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Approvazione di disegni e di una proposta di leg- 
ge da parte di Commissioni in sede legislativa. 

PRESlDENTE. Comunico che i-telle riu- 
nioni di stamane delle Commissioni pernia- 
nenti, in sede legislativa, so110 stati approvati 
i seguenti provvedimenti: 

dalle Commissioni riunite IV (Finanze 
e tesoro) e X (Industria): 

(( Norme per l’assunzione, a carico del bi- 
lancio, della spesa di lire 10 miliardi per 
l’industrializzazione dell’Itnlia meridionale 
cd insulare )) (2703); 

clnlla VI Commissione (Istruzione) : 
(( Soppressione dell’Istituto di studi gari- 

baldini, con sede in Roma )) (Approvato dalla 
VI Commissione permanente del Senato) 
(2400) ; 

(( Aumento del contributo governativo an- 
nuo all’Istituto nazionale di ottica di Firenze 
da lire 200.000 a lire 17.500.000 )I - (Appro- 
vato dalla VI Commissione permanente del 
Senato) (2627) ; 

(( Trattamento economico al personale del 
Ministero della pubblica istruzione per inca- 
yichi ispettivi negli Istituti di istruzione me- 
dia ed artistica )) (2651) - (Con modifica- 
zioni); 

dallo X Commissione (Industria) : 
CC Disposizioni per l’ultimazione degli atti 

relativi alla liquidazione del Comitato ita- 
liano petroli )) - (Approvato dalla IX Com- 
missione permanenle del Senato) (2637); 

dalla XI  Commissione (Lavoro) : 
(( Aumento della sovvenzione a favore del- 

l’Opera nazionale per la protezione della ma- 
ternità e “dell’infanzia, per l’esercizio finan- 
ziaiio 1950-51 I) - (Approvato dalla V Com- 
missione permanente del Senato) (2698); 

REPOSSI e NATALI LORENZO: (( Modifica- 
zione dell’articolo 13 della legge 3 giugno 
1950, n. 376, relativa all’assunzione obbliga- 
toria al lavoro degli invalidi di guerra )) 

(2676). 

Non approvazione di proposte di legge da 
pkte di commissioni in sede legislativa. 

PRESIDENTE. Comunico che nella sua 
riunione di stamane, in sede legislativa, la 
S I  Commissione ha deliberato di non passare 
all’esame degli articoli della proposta di 
legge d’iniziativa dei senatpi Bitossi e Gri- 
solia: (( Proroga del termine per il manteni- 

mento jn servizio dei lavoratori reduci e par- 
tigiani assunti in virlii del decreto Iegislativci 
luogolenenziale 14 febbraio 1946, 11. 27 )) - 
(Approvata dalla X Commissione permunente 
del Senwto( (2039). 

La Tr Commissione (Difesa) ha dtlibc- 
rato di non passare all’esame degli articoli 
della proposta di legge d’iniziativaeel senatori 
Cema ed altri: K Estensione ad un  gruppo di 
maggiori dell’Arma dei carabinieri dei limitl 
di e18 stabiliti dalla legge 24 dicembre 1951, 
n. 1638, peij la cessazione del servizio prr- 
manente )) - (Approvata dalla IV Commis- 
sione permanente del Senato) (2659). 

Le due proposte di legge saranno, 1 ) ~ -  
tanto, canccllat e dall’orcline tlcl gioriic). 

Annunzio di una proposta di legge. 

PRESlDENTE. Comimico che è stata pi~i-  
sentatg alla Presidenza uiia proposta di logge 
d’iniziativa dei deputati Gatto, Giavi, Lizirr, 
Marchesi, Matleottj Matteo, Olivero, Poirli 
e Sannicolò: 

(( Provvedimenti per la salvaguardia del 
carattere lagunare e monumentale di Venezia 
attraverso opere di risanamento civico e di 
interesse turistico )) (2750). 

Sar& stampata e distribuita. Poiche essa 
importa onere finanziario, ne sarà fissata in 
seguito, a norma dellarticolo 133 del rego- 
lamento, la data di svolgimento. . 

Commemorazioiie del senatore Stefano Jacini. 

MARAZZA. Chiedo di parlare. 
PRESIDENTE. Ne ha facoltà. 
MARAZZA. e morto a Milano, il 31 mag- 

gio, i l  senatore Stefano Jacini. Era nato a 
Milano il 3 novembre 1886. La democrazia 
cristiana, che ebbe l’onore di averlo nelle 
sue file, chiede alla Camera di ,associarsi al siio 
rimpianto. 

Scompare con Stefano Jacini iina figura. 
di primo piano della vita politica italiana: la 
sua morte è un lutto do1 paese; ma più aspro 
per noi che lo .abbiamo avuto compagno 
sicuro e fermo dei nostyi ideali, che lo ab- 
biamo visto camminare davanti a noi senza 
esitazioni e seliza soste anche quando la 
strada si faceva p i ~  erta e difficile. 

L a  sua vita è esepiplare. Appena uscito 
dalla università, dai primi studi di intereke 
religioso si volge alla vita politica. A 24 anni 
6 gi8 consigliere comunale, poi Consigliere 
provinciale di Milano: 6 qualcuno nella vita 
della città e del paese; il suo nome e la fer- 
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vida volontà di operare gli promettono un 
brillante awenire politico. 

Ma sopravviene la prima guerra mon- 
diale: e l’amministratore e il politico cedono 
il passo, senza un momento di esitazione; 
Stefano Jacini sarà soldato esemplare. 

Più volte decorato, e arricchito della nuova 
esperienza, torna alla vita civile. Ma dal tu- 
multo del dopo-guerra nasce il fascismo. Che 
farà ora questo giovane cui è facilmente pre- 
conizzato un brillante awenire e che nel 
frattempo il partito popolare ha mandato 
in Parlamento ? 

Dopo la breve parentesi della buona vo- 
lontà e della illusione di normalizzazione, a 
38 anni, silenziosamente, con mano ferma, 
si dovrebbe credere senza rimpianti, Stefano 
Jacini chiude la pagina appena aperta della 
sua brillante carriera politica. 

Quella piega seria della bocca, e quelle 
rughe diritte nel mezzo della fronte che tutt i  
gli abbiamo conosciuto e che dicono di lui, 
a ripensarci, più di molte parole, si formarono 
forse allora. ,Anche ora, nell’età matura, spi- 
rava da tut ta  la sua persona un’impressione 
di forza trattenuta; chi parlava con lui sen- 
tiva la segreta presenza di uno spirito impe- 
tuoso e volitivo piegato da una lunga. di- 
sciplina spirituale alla calma cortese, al si-. 
gnorile distacco, alla pazienza e al silenzio. 

Per venti anni, poiché non era più possi- 
bile servire la patria con dignità, Stefano 
Jacini si ritrasse dalla vita pubblica. 

Sordo a tutti gli allettamenti di un re- 
gime che - debole nella tracotanza quoti- 
diana -.non sperava forza se non dalle apo- 
stasie degli uomini liberi, egli rivolse la sua 
esuberanza di uomo d’azione alle cure della 
sua terra, ed esercitò il suo pensiero nello 
studia della storia, quasi nell’ansia di man- 
tenere i legami con un passato che era stato, 
sì, di lotte, ma tra uomini liberi e civili, quasi 
nell’ansia di anticipare un domani di lotte, 
sì, ma anche di vita libera e civile. 

