetto finanziario del problema, che & quello
che in questo momento interessa. Il senatore

Cerruti ha calcolato e dettagliatamente docu~ -

mentato che, per risolvere appieno il pro-
blema della montagna secondo i criteri da me
dianzi ricordati, occorre una spesa (pubblica
e privata) di 3.628 miliardi. A carico dello
Stato risulterebbero 3.203 miliardi, di cui
2.815 rappresentano spese effettive e 388 mi-
liardi ‘soltanto anticipazioni di capitale.

Prevedendo la durata dei lavori in quindici
anni (spazio di tempo tutt’altro che breve)
si ha una spesa annua di circa 214 miliardi.
Di fronte a queste cifre, sono stanziati nel
progetto di legge di cui parlo 32 miliardi di
lire per un quinquennio, cioé 6 miliardi e 400
milioni di lire I'anno; e di questi solo un mi-
liardo e 400 milioni per opere pubbliche di
spettanza dello Stato, per risolvere il pro-
~ blema idrogeologico, quando da un calcolo

serio risulta che a questo scopo dovrebbero
essere destinati ben 57 miliardi I’anno per la
durata di 15 anni!

Pur riconoscendo che ai citati stanziamenti
per la montagna vanno aggiunti 5 miliardi
annui della legge 10 agosto 1950, n. 647 —
oltre a 22 miliardi e mezzo della Cassa per il
Mezzogiorno ¢ a due miliardi e mezzo del Mi-
nistero del lavoro per cantieri scuola di rimbo-
schimento e qualche altro miliardo che potra
venire dal progetto di legge n. 2511 oggi in
discussione — noi rileviamo che il divario fra
quanto & necessario e quanto & devoluto rima-

ne pur sempre enorme, e tale che i fondi devo-
luti saranno polverizzati in brevissimo tempo.

Onorevoli colleghi, voi potrete, rivedendo i
nostri calcoli, ridurre qualcuna delle nostre
cifre; ma 'ordine di grandezza rimane quello
che é.

Alle insopprimibili esigenze di rinascita
del Mezzogiorno, alla ricostruzione del Pole-
sine, al sollevamento delle altre zone depresse,
alla regolazione dei flumi e dei bacini, alla
sistemazione della montagna — problemi que-
sti fondamentali per la nazione, problemi di
vita o di morte - il Governo dedica un’attiva...
opera di propaganda con la quale cerca di
soffocare la miseria degli stanziamenti. Perd
un esame serio rivela che questi sono ben poca
cosa di fronte all’effettivo fabbisogno; e,
per giunta, si tratta di-pochi soldi stanz1at1 e
di miliardi... di speranza.

La realtd ¢ che, per affrontare semamente
questi problemi, blsogna rovesciare l'impo-
stazione del bilancio dello Stato, bisogna
rovesciare tutta la vostra politica, rinunciare
alle spese improduttive e di guerra, mobili-
tare ogni risorsa del paese per potenziare
una politica di sviluppo economico e pacifico.

La strada vi € stata, indicata due anni fa
dalla C. G. I. L. con il suo piano del lavoro;
vi é stato autorevolmente confermato che su

. questa strada i lavoratori italiani sono pronti

a dare il loro contributo. Ma voi avete scelto
l’altra strada, quella dell’alleanza atlantica
e della preparazione della guerra, e per questa
strada state dilapidando le magre risorse del
paese.

Nella, relazione finanziaria del ministro
del tesoro & richiamato l'ampio riconosci-
mento americano alla vostra politica. Quello
che manca, perd — ed é quello che solo conta
— ¢ il riconoscimento del popolo italiano, il
quale vuole una politica di pace e di benes-
sere sociale, e per questa sempre piu sviluppa
la sua lotta.

Ed é proprio perché ci sentiamo interpreti
di questa volontd del popolo italiano -che
noi diciamo «no » alla vostra politica, «no»
ai vostri bilanci! (Applausi all’'estrema sini-
stra).