Per lunghi anni, a noi che ci \riunivamo 
regolarmente nella sua, nella mia e in altre 
case per mantenere legami che la tirannide 
voleva strappati, per trarre forza dall’inci- 
tamento dei nostri esuli e per dar forza alla 
loro battaglia in favore del nostro paese, a 
noi - esuli in patria - cui era vietato di ser- 
virla e di adoperarci per essa, per ritrarla 
dalla strada di errori e di avventure in cui 
altri la trascinava, a noi la sua presenza era 
una garanzia ed una forza. Sapevamo di 
essere nel giusto perché insieme con altri 
uomini di integra coscienza Stefano Jacini, 
serio, silenzioso, deciso, era con noi. 

Poi, nella rovina della patria, amara- 
mente paventata per anni, toccò a lui - co- 
me ad altri che oggi seggono degnamente in 
quest’aula - farsi curatori del grande fal- 
limento; nell’estremo avvilimento. e isola- 
mento della sconfitta, raccogliere una ere- 
dità di sciocca retorica, di provocazioni, di 
errori, financo di colpe con l’umanità, e sotto 
il peso di quelle ripresentarsi nel consesso 
delle nazioni per riguadagnare il diritto di 
sedervi con dignità, da pari a pari, nel ri- 
spetto. 

Chi ha veduto Stefano Jacini in un con- 
gresso internazionale, a colloquio con il 
rappresentante di una nazione o di una or- 
ganizzazione straniera, sa con quale orgoglio 

.tranquillo egli tenesse alto il nome e il pre- 
stigio italiani. 

Presidente del Consiglio esecutivo del- 
l’Unesco, officiato presidente del Consiglio 
d’Europa, dovunque, con la sua presenza, 
postulava la realtà di una Italia non indegna 
delle responsabilità di una grande potenza, 
non dimentica del suo meraviglioso patri- 
monio di civiltà e .di cultura. 

Consentitemi, poi, di non dimenticare 
oggi qui un mio legame più intimo con l’amico 
scomparso. Voglio dire la comune origine 
milanese. Egli dimostrò in ogni momento 
della. vita come’ sia possibile amare di un 
unico e inscindibile sentimento il proprio 
campanile e la patria, anzi dalla cura di 
quello trarre esperienza e luce da porre al 
servizio di questa. 

A Milano Stefano Jacini fece le prime 
prove della vita pubblica; Milano,. con la sua 
fervida vita economica, gli offerse materia 
di meditazione e di studio sui problemi di 
sviluppo della nostra economia, soprattutto 
rurale. Ora Milano sente la sua scomparsa 
con un sentimento più familiare, con un do- 
lore più raccolto, ma insieme con una più 
viva fierezza per aver dato al paese un uomo 
la cui vita resta un modello, perché - dicia- 
molo a voce alta in questa Camera per ren- 
dergli onore - Stefano Jacini fu prima di 
tutto un uomo onesto, un uomo serio, un 
galantuomo. (Vive approvazioni). 

LUCIFREDI, Sottosegretario di Stato a h  
Presidenza del Consiglio. Chiedo di parlare. 

PRESIDENTE. Ne ha facoltà. 
LUCIFREDI, Sottosegretario di Stato a2Zu 

Presidenza del Consiglio. I1 Governo ha espres- 
so ieri, nell’altro ramo del Pwlamento, per 
bocca del Presidente del Consiglio, la sua par- 
tecipazione al lutto che ha colpito il nostro 
paese co~i  la perdita. del senatore Stefano 
Jacini. 
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Qui, dopo le così nobili parole dell’onore- 
vole Marazza, a me non resta che rinnovare 
l’attestazione del profondo cordoglio con cui 
il Governo ha appreso questa morte, che C; 

lutto non soltanto del Parlamento, ma del- 

PRESIDENTE. Onorevoli colleghi, la 
Camera mi consenta di aggiungere una par?la. 
non soltanto per raccogliere l’omaggio chc al 
senatore Stefano Jacjni i! venuto dal rap- 
preseiltante del gruppo di maggioranza e dal 
rappresentante dcl Governo, iiia aliche pei 

.l’espressione di un sentimento personale. 
Stefano Jaciiii ha avuto con nie comuni 

vicende importanti della sua vita. lo lo ricordo 
gi8. al principio dell’altra guerra quando, 
arruolatosi volontarjo, si trovò coli nic iiella‘ 
prima scuola pcr servizio di stato maggiore 
che fosse stata aperta anche ad ufficiali di 
complemento. Q u ~  suo senso tranquillo del 
dovere, senza alcuna coiitaminazioiic di su- 
perbia o di ostentazione, lo guidh nel suo 
nobile esperimento di vita militare dove pri- 
meggiarono, come in ogni altra manifesta- 
zione della sua vita, insicnie con l’elevatezza 
d’anim’O, la seria prcparazione culturalc e la 
conipleta dedizione al dovere. 

Successivamentc, nella vita poli lica? Sto- 
fano Jacini portò ancora la sua passione non 
meramente intellettuale pcr lo vila pubblica 
del nostro paese, che lo conduceva ad esa- 
minarne la storia con quella profonda pre- 
parazione di studi che lo aveva già mwsci 
in primo piano, giovanissimo fra i giovaiij, 
verso il 1910, quando in Milano fiorì uno dei 
centri più interessanti di studi filosofici, so- 
ciali e politici concomitantemente al movi- 
mento della prima democrazia cristiana. 

Questo suo temperamento, o meglio que- 
sta sua struttura spirituale, lo portò a sentire 
tutta l’importanza dei fenomeni sociali fino 
da quando questi andavano ‘preparandosi, ed 
a tale proposito desidero ricordare che, mentre 
ciò B facile per uomini di piccola borghesia o 
provenienti dalIe classi lavoratrici, non altret- 
tanto poteva essei7e per chi, come lui, apparte- 
neva alla ricca nobiltà o borghesia: per cui a 
Stefano Jacini va data testimonianza di una 
profonda e disinteressata comprensione dei 
fenomeni sociali che mai venne meno, anche 
quando alcuiii di questi ferivano direttamente 
gli interessi suoi, della sua famiglia e della sua 
categoria. 

Per questo alto senso di dedizione agli in- 
teressi del paese e per questa sua nobiltk di 
intelletto e di animo, credo che non sia con- 
venzionale retorica affermare che l’Italia ha 
perduto con lui uno dei suoi migliori cittadini, 

\ l’intero popolo italiano 

uno dei più devoti servitori della sua caiisc?, 
nei rapporti interni ed in quelli inlcrnazioiinli. 
(Segtzi di generale consentimento). 

Verifica d i  poteri. 

PRESIDENTE. Comunico che la Gi~i i i ta  
delle elezioni, nella seduta. del 30. aprile scor- 
so, ha verificato non essere contestabile la 
elezione dei deputati: 

Alberico Lenza, per la XXIII  Circoscri- 
zione (Benevento-Avcllino-Salerno); 

Carlo Bertazzoni, per la VI1 Circoscri- 
zione (Mantova-Cremona), 
e,  concorrendo negli eletti le qualit& richiestt: 
dalla legge, le ha dichiarate valide. 

Do atto alla Giunta di questa comunica- 
zione e, salvo casi di iiiconipatibilith preesi- 
stenti e non conosciuti sirio a questo momento, 
dichiaro convalidate le due elezioni. 

Sostituzione d i  deputati. 

PRESIDENTE. Come i colleghi ricordano, 
nella seduta di niartedi 6 maggio iliforniai 
la Camera che avrei dovuto sottoporre alla 
Assemblea la proposta di proclamazioiic 
.- formulata dalla Giunta delle elezioiii - 
della candidata Mole Elsa in sostituzione del 
deputato Bruno Giovanni, dimissiorinrio. 

Senonché feci rilevare all’Assemblea l’in- 
congruità della formula, adottata dall’hs- 
semblea Costituente nel 1946 nonché dalla 
Camera e dal Senato dal 1948 iii poi, la 
quale poteva condurre alla consegue~iza d i  
una votazione e, peggio ancora, di una discus- 
sionc su di u11 fatto puramente matematico, 
quale B quello della posizione nella graduatoria 
dei non eletti iiellc singole liste circosari- 
zioiiali. 

A seguito di ciò, comunicai alla Camera la 
mia decisione di rinviare alla Giunta dellc 
elezioni la sua deliberazioiie affinché la 
Giunta stessa decidesse sulla opportuiiit8 di 
modificare la prassi vigente, o adottando la 
formula usata dal 1919 al 1924, in virtù 
della quale il Presidente comuiiicava alla 
Camera non gi& una proposta di proclama- 
zione, bensì l’awenuta proclamazione del 
candidato primo dei 11011 eletti da parte 
della Giunta, sia nel caso di mancata procla- 
mazione da parte dell’ufBcio elettorale, sin 
nel caso che si dovesse procedere a sostitu- 
zione per posto resosi vacante; ovvero ponendo 
in liso una formula del tutto nuova che rispon- 
desse, pero, alla lettera ed allo spirito della 
legge elettorale politica. 
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Informai la Camera, in pari tempo, che 
avrei sottoposto la delicata questione alla 
Giiinta del rcgolaniciito affinché esprimesse il 
proprio parerc in merito, formulando altresì 

. iiiia ilorma precisa da seguire per l’avvenire. 
Entrambe le Giunte, del regolamento e 

delle elezioni, riconoscendo la fondatezza 
del rilievo e l’opportunità di modificare la 
prassi fin qui seguita, .hanno concordemente 
deliberato che, d’ora in poi, la Giunta delle 
clezioni - nei casi di sostituzione di deputati - 
dovrà accertare, ai sensi e per gli effetti degli 
articoli 58 e 61 della legge elettorale, p a l e  
sia il primo dei non eletti iiella lista di apparte- 
nenza dei deputati da sostituire, coniunicando 
poi il risultato di tale iiidagine al Presidente 
della Camera il quale, nel darne atto alla 
Giunta, effettua la proclamazione in Assem- 
blea. Alla Camera spetta sempre, beninteso, 
l’esercizio del diritto sovrano di verifica dei 
poteri ,dei suoi membri, in sede di convalida 
o meno, quando si tratti di eleziolie contestata, 
discutendo e deliberando, a’ termini degli 
articoli 23 e 24 del regolamento, sulle proposte 
presentate nella relazione dalla Giunta. 

Dovendosi provvedere alla sostituzione dei 
0 deputati Giovanni Bruno, dimissionario, e 
Giuseppe Latorre, deceduto, la- Giunta delle 
elezioni, iiella seduta dcl 30 maggio 1952, a’ 
termini degli articoli 58 e 61 del testo unico 
5 febbraio 1948, 11. 26, delle leggi per la ele- 
zione della Caniera dei deputati, ha riscon- 
tfato che i candidati Elsa Molè e Giuseppe 
Bogoni risultano primi dei rion eletti nelle 
rispettive liste e circoscrizioni. 

D o  atto alla Giunta di questa coniunica- 
zione e proclamo quindi deputati l’onorevole 
Elsa Molè, per la Circoscrizione XXVII (Ca- 
taiizaro-Cosenza-Reggio Calabria) e l’onore- 
vole Giuseppe Bogoni, per la Circoscri- 
zione XXV (Leccc-Brindisi-Taranto ). . 

S’intende che da oggi decorre il terniine 
d i  20 giorni per la presentazione di eventuali 
rcclami. 

Domande di autorizzazione a procedere 
in giudizio. 

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca 
la discussione di sei domande di autorizza- 
zione a procedere in giudizio. 

La prima è contro il deputato Calandrone, 
per i reati di cui agli articoli del codice penale: 
415 (istigazione a disobbedire alle leggi); 
338, parte prima (violenza o minaccia ad un 
corpo politico, amministrativo o giudiziario); 
337 e 341 (residenza e oltraggio a un pubblico 
ufficiale); 635, parte prima, e capoverso n. 3,  

. 

in relazione all’articolo 625, n. 7 (danneggia- 
mento aggravato di edifici pubblici). . 

La Giunta ha presentato due relazioni: 
una di maggioranza, .che conclude con la 
proposta che l’autorizzazione sia concessa, e 
una di minoranza, che conclude con la pro- 
posta che l’autorizzazione sia negata. 

Nessuno chiedendo di parlare, ha facoltà 
di parlare l’onorevole relatore per la maggio- 
ranza. 

FACCHIN, Relatwe per la maggioranza. 
Mi rimetto alla relazione scritta. 

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare 
l’onorevole relatore di minoranza. 

CAPALOZZA, Relatore di minoranza. Mi 
rimetto alla relazione scritta. 

PRESIDENTE. Pongo in votazione la 
proposta di negare l’autorizzazione a pro- 
cedere, avvertendo che, se la proposta stessa 
è respinta, si intende che la Camera concede 
l’autorizzazione. 

(Non è approvata). 

L’autorizzazione a procedere è pertanto 
concessa. 

La seconda domanda è contro il deputato 
Assennato, per i reati di cui agli articoli 594 
e 582 del codice penale (ingiurie a mezzodella 
stampa e lesione personale). 

La Giunta ha presentato due relazioni: 
una di maggioranza, che conclude con la 
proposta che l’autorizzazione sia concessa, 
ed una di minoranza che conclude con la 
proposta che l’autorizzazione sia negata. 

Nessuno chiedendo di parlare, ha facoltà di 
parlare l’onorevole relatore per la maggioranza. 

C OPP I ALESSANDRO, Presidente della 
Giunta. In assenza del relatore per la maggio- 
ranza, ed in sua vece, dichiaro di rimettermi 
alla relazione scritta. 

PRESIDENTE. Ha  facoltà di parlare 
l’onorevole relatore di minoranza. 

CAPALOZZA, L’onorevole Cavallari, che 
è assente, ha incaricato ’me di comunicare 
che si rimette alla relazione scritta. 

PRESIDENTE. Pongo in votazione la 
proposta di negare l’autorizzazione a pro- 
cedere, avvertendo che, se la proposta stessa 
è respinta, si intende che la Camera concede 
l’autorizzazione. 

(Non è approvata). 

L’autorizzazione a procedere è pertanto 
concessa. 