PRESIDENTE. II seguito della discus-
sione & rinviato a domani.

Annunzio di interrogazioni.

PRESIDENTE. Si dia lettura delle in-
terrogazioni pervenute alla Presidenza.
CECCHERINI, Segretario, legge:

« I} sottoscritto chiede d’interrogare il Pre-
sidenite de] Consiglio dei ministri ¢ 1l mini-
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stro delle finanze, per sapere se sono infor-
mati dell’ Imbottlcrham‘ento che si verifica nor-
malmente” al traffico stradale della frontiera
di Ponte-Chiasso dove le vetture, specie nei
giorni festivi, devono sostare incolonnate per
ore per la reglstrazmne e le operazmm doga-
nali. .

«Se non ritengano di sollecitare la siste-
mazione di un transito contiguo é almeno,
nell’attesa di esso, di snellire il servizio con la
abolizione - di “massima della registrazione
delle. autovetture affidandola alla discreziona-
litd dei funzionari di servizio, con l'istituzione
di un . Dittico (come sulla frontiera franco:
italiania) . e coordinando inoltre in ogni caso
1 servizi-della guardia di finanza e della do-
gana, si che vengano assolti simultaneamente
e non in tempi successivi, aumentando:il per-
sonale per le ore di punta, essendo assoluta-
mente inammissibile che possa continuare
I'attuale situazione senza gravissimo danno
alle necessita. odierne della circolazione sia
per il commercio che per il turismo.

(3900). "« FARINET ».

~«I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
mstro de1 lavorl pubblici, per conoscere le ra-
g10n1 che hanno determmato il Consiglio su-
periore dei lavori pubblici a vietare le ulte-
riori sopraelevazmm edilizie nelle zone si-
smiche, cagionando un assai. grave ‘danno al
problema. edilizio della c1tta di Reggio Cala-
brla in relazione:

19) alla traglca insufficienza degli al-
loggi;

29y -alla gia eccessiva vastita del centro
urbano in rapporto all’onere dei servizi;

3% alla stessa estetwa edilizia.

(3904)

«'I1 sottoscritfo chiede d’interrogare il mi-
nistro’dei lavori pubblici, per conoscere le ra-
gioni . per le quali presso il Provveditorato
alle opere pubbliche di Aquila esplica le fun-
zioni- di viceprovveditore un impiegato di
grado VIII, con 1a conseguenza che — in.as-
senza, del provveditore — debbono essere a
lui subordinati ingegneri capi ed ispettori di
grado VI e V in servmo presso gli uffici di
‘Abruzzo e per sapere se non mtenda adottare
provved1ment1 atti a rimuovere tale inconve-
niente — che, insieme ad altri — da questa
situazione deriva.

(3902) « LOPARDI ».

« SPOLETI ».

« I sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro” dell’interno, per conoscere le ragioni
per le quali non ha avuto piu luogo il trasfe-
rimento da - Teramo a Rieti del segretario capo
Gino Sorgi, gid predisposto dagli uffici com-
petenti e per il quale IAmmmlstrazxone co-
munale di Rieti aveva dato il suo gradimento.

« Se crede inoltre- che 1'1sp0nda ad una
retta interpretazione dei principi sanciti dalla
Costituzione che fanno dei comuni degli enti
autonomi, il volere imporre di autoritd a capo
della segreteria del Municipio di Rieti il
signor David Roccella, segretario del comune
di Potenza, per il quale I'Amministrazione co-
munale di Rieti si & rifiutata di dare il pro-
prio consenso.

« K se ritiene, infine, che, rlsponda a buona
norma di governo l'aver preso il detto. prov-
vedimento al solo scopo di venire incontro ai
desideri di alcuni gerarchi locali della demio-
ctazia cristiana, che nella fattispecie sx SOno
sostituiti- agli organi competenti,

(3903) « MATTEUCCI ».

« 11 sottoscritto- chiede d’interrogare il Pre-
sidente del Consiglio dei ministri, per cono-
scere duali siano i suoi propositi di fronte. alla
incresciosa situazione che si sta determinando
nelld. Federazione italiana del gioco del calcio
a.seguito di una deliberazione presa dai diri-
genti di quell’orgaric in danno della organiz-
zazione del campionato di serie C con inespli-
cabile precipitazione ¢ leggerezza ¢ omet-
tendo. ’elementare dovere di interpellare in
proposito le societd della su detta serie; e per
conoscere inoltre se non creda di dover.di-
sporre la sospensione della esecuzione di
quella deliberazione e, per evitare una grave
crisi nel.calcio italiano, la nomina di un .Com-
-missario, il quale proceda alla riorganizza-
zione della Federazione e dei campionati, te-
nendo presenti i voti delle societd ¢ dei pub-
blici direttamente interessati,. con particolare
riguardo alla situazione del Mezzogiorno di
Italia, che non deve essere sacrificata.

(3904) . « PERRONE “CAPANO 5.

« 11 ‘sottoscritto chiede d’interrogare il mi-

;nistro,dellle finanze, perché dica se & a sua co-
noscenza che gli uffici distrettuali delle im-

poste, in aperto dispregio dello spirito infor-
matore della recente legge di preriforma tri-
butaria istitutiva della denunzia obbligatoria
dei redditi, procedono alla revisione di tali
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denunzie 0 dei redditi che ne costituiscono il
contenuto, in base a un vieto e inconcepibile
automaticismo a sua volta fondato sovra pre-
"supposti arbitrari, e per conoscere inoltre se
non creda di dover richiamare i sopradetti uf-
fici a compiere il proprio dovere con altra e
ben diversa ispirazione e comprensione, pur
usando ovviamente, di fronte a elementi certi

e positivi, il necessario rigore contro l'eva-
sione fiscale. )
(3905) « PERRONE CAPANO ».

. « I1 sottoscritto chiede d'interrogare il mi-

nistro delle poste e delle telecomunicazioni,
per conoscere le ragioni per le quali in co-
muni importanti per popoldmone e traffici
come Bari ¢ Foggia, e in genere in tutto .il
Mezzogiorno, le richieste di nuovi impianti
telefonici per privati e per uffici 'incontrino
difficoltd estreme e -spesso insuperabili e per
conoscere altresi se non creda che tale gravis-
simo inconveniehte debba essere al pia presto
pienamente eliminato,

(3906) « PERRONE CAPANO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei trasporti, per conoscere i motivi per
i quali-il Ministero ha creduto-di dover con-
tenere entro-gli stessi; modesti limiti "dello
scorso anno .le agevolazioni ferroviarie per il
Maggio di Bari, con evidente e ingiustificato
disconoscimento dell’importanza di quelle
manifestazioni baresi e cosi ficonfermando

molto inopportunamente un singolare fratta-.

mento nei riguardi di Bari, che, costretta in
tal modo a beneficiare esclusivamente del
breve periodo. di concessioni . ferroviarie a
raggio nazionale previsto per la Fiera del Le-
vante viene di conseguenza a trovarsi in con-
d]ZlOIl] di manifesta inferiority di fronte a
quasi tutte le maggiori cittd centro-settentrio-
nali, le quali godono, invece, di vari periodi
annuali di facilitazioni ferroviarie.

(3907) « PERRONE CAPANO ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’interno, per conoscere se non ri-

tenga arbitrario il divieto fatto dal questore di

Sassari alla Federazione locale del partito co-
munista italiano di fare propaganda elettorale
a.mezzo di altoparlante installato alla sede
della predetta federazione; se non sia da rite-
nere infondato il motivo avanzato da detto