La terza domanda è contro il deputato 
Montanari, per il reato di cui all’articolo 337 
del codice penale (resistenza a un pubblico 
ufficiale). 
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La Giunta ha presentato due relazioni: 
una di maggioranza, che conclude con la 
proposta che l’autorizzazione sia concessa, 
ed una di minoranza, che conclude con la 
proposta che l’autorizzazione sia negata. 

Nessuno chiedendo di parlare, ha facolta 
di parlare l’onorevole relatore per la maggio- 
ranza. 

SCALFARO, Relatore per la maggioranza. 
Confermo la relazione scritta. 

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare 
l’onorevole relatore di minoranza. 

CAPALOZZA, Relatore di minoranza. Non 
ho nulla da aggiungere alla relazione scritta. 

PRESIDENTE. Pongo in votazione la 
proposta di negare l’autorizzazione a proce- 
dere, avvertendo che, se la proposta stessa 6 
respinta, si intende che la Camera concede 
l’autorizzazione. 

(Non è approvata). 

L’autorizzazione a procedere 6 pertanto 
concessa. 

La quarta domanda è contro il deputato 
lngrao, per il reato di cui all’articolo. 656 dei 
codice penale (difyusione di notizie falsc e 
tendenziose). 

La Giunta ha presentato due relazioni: 
una di maggioranza, che conclude con la pro- 
posta che l’autorizzazione sia concessa, e una 
di minoranza, che concludo con la proposta 
che l’autorizzazione sia negala. 

Ha facoltA di parlare l’onorevole relatorc 
per la maggioranza. 

COPPI ALESSANDRO, Presidente della 
Giunta. In assenza del relatore, onorevole 
Camposarcuno, mi rimetto alla relazione 
scritta. 

PRESlDENTE. Ha facoltà di parlare 
l’onorevole relatore di minoranza. 

CAPALOZZA, Relatore di minoranza. M i  
riporto alla relazione scritta. 

Desidero, però, ricordare alla Camera che 
la notizia falsa e tendenziosa, nel caso spe- 
cifico, consisterebbe puramente e semplice- 
mente in questo: nell’avere scritto in un arti- 
colo di cronaca dell’Unitci - un articolo di 
cui il collega Ingrao non è l’autorc - che un 
cittadino, certo Carlini, era stato percosso da 
carabinieri (o da agenti della (I celere D, non 
ricordo bene). f3 stato celebrato il processo 
e proprio colui, che nell’articolo era stato 
indicato come il cittadino percosso, non 15 
stato interrogato. 

I1 processo si trova ora pendente dinanzi 
alla Corte di cassazione. 

Penso che ragioni di evidente opportu- 
nita, anche alla luce di recenti avvenimenti‘ 

che hanno avuto larga eco iii questa Camera, 
e nell’altro ramo del Parlamento, consigliano 
di non accogliere la richiesta d i  autorizza- 
zione a procedere. 

Giunta. Chiedo di parlare. 
C OPP I AL ESSASD RO, PresidozLP clellrh ’ 

PRESIDENTE.. Ne ha facollh. 
COPPI ALESSASDRO, Preside?ilc clellu 

Giunta. Mi limito a chiarire, come del resto 
I: stato detto dal relatore di minoranza, che 
il processo trovasi oggi avanti alla (:orte d i  
cassazione, su ricorso presenta1 o dallo stesso 
onorevolc Ingrao. Anche iii  diperidcrizc?. di 
questa circosLaiiza, In maggioranza del la 
Giunta è arrivata alla conclusione i iu  la. 

P1?ASlDl4CNrI’[+:. Pongo iti votazione lii 

proposta di negare l’autorizzazione a pro- 
cedere, avvertendo che, sc la proposta stessa 
è respinta, si inteiidc che la (kmera concedo 
l’autorizzazione. 

(Non è approvata). 

L’autorizzazione a procedere it pertanto 
concessa. 

La quinta domanda è contro il” deputato 
Scrbandini, per il reato di cui all’articolo 595, 
primo e secondo capoverso, del codice pc- o 

nale (diffaniazione). 
La Giunta ha presentato due relazioni : 

una di maggioranza, che conclude con la PYO- 
posta che l’autorizzazione sia comxssa, e u n a  
di minoranza, chc conclude con la proposta 
che l’autorizzazione sia negata. 

Poiche nessuno chiede di parlare, ha fa- 
coltà di parlare l’onorevole i*elatorc per I t t  

niaggiorariza. 
COPPI ALESSASDRO, Presitlcitc <leZln 

Giunta. In assenza dcl relatore oiiorevolr: 
Salvatore, mi rimetto alla relazionc scii tta. 

PRESIDEXTE. Ha facoltà di parlnw 
l’onorevole relatore di minoranza. 

CAPALOZZA, Relatore di minoranza. SVIL 
ho nulla da aggiungere, nella sostanza. Mi 
sono accorto pero che i1 proto mi ha giocato 
un brutto tiro. Xella relazione di miiioranza, 
ad un certo punto, si legge: (i ... frase proiiun- 
ciata dall’onorevole Serbandiiii, che è dvl 
tutto interrogativa e tutt’altro che ~ ~ ~ i i ~ o c t i t  
(e che pertanto non può integrare il reato 
di diffamazione né dal punto di vista obiet- 
tivo né da l  punto di vista ((costituzionale )I) I). 

È evidente che ‘deve leggersi ((intenzionale)) t’ 
non (( costituzionale D. 

Ed ancora vi s i  legge: (( ... della frase scritta 
sitll‘Unitci, di cui non deve rispondere il 
nostro collega, ma il suo vicedirettore respon - 
sabile del giornale n. L’espressione va invece 
così corretta: (( ... della frase scritta sull’ Unità, 
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eli cui nop deve rispondere il nostro collega, 
ma i l  vicedirettore responsabile del giornale )I. 

PRESIDEXTE. Pongo in votazione la 
proposta della minormza di negare l’aut,o- 
rizzazione a procedere, avvertendo che, se 
la proposta stessa è respinta, si intende che 
!a Camera concede l’autorizzazione. 

( N o n  i! approvata). . 

L’autorizzazione a procedere è pertanto 
concessa$ 

- ‘ L a  sesta domanda i! coiitro il deputato 
Almirante, per i reati di cui agli articoli ’7. 
della legge 3 dicembre 1947, 11. 1546, e 341, 
c 33’7 del codice penale (apologia del fascismo, 
oltraggio e resistenza a pubblico ufficiale). 

La Giunta propone che l’autorizzazione 
sia concessa per i reati di apologia del fasci- 
::in0 e di oltraggio a pubblico uffkiale; sia. 
)legata pel reato di ‘resistenza a pubblico 
iifficiale. 

Nessuno chiedendo di parlare, pongo in 
vo 1 az i dne ques t a pro po s t, a. 

( 2 approvata). 

Seguito della discussione del bilancio del 
Ministero dei trasporti. 

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca 
il  seguito della discussione del bilancio del 
Ministero dei .trasporti. 

Come la Camera ricorda, nella seduta 
notturna di ieri è stata chiusa la discussione 
generale. ed esaurito lo svolgimento dkgli 
ordini del giorno. 

H a  facoltà di parlare il  relatore, onore- 
vole Spoleti. 