_questore, secondo cui anche in periodo elet-

torale l'installazione dell’altopariante non
pud essere esente dalla autorizzazione di cui’
all’articolo 113 del testo unico delle leggi di
pubblica sicurezza, argomentando che tale
esenzione per periodo elettorale & relativa solo
agli scritti e disegni, considerando la propa-
ganda elettorale a mezzo d’altoparlante come
normale propaganda radiofonica disciplinata
dalla legge 14 marzo 1952, n, 196; se non trovi
perfino assurda 1’argomentazione di detto que-
store, il quale nella diffida fa presente che.
« nemmeno pud essere, l'installazione del-
Paltoparlante alla sede della Federazione co-
munista, considerata come ampliamento della
viva voce dell'uomo in occasione di comizi, in
quantoché della osservazione ¢ trasmissione i
notiziari finora emessi esulano completamente
dal- concetto e dagli elementi costitutivi del
comizio »; se non ritenga che un tale inter-
vento del questore sia un audace tentativo di
limitare l’elementare diritto al libero eser-
cizio della propaganda elettorale, tanto pin
che, nel caso specifico, tale propaganda a
mezzo di altoparlante viene fatta solo dalle
19 alle 20; e se non.ritenga infing di dover ri-
chiamare d’urgenza detto questore perché ri-
tiri il divieto e¢ perché si attenga imparzial-
mente al rispetto della libertd di propaganda
elettorale non solo a mezzo di scritti, ma an-
che a mezzo altoparlanti.” - '

(3908) - « POLANO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro della marina mercantile, per sapere se
¢ a.sua conoscenza dell’agitazione iniziata da
alcuni giorni dal personale di bordo det piro-
scafi adibiti nella linea  Napoli-Palermo e vi-
ceversa, che vengono fatti partire con sei ore
di rltardo rlspe‘tto all'orario, con grave di-
sagio dei passeggeri, i quali vengono a cono-
scenza della singolare vessazione di cui ri-
mangono vittime, soltanto dopo I'imbarco, €
quali provvedimenti intende adottare perché
abbia termine un siffatto arbitrio.

(3909) "« GUTTITTA ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro degli affari ‘esteri, per sapere se il Go-
verno italiano, avvalendosi delle clausole con-
tenute nel Protocollo relativo alla proroga del-
l’accordo per la pesca esercitata dai pescatori
italiani nelle acque jugoslave, scadente il
30 aprile 1952, intenda, in sede di rinnovo
dell’accordo stesso, riesaminarne i termini
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allo scopo di migliorare 'esercizio della pesca
nell’Adriatico.

(3910) « MONTICELLI ».

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
ministro del commercio con l'estero, per co-
noscere, di fronte alle informazioni date dalla
stampa comunista ed alle dichiarazioni del-
I’'onorevole Di Vittorio, quale sia I'esatta si-
tuazione dei rapporti commercialt italo-so-
vietici,
(3941)  « CLERICI, SCHIRATTI, SABATINI, Ca-

VALLI, CAIATI, BovETil, CREMASCHI

CARLO, FERRARIS, SCAGLIA, FER-
~ RARIO CELESTINO, GUARIENTO, BAR-

TOLE, GERMANI, PALENZONA, FER-

RERI, TUDISCO, GORINI, VICENTINI,

LOoNGONT, SAGGIN, FERRARESE,

SPIAZZI ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro della difesa, per sapere sc dopo le una-
nimi accorate lamentele espresse dalle fami-
glie ¢ dai congiunti dei caduti tumulati nel

cimitero militare di Camerlona (Ravenna) ab-

bia ravvisato la necessitda di far riesaminare
la delicata questione della translazione delle
salme da quel cimitero di guerra al Sacrario
di Montelungo (Caserta), dato che ragioni
squisitamente sentimentali, affettive e stori-
che, consigliano la conservazione del cimitero
militare di Camerlona sorto nella zona dove
quei prodi caddero per la liberazione della

patria. (L'interrogante chiede la Tisposta
scritia).
(8032) « VIOLA ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere se,
come e quando intenda risolvere la grave,
persistente crisi di alloggi. popolari nel co-
munc di Treviso, dove sono in attesa di esc-
cuzione un centinaio di sfrafti e in numero
non minore sono le cause in corso, che si ri-
solveranno in altrettante sentenze di sfratio;
dove l'amministrazione comunale, che ha
provveduto e sta provvedendo alla costruzione
di case minime, non pud piu oltre gravare il
bilancio deficitario; dove poco pud fare 1'Isti-
tuto autonomo case popolari dato il limitato
finanziamento; dove allocggio non pud essere
dato nelle costruzioni I.N.A.-Casa destinate a
lavoratori; situazione gravissima, continuo
pericolo per l'ordine pubblico. Urge provve-
dere alla costruzione di almeno 500 alloggi po-
polari, di due o tre vani, oltre gli accessori

e a basso fitto. (L'interrogante chiede la ri-
sposta scritia).

(8033) « FERRARESE ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale,
per conoscere le ragioni per le quali ai pic-
coli pescatori, non inquadrati in cooperative
od in altre organizzazioni, non viene corri-
sposta la pensione per invaliditd e vecchiaia.
E se non ritenga di predisporre, occorrendo,
un provvedimento legislativo al riguardo.
(L’interrogante chiede la risposta scrilta).

{8034) « PALAZZOLO ».

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere se &
disposto a concedere all’amministrazione pro-
vinciale di Campobasso il contributo, ai sensi
della legge 3 agosto 1949, n. 589, sulla spesa
occorrente per la costruzione del quarto lato
dell’Istituto tecnico di Campobasso. (L’inter-
rogante chiede la risposta scritta).

(8035) « COL}_TTO ”.

« 11 sottoscritto chiede d’'interrogare il mi-
nistro del tesoro, per conoscere se la Cassu
depositi e prestiti ¢ disposta a concedere al
comune di Montemitro (Campobasso) il mubuo
di lire 755.490, da quella amministrazione
chiesto per poter provvedere alla dismissione
di passivitd. (L’interrogante chiede la rispo-
sta scritta).

(8036) « COLITTO ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni,
per conoseere se non ritenga opportuno di-
sporre che sia istituito un posto telefonico nel-
la cantoniera, che trovasi al crocevia di Staf-
foli sulla strada statale n. 86, essendo la stes-
sa diventata una vera stazione, dato il gran
numero di corriere, che vi sostano e vi fanno
coincidenza. Sono interessati molti comuni,
fra i quali Agnone, Capracotta, Vastogi-
rardi, ecc. (L'interragante chiede la risposta
seritta).

(8037) « GOLITTO ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro di grazia e giustizia, per conoscere le
ragioni per cui non sia stato prorogato il de-
creto legislativo del Capo provvisorio dello
Stato, & dicembre 1946, n. 671, avénte per og-
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getto: « Temporanea sospensione dell’eserci-
zio del diritto di affrancazione dei canoni en-

fiteutici, censi, ed altre prestazioni perpetue -

rel riguardi di comuni, provincie, istituzioni
pubbliche di assistenza e beneficenza ed enti
ecclesiastici beneficiari »; decreto che cessava
di avere vigore col 31 dicembre 1948. E per
conoscere inoltre quali provvedimenti 1’ono-
revole ministro intende prendere, non essendo
ancora stato approvato il progetto di legge in
materia di affrancazione e di adeguamento
delle annualita dei canoni, in rapporto al mu-
tato valore della lira e per la tutela degli enti
interessati. (L'interrogante chiede la risposta
seritia).

(8038)

« 11 sottoscritto chiede di interrogare i mi-
nistri del tesoro e della difesa, per conoscere
i motivi per cui da circa sei anni non vengono
- pagate le indennitd per le medaglie al valore,
pur essendosi molti interessati fatti corren-

tisti postali con procura notarile per facilitare.

la riscossione stessa. (L'interrogante chiede la
risposta scritta).

(8039) « MONTICELLI ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’interno, per sentire se & a cono-
scenza dell’arbitrio commesgo dal commissa-
rio prefettizio all’ospedale di Pistoia, per cuil
sono stati da lui nominati in data 16 aprile
1952 tre assistenti sanitari, fra cui il figlio
del prefetto, prima ancora che fosse regolar-
mente autorizzato [’ampliamento dell’orga-

nico. (L'interrogante chiede la risposta
scritta).
(8040) « DAMI ».