SPOLETI, Relatore. Signor Presidente, 
onorevoli colleghi, non so se sia nella prassi 
che il relatore ringranzi gli intervenuti; ho 
la vaga sensazione che sia un dovere di 
cortesia al quale adempie l’onorevole mi- 
nistro. Tuttavia noil posso esimermi dal- 
l’esprimere il mio ringraziamento agli in- 
tervenuti nella seduta notturna di ieri, che si 
i! svolta in una atmosfera familiare, da dopo 
cena, puk avendo l’effetto specifico, direi 
rincuorante, che la mia relazione è stata 
documentata dalle loro parole. 

Infattr, io sostenevo nella mi? relazione 
che era da constatare, con grande gioia, che 
la ricostruzione ferroviaria era un fatto com- 
piuto. Dicevo, in quella relazione, che tanto 
era compiuta e miracolosamente compiuta 
la ricostruzione ferroviaria, che era il caso 
di esaminare i nuovi problemi che offrono i 
trasporti. 

Di questi nuovi problemi devo dire non 
mi hanno dato atto gli intervenuti, ieri sera, 
preoccupati, ed è cosa legittima, della tet- 
toia della stazione della propria città, del 
tratto di linea che interessa la propria pro- 
vincia, o della innovazione da portare ad 
un’autolinea nella propria regione. Mi rendo 
conto di questo. Avrei voluto, se la mia pre- 
tesa non fosse apparsa eccessiva, che questo 
corale di ieri sera, nell’elogio al ministro, ai 
funzionari, per l’avvenuta ricostruzione, ci 
avesse fermati un pochino di più. Non av- 
viene tutti i giorni in quest’aula, onorevoli 
colleghi, che ci si trovi d’accordo; noil avviene 
tutt i  i giorni che si dica una parola buona. 
E vorrei anche accennare alla contingenza: 
si usciva da un’accaldata e vivace discussione 
che aveva avuto il suo appannaggio regola- 
mentare di piccole ingiurie inoffensive, pro- 
prio delle grandi occasioni, di quando si 
alza il gran pavese; e poi vi era anche vicina 
la festività della Repubblica proclamata, 
con Lauro aiiche sindaco di NapoIi; ‘e vi era 
la parata militare: tanta gente andata a 
vedere i nostri soldati, ritrovando quelli di 
Vittorio Veneto, e non quei poverini che di- 
scesero da quelle valli laceri, smunti e accorati 
dalla sconfitta. Ora, tutto questo valeva 
una parola un po’ più clamorosa, che poteva 
essere anche, vivaddio, corale, dato che 
eravamo tutti d’accordo per questa ricostru- 
zione fatta, che non e poi una cosa da na- 
scondere, in una seduta notturna, come qual- 
cosa di clandestino. 

Abbiamo ricostruito i gangli vitali, il 
sistema nervoso della nazione, abbiamo dato 
alla nazione la possibilità di traffici, la pos- 
sibilità di ravvivare i commerci, di servire le 
industrie. Dobbiamo sentirci profondamente 
sodisfatti di questo avvenimento economico 
che è da porre accanto alle sollennità delle 
parate, che è da porre accanto alle ragioni di 
una difesa esterna, che Dio non voglia debba 
essere adoperata, alle ragioni di una difesa 
interna, che Dio non voglia debba servire 
a sanzionare fatti compiuti: sia solo la mi- 
naccia che gravi nella sanzione che qui 
stiamo a formulare e ad articolare nella 
legge. Dio ci conceda che non siaiio che pa- 
rate, e soltanto parate, alle quali vada la 
borghesia per applauaire le piume dei bersa- 
gl’ieri, per applaudire il fante che marcia. 

E devo dirvi che non mi pare, almeno a 
giudicare da quanto è qui avvenuto ieri sera, 
che vi sia troppa voglia di dare ai trasporti 
l’importanza che hanno, non solo nella con- 
statazione di quanto si è fatto, e di cui, 
onorevole Tomba, va dato elogio a tutti, 
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senza fare demagogia alla rovescia ... (In- 
terrmzione del deputato Tomba). L o  vedo, lo 
vedo il ferroviere incappucciato, di notte, 
con la lanterna, quando piove, lì fra i binari ... 

TOMBA. Non bastano gli elogi; occorrono 
anche i soldi ! 

SPOLETI, Relutore. Verrò anche a que- 
sto, ma non si deve fare una ragione di anti- 
tesi fra il direttore generale e il macchinista, 

‘ quando si parla di ricostruzione. Viva tutti 
coloro che hanno collaborato ! I1 .macchinista, 
forse primo, per il maggior rischio e per il 
maggior pericolo, e poi i più umili, senia 
dubbio, ma accanto agli ingegneri, accanto 
ai funzionari, accanto al direttore generale, 
accanto ai ministri che si sono succeduti, che, 
vivaddio, hanno, quanto meno su uno stesso 
piano, collaborato alla ricostruzione di questa 
nostra rete ferroviaria. 

FACCHIN. E i contribuenti? 
SPOLETI, ReZalore. Mi è parso chc pro- 

prio si sminuiva, ieri, la discussione, forse per 
l’ora notturna, per la pesantezza di una se- 
conda nottc di veglia dopo quella del viaggio, 
o forse perché (e mi auguro sia così) i colleglii 
hanno voluto affermare che non C’è più nien- 
te da dire, che è tutto detto, che orniai non 
abbiamo che da mettere la bandicra sulla 
vetta, e gridare la nostra vittoria. 

E, invece, qualche cosa da dire c’k. Noil 
che non vi sia proprio da interessarsi dellc, 
cose che furono dette negli interventi. lo 
direi che si faccia la stazione di Venezia; si 
rifaccia con le volute barocche del palazzo 
di Vendramin, le si dia la siiellezza estetica 
della Ca’ d’oro, magari; se c’B un pittorc, 
che non assomigli a Pablo Picasso,. che si 
accosti un po’ a Paolo Veronese, si dia 
a questo pittore l’incarico di affrescare la 
stazione di Venezia; nk ho da dire parola 
perché il polmone di Milano-Berganio sia 
coperto dalla tettoia (se è un polmone, 6 
bene che stia all’asciutto per evitare malanni); 
e si tolgano le insegne pubblicitarie alla sta- 
zione di Roma come ha chiesto quel bronto- 
lone dell’onorevole Cuttitta, aggiungendo il 
suo siciliano agli altri dialetti, a cominciare 
da quello tanto caro dell’onorevole Chiara- 
mello che pareva volesse quasi squartare la 
gente, ma finì con quel suo bel sorriso, con 
un grande abbraccio. Mugugnò, mugugnb, 
l’onorevole Chiaramello, disse tutto quello 
che aveva da dire, nia ad 1111 certo momento 
volle dare il segno del suo gran cuore, della 
sua bontà. La prova che vi sia poco da fare 
per la ricostruzione l’ha data l’onorevole 
Cuttitta, che e giunto ai particolari: ha 
detto che I? bene rispettare gli intercolumnii, 

che hisogna togliere le fisarmoniche' chc alt- 
Imndano in serie reclamis tiche nc?lla slazioilc~ 
di Roma. Sono d’accordo con lui: anche per- 
ché non sard male che chi giungc a Roma 
abbia proprio a fare una riserva aurea di  
belle visioni da far reagire, quando vede il 
brutto chc C’è di fuori; o chi parte, al coli- 
trario, parta con la bocca dolce, dopo quella 
specie di casellario giudizialc che c’B nel 
frontespizio. Tutto questo è ]mie che Fia 
fatto, e l’onorevole ministro ha (letto clw 
parecchio cra nel piano di lavoro prossiinc ). 