PRESIDENTE. Le interrogazioni testé
lette saranno iscritte all’ordine del giorno e
svolte al loro turno, trasmettendosi ai mini-
steri competenti quelle per le quali si chiede
la risposta scritta.

GLERICI. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CGLERICI. Desidererei sapere dal rappre-
sentante del Governo quando intende ri-
spondere alla mia interrogazione, testé an-
nunciata, che riveste carattere di urgenza.

PRESIDENTE. 11 Governo ?

BENVENUTI, Sottosegretario di Stato per
il commercio con Uestero. Rispondero all'ini-
zio della seduta di domani.

La seduta termina alle 23,

« ISALIZZONI ».

Ordine del giorno per la seduta di domant.

Alle ore 13:

1. — Seguito della discussione dei disegni
di legge:

Stato di previsione dell’entrata e stato di
previsione della spesa del Ministero del tesoro
per D'esercizio finanziario dal {° luglio 1952
al 30 giugno 1953. (2503). — Relatori: Pec-
trilli, per l'entrata; Corbino, per la spesa;

Stato di previsione della spesa ‘del Mini-
stero delle finanze per 1'esercizio finanziario
dal 1° luglio 1952 al 30 giugno 1953. (2504). —
Relatore Tudisco;

Stato di previsione della spesa del Mini-

" stero del bilancio per l'esercizio finanziario

dal {° luglio 1952 al 30 giugno 1953, (2510). —
Relatore Salizzoni; :
Provvedimenti per lo sviluppo dell’eco-
nomia e 'incremento dell’occupazione. (2541).
— Relatori: Angelini, Fascetti, Foresi e Sullo.

2. — Votazione a scrutinio segreto dei di-
segni di legge:

Ratifica ed esecuzione della Convenzione
internazionale del 23 novembre 1933 concer-
nente il trasporto di merci per ferrovia, fir-
mata a Berna il 13 maggio 1930. (Approvato
dal Senato). (2419);

Concessione di un contributo straordina-
rio di lire 112.500.000 a favore dell’Associa-
zione nazionale combattenti e reduci. (2473);

Modificazioni ed aggiunte al decreto le-
gislativo luogotenenziale 8 giugno 1945, n. 915,
recante norme per le pensioni del personale
destituito delle ferrovie dello Stato. (1537);

Provvedimenti per 1’esercizio e per il po-
tenziamento di ferrovie e di altre linee di fra-
sporto in regime di concessione. (Approvato
dal Senato). (1869).

3. — Seconda deliberazione sulla proposia
di legge costituzionale:
LEONE ed altri: Norme integrative della
Costituzione concernenti la Corte costituzio-
nale. (1292-bis).

4. — Discussione del disegno di legge:
Ratifica ed esecuzione 'della Convenzione
tra gli Stati partecipanti al Trattato Nord
Atlantico sullo Statuto delle loro forze armate,
firmata a Londra il 19 giugno 1951. (2216). —
Relatori: De Caro Raffaele, per la maggio-
ranza; Basso, di minoranza.

5. — Discussione dei disegni di legge:
Norme per l'elezione dei Consigli regio-
nali. (986). — Relatori: Lucifredi, per la mag-
gioranza; e Vigorelli, di minoranza;
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Ratifica ‘dell’Accordo in materia di emi-
grazione concluso a Buenos Aires, tra I'Italia
e I’Argentina, il 26 gennaio 1948. (Approvato
dal Senato). (513). — Relatore Repossi.

8. — Seguito della discussione del disegno
dz legge:

_ Riordinamento del Tribunale supremo
militare. (248). — Relatori: Leone e Cari-
gnani.

7. — Seguito della discussione della mo-
sione degli onorevoli Laconi ed aliri.

8. — Svolgimento delle moziont degli ono-
revolt Pieraccini ed altri; Silipo.ed altri.
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