Ma vi soiio problemi gravi, swi, che varilici 
valutati, studiati e approfonditi c che, manco 
a farlo apposta, sfiorati appcna da due col- 
leghi icri sera, ci fecero intendere quaiil(i 
sbandaniento esista in proposito. L’oiiore- 
vole Stuani disse come non fossc all’altezza 
dclla situazione la ferrovia che da Bergamo 
va a Milano; come il fatto di non avere uii 
tronco ferroviario che fosse all’altezza della 
situazione, dcl compito, di frontc a duc grossch 
città, avessc prodotto il fenomcr1,o dell’aulo- 
linea. Chiedeva una direttissima, appunto, 
da contrapporre all’autolinea, che egli diceva 
feiiomeiio tipico di un servizio mal fatto. 

E, d’altra parte, un altro collcga afferm;ivtr 
comc il disswvizio ferroviario abbia portato 
alla quantittt cnorme di au toliritc, in conti~asto 
con la rotaia, che andavano griardate, sor- 
vegliate corri(! intruse, C O I ~ ~ C  stmiiiere, tollr- 
rate quando siano di passaggio, ma guarda[(. 
con sospetto allorché prendono fissa dimorx. 

Il problema è tutto qui. Ricostruita In 
rete, è quello che bisogna €arc, e quello chr. 
I’VJII Comniissione da tempo snpgcrisce ( I  i 
fare, quello che ella, onorevole minisliw, 
ha chiamato felicementc (( prohlcma clella 
scelta I). C’è 1111 problema di bilaiicio che devo 
essere supwalo, sc lo si vnolr a f f rontar  da l  
punto di vista contabile. Non 15 una questioiic~ 
di ragioiicria, e uiia questionc di ragioni so- 
ciali. K o n  1)isogna dare a lcggere il bilaucio 
a un ragioiiierc; ma all’uoino politico, affinctii: 
ne tragga le coilseguenze. Ed è iiwessario 
che la ragioiic politica decida, (’ 11011 qlit4;i 
cconomica. IJr2 logica econtiniica iioii ha ra- 
gione di csserc di frontc al wrvizio collettivci, 
di fronte al stli~izio pnhhlico. La ragione eco- 
nomica va guardata, se non è iii contrasto 
con la ragione sociale. 

l’i 8, perb, sempre il modo di andare a 
vedere che cosa si può fare; dove può trarsi 
un vantaggio per attenuare il  deficit d ~ l  
bilancio, che comunque non dovrebbe impau- 
rire perché I? in declino e perché sarà assai 
difficile in un servizio pubblico giungere a 
quel pareggio, che è una lontana eco che ci 

o 
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vielle dal 1936 (e quel pareggio risentiva un 
po’ troppo della gukrra etiopica). Comunque 
non è cib che preoccupa; preoccupa il trovare 
la soluzione del. problema tecnico, perche 
incida su quello economico, quel tale banco di 
prova di cui ella, onorevoIe ministro, ha par- 
lato. 

Ma trovarla questa soluzione tecnica dif- 
ficile, nell’ora grigia in cui vive il fenomeno 
ferroviario ! .Difficile perché è l’epoca della 
transizione, La tromba. dell’automezzo non 
si perde più nel coro dei fischi dei locomotori; 
ma comincia a farsi sentire coli un suono 
che richiama I’at.tenzione, che obbliga a1l’at.- 
tenzione. Ed ecco come il problema della 
scelta affanna l’VI11 Commissione da tempo. 
Sc0rret.e le passate relazioqi dell’onorevole 
Aligeliai, dell’onorevole Jervolino, dell’ono- 
revole Monticelli: è un affanno, è un prodi- 
garsi per cominciare ,a segnare quelle prime 
linee che vorrebbero essere una pre-teoria, da 
modificare e da -perfezionare attraverso le 
prime esperienze. 

Ma, comunque, voi vedete come si impon- 
ga il fenomeno, e si imponga come si può 
imporre questo fenomeno economico che ci 
dà 382 mila chilometri di autolinee, che ci  
dà circa 7 mila autolinee e .che, quindi, si 
pianta lì nel bel mezzo del nostro tavolo, si 
impianta lì nel. bel mezzo della rotaia e ci 
obbliga a vedere chiaro in questo insorgere 
del mezzo nuovo che ancora non soverchia il 
vecchio. Non i: più il postiglione- della dili- 
genza, che allontana dalla carrozza i cavalli 
e dice: riposate tranquilli, ormai la vostfa 
vita 6 f,atta, il vostro mondo è superato. 
No,-sono ancora due mezzi che hanno cia- 
scuno una sua particolare e peculiare fun- 
zione, che non ha nulla della funzione del- 
l’altro, che qualche volta sta accanto e’col- 
labora. 

Ed ecco qual è la necessità: scegliere ! Che 
il tecnico ci veda con chiarezza e preiida la 
scia decisione! una nuova visione dei tra- 
sporti. Erano le ferrovie, ora sono i trasporti 
su strada e su rotaia: e i due piatti della bilan- 
cia oscillano senza piegare decisa.mente né 
dall’una né dall’altra parte. Certo è proprio 
questo il .momento: quando si richiede la elet- 
trificazione di un certo troiico, quando si ri- 
chiede la direttissima fra due citta (e, guardate: 
segno ‘ del. tempo, segno. dell’ambiguifà di 
questo periodo di transizione) C’è il deputato 
che chiede la direttissima e C’è, invece, un al- 
tro organismo, un ente provinciale (non so 
bene quale) che - invece - vuole l’autolinea. 
Ecco la polemica, ecco il contrasto, che può 
essere attenuato o può anche scomparire e può 

diventare un bene dove era una-concorreiiza 
malvagia, se visto dal tecnico, dall’uomo che 
ha la serenità e i1 potere della scelta. i l  
moiido nuovo dei trasporti. Ecco: non C’è più 
il binario soltanto, c’e il binario e C’è la strada. 
E noi vogliaino che anche di questa si occupi 
l’onorevole ministro dei trasporti; che sia cIa 
lui sorvegliata, disciplinata e studiata. Siaiio 
i funzionari dei trasporti, a decidere se uii 

certo ramo è marcio, è fradicio, è sterile e si 
debba tagliarlo; o se invece è opportuno che 
accanto al vecchio ramo sorga il nuovo c gli 
stia vicino e lo soccorra, 

Ecco perché, onorevole ministro, quando 
la richiesta delle riforme strutturali passa per 
la obbligante cortesia e la parola garbata del- 
l’onorevole Jervolino, è facile giustificare i l  
ritardo della esecuzione, attraverso la difficol- 
t à  che una struttura burocratica sia mutata. 
Anch’io ho cercato :di ovattare più che mi sia 
riuscito, ma ho dovuto pur dire che non ne 
possiamo più di non essere ascoltati. Sono tre 
anni, sono quattro, sa proprio di celebrazione. 

Onorevole ministro, le ha d e t t o  tante 
belle parole il comune caro amico Chiarainello 
che proprio non saprei trovare una aggcttiva- 
zione da aggiungere. Le ha detto: l’uomo del- 
l’energia; le ha detto: ~ ’ U G ~ O  che fa ... 

CHIARAMELLO. Che lavora. 
SPOL-ETI, Relatore ... Che lavora. Ed a.lloi*a. 

vedianio un po’ di lavorarci dentro. Che cosa 
chiediamo ? Guardate che vi è tanta prudeiiza 
in quello che la VI11 Commissione dice da 
tempo. Non ha inventato nuove teorie, noi\ le 
ha detto - mentre ella dette quasi questo 
significato a quel brillante suo discorso dello 
scoi’so eserciiio - che noi quasi volessimo im- 
pennacchiare i cavalli per il servizio funebre 
alla ferrovia. In nessuna parola iiostra trova 
questo: né nell’ordine del giorno che appartie- 
ne al primo anno della legislatura, né in quelle 
reiterate afferniazioni che noi facemmo suc- 
cessivamente, richiedelido a gran vocc che 
quell’ordine del giorno nostro, soprattutto 
per una sua parte, non restasse una invoca- 
2ione platonica. Noi dicemmo questo: il pro- 
blema della scelta e quello che si imposta do- 
mani, ma oggi diamo un presupposto a 
questo problenia, creiamo un meccanismo b11- 

rocratico, creiamo un organismo niiiiisterialc 
che possa dominare questo nuovo mondo, che 
possa non giungere soltanto al capostazione, 
che abbia da fare, così come ha da fare coli 
la rotaia, anche con l’automezzo, con l’auto- 
linea. Soltanto allora sarà possibile, nella com- 
piuta visione, nel compiuto esame del pro- 
blema, giungere alle conclusioni: dalla costru- 
zione all’esercizio. 



Alt i .  Parlamenta?? - 38378 - CameTa dei D e p t a t z  
~ ~~~ ~~~ ~ ~~~ ~ ~~ 

DISCUSSIONI - SEDUTA POMERIDIANA D E L  4 GIUGNO 1952 
- --_- - 

Ed ecco perché i problemi strutturali che 
si sono offerli alla discussione, e che sono 
stati frutto di una elaborazione serena, 
pacifica, non impetuosa, 11011 affrettata, chie- 
dono una soluzione sollecita, se non imme- 
diata. Sessuno gridò eureka per aver trovato 
la formula nuova dei trasporti. Con molta 
prudenza noi affidammo questo problema al 
tempo e all’esperienza. Ma non ci dite arditi 
se vogliamo. veder trasformata una struttura 
che sorse nell’impianto della ferrovia, se vo- 
gliamo veder trasformata una struttura che 
si andò consolidanto quando la ferrovia passb 
allo Stato. Xon ci dite arditi, onorevole mini- 
stro, se vogliamo rimuovere una situazionc 
che è oltraggiosa per i vostri funzionari e per 
i vostri ingegneri. 

Non s’intendc come possa ancora essere 
delegata al Ministero dei lavori pubhlici la 
costruzrurie delle nostre linee ferroviarie. 
Gli  ingegneri dell’ufficio lavori hanno rifatto 
la rete nel momento più grave, l’hanno rifatta 
durante l’esercizio. Questa è la cosa più tra- 

. gica, più grave, più irta di diffkolth. E devono 
sapere che un rammendo, una ricucitura, un 
rattoppo sono consentiti alla sezione lavori; 
ma, se si ha da disegnare un tratto di strada, 
se si ha da innalzare un’arcala di ponte, se 
si h a  da perforare una montagna, allora è 
necessario che intervenga il Nìinistero dei 
lavori pubblici, dove l’antica direzione gene- 
rale e diventata ora un modesto uflicio, che 
un hel giorno troveremo negli scantinati. 

Al Ministero dei trasporli sia affida a la 
costruzione di tutte le strade, specialmente 
perché è necessario che siano in una stessa 
mano tutte le leve di comando: Sulla nuova 
strada da costruire non passa più i l  fattore 
a cavallo, non passa più la diligenza: è la 
strada fatta per la ((vespa)) e per l’auto- 
pullman. & la strada Patta per i trasporti più 
celeri, per i mezzi pi-ii nuovi 

Vi abbiamo chiesto di afidare 1’c Anas )) 

ai trasporti. Se vi sono 380 mila chilometri 
di autolinee mi pare che sia un sc!lore da 
nnn trascurare. 

Accanto a queste richiestc vi è anche 
quella del consiglio superiore dei trasporti. 
Siamo a questo punto: tutti sono convinti 
della estrema inderogabile necessità della 
istituzione di questo consiglio superiore. Mala- 
mente infatti si opererebbe, per la costruzione 
di nuove linee e per la costruzione di nuove 
strade se non vi fosse il consiglio superiore 
dei trasporti al quale devolvere le deci- 
sioni Favi,  al quale giungere per sentire un 
parere che dia tranquillità. Si tratta di discu- 
tere come debba essere fatto questo consiglio 

superiore. L’uno lo vuole di tutti tecnici, e 
pare che non sia cosa ben fatta (e pare anche 
a me che sia così); l’altro lo vuole soltanto di 
rappresentanti di categoria, e penso anche io 
che sia un po’ difficile trovar la giusta dosa- 
tura di queste rappresentanze; forse la solu- 
zione migliore 6 nel giusto mezzo: che vi sia 
dell’uno e dell’aliro, più tecnici che rappre- 
sentanti di categoria; e che non sia soprat- 
tutto un grosso consesso. Comunque faccia- 
molo, quando si vedrà che è fatto male lo 
rifaremo un’altra volta. Non lo  rimandiamo 
alla nuova legislatura ! 

Vi è poi un ultimo prol?lema, che dav- 
vero ha ragione di imporsi alla riflessione clelln 
Camera (un problema che ha trovato una 
precaria soluzione, una soluzioiie di tempora- 
nea tranquillitti), che richiede un senso d i  
viva responsabilitti da parte di chi amniini- 
stra il denaro pubblico: il problema delle 
ferro tranvie jn concessione. Si era sovrap- 
posta la polvere del tempo che non era 
secolare, ma si avviava ad esserlo, ed aveva 
tutte le buone disposizioni a diventarlo. 
Il vecchio decreto diceva: pulsate et aperieticr 
wobis. Non vi prende te l’incomodo di badare 
al vostro deficit: noi spalancheremo gli spor- 
tclli perché il deficit scompaia. E alla parola 
del dccrcto si era aggiunta la prassi, la con- 
suctutline. Un sussidio straordiriario si cisa 
aggiunto a quello ordinario, ed. era, a sila 
volta, divenuto anch’esso ordinario perche 
elargito puntualmente ogni anno conle quello 
ordinario. 

;Voi abbiamo messo un po’ di ordine nellv 
cose e abbiamo cominciato a dire a questi 
signori: amici cari, questa è una vci’a -cuc- 
cagna che però non può durare per I’eteriiitA. 
Se siete degli esscri viventi c capaci di vitalitci 
noi vi diamo tutto il (( Protonn, tutto 1 ’ ~  Ischi- 
rogeiio D, neccssari perché possiate riniclte~~oi 
in sesto. Se proprio siete dei cadaveri i11 
avanzata pu tmfazionc e ci accorgianio chc. 
non C’é altro da fare cho affidarvi al b ~ c -  
chino, il heccliino e qua incsorahile ad ni-  
tendervi. Sessunn restrizione esosa nel tempo 
e nclla misura dell’aiuto. JTa si 6 pur 
fatto inttmdere che, per gli orgaiiisnii nial- 
sani, i\ proprio l’estremo tentativo di sal- 
vezza. 

Si è anche parlato di iiazionalizzazionc~. 
Sori e il caso di occuparsene perche in q w -  
sto momento siamo governati da questo pror- 
vedimento legislativo. Ma si ir anche UII  po’ 
pensato all’awenire per vedere di studiar(> 
se sia il caso di passare allo Stato anche que- 
ste linee. utilizzando la esperienza già fatta 
in 50 anni di esercizio della attuale rete. 

’ 
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Si avrebbe modo di utilizzare qualche 
guadagno che attutirebbe il deficit, con le 
linee d i  buon rendimento; si troncherebbe un 
inutile dispendio per quelle altre che inesora- 
J)ilmente vanno male. 

:li problemi, ai quali ha accennalo l’ono- 
~ ~ ~ o l e  Tomba, è opportuno aggiungere quello 
relativo ai limiti di età. 

E così ho esaurito il tema, signor Presi- 
dente, riniettendonii per il resto alla rela- 
zione scritta. 

In questo momento si discute un disegno 
di legge in materia nell’altro ramo del Par- 
lamento, nei riguardi dell’intera burocrazia. 
Son è male vederci chiaro in questa situa- 
zione che noi creiamo ai ferrovieri, diversd 
ciagli altri pubblici dipendenti. Devo dire che 
è anche tra gli interessati una certa diver- 
genza; ma una divergenza che si sana assai 
€acilmente. 

a Chi dissente, tra i ferrovieri, dalla teoria 
secondo cui andrebbe allungato il termine dei 
limiti di eth,  lo fa perché chiede un maggiore 
vantaggio nella pensione. I1 dilemma, quindi, 
B questo: o pagarli meglio allorché si mettono 
in  quiescenza, e allora non è un male l’aver 
accorciato i limiti di età, ma se questa pos- 
sibilità di migliorare il trattamento di quie- 
scenza 11011 C’è (e sarebbe cosa ben fatta, 
specialmeritc quando si parla di macchinisti 
e di fuochisti, di personale ferroviario che 
viaggia con quelle responsabilit& e quei ri- 
schi ai quali accennava I’onorevole Tomba), sc 
questo non pub avvenire, il ridotto limite di 
età significa solo affamare ciiique anni prima 
un poveraccio che ha ancora I‘a. possibilitt 
di stare alla sua manovella di niacchinisla, 
oppure al suo ordigno per la controlleria. 

Si tratta di prohlemi che vanno guarclati 
c che vanno risoluti con il pih vivo senso di 
gratitudine e di omaggio al ferroviere. E se 
alle parole - che sono, senza dubbio, u n  segno 
di onore ed una manifestazione della grati- 
tudine del popolo italiano verso chi ha sapiito, 
con sacrifici inestimabili, ricostituire il mec- 
canismo economico della patria - farete se- 
guire anche un segno pratico. certaniente 
questo non f9ra male a nessuno. 

f3 con questo criterio, onorevoli colleghi, 
che io vi chiedo, convinto di non chiedervi 
davvero troppo, di approvare 11 bilancio dei 
trasporti. 

Ché, se io clovessi chiedere davvero qual- 
che altra cosa alla Provvidenza, io chiederei 
questo come -segno dei pacifici tempi futuri, 
che diventi una discussione importante quella 
del bilancio delle ferrovie dello Stato, quella 
del bilancio delle poste, dei telegrafi e dei 

telefoni; che non sia l’amarezza aspra, qiialche 
volta iraconda, delle riostre discussioni, quella 
che appassioni l’aula e il paese; che si rieii1i.i 
fiella normalità. 

Siamo, purtroppo, a questo: che qi paro 
di chiedere troppo, se, usciti da una guerra, 
vog!iamo evitare di farne un’dtra, se, usciti 
da una sciagura, cerc,hiamo di salvarci’da una 
sciagura peggiore: ci pare di chiedere troppo ! 

Ed io voglio augurarmi questo: o che 
diventi una discussione importante, una di- 
scussione sentita, appassionata, quella dci 
trasporti, o che. ridiventi una discussione pa- 
cifica, non ingiuriosa, come quella che ieri 
sera, nella seduta ponieridiai~a, si è falta, 
quella che si riprender& domani. Sia la legge 
da votare una inutile garanzia; una legge da 
non adoperare; una legge venuta fuori da u n  
moment,o i+ nostra nevrastenia; che non si 
avrà modo di usare contro nessuno. 

Ed allora, forse, quell’ambiente familiare 
di ieri sera, dove si sentivano tutte le infles- 
sioni dialettali, dal Piemonte alla Puglia, pii1 
legittimamente riprodurrà la nostra aspira- 
zione per i dibattiti futuri: buoni compagni 
di.viaggio, che discutono delle cose di casa 
loro, delle tet.toie delle loro, stazioni; buoni 
compagni di viaggio, che stanno insieme in 
un compartimento e vedono, ciascuno, più 
bella la propria città, la propria regio.ne e, 
anche se parlano dialetti diversi, si intendoiio 
- perché la lingua è comune - e comune, è 
10 scopo: fare più bella !,’Italia; buoni COJll-  
pagni di viaggio, perché buoni italiani. (V iv i  
applausi al centro e u destru- Co??gratrila;ion.i!. 

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare 
l’onorevole ministro dei trasporti. 

MALVESTITI, Ministro dei  trasporti. Si- 
gnor Presidente, onorevoli colleghi, il mio 
ringraziamento all’onorevole Spoleti . per. la 
sua bella e armoniosa relazione non vuole 
essere . il consuetudinario tributo ad una 
fatica condotta con quella serietà d’intenti, 
che è comune ai relatori tutti degli stati di 
di previsione, che è tito€o di onore dell’attuale 
Parlamento e che dovrebbe essere meglio 
conosciuta ed apprezzata dal paese, ma vuole 
essere anche l’omaggio del modesto studioso 
di cose economiche e del ministro dei tra- 
sporti ad un saggio, che ricorda da vicino i 
grandi saggisti italiani della fine del ’700 
all’ultimo ‘800, con quella loro prosa solida, 
compatta, coerente, lucidissima, veri modelli 
di stile, ignorati o trascurati dalla letteratura 
ufficiale - e non capisco il perché! - ed insieme 
contributi scientifici cui la verità attribuisce 
forse una piu felice efficacia di dimostrazioni, 
di conclusioni, di risultati. 
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I1 ministro dei trasporti 6, poi, partico- 
larniente grato all’onorevolc Spoleti, non 
solo per le citazioni che possono accarezzarne 
la vanitd, non solo per la chiarezza di alcune 
impostazioni, ma per la coraggiosa eloquenza 
con la quale ha egregiamente cercato di pre- 
venire le critiche di carattere - diciamo così - 
puramente contabile. I1 ministro che presenta 
al Parlamento un bilancio in disavanzo e 
quanto meno in una posizione di più o meno 
palese imbarazzo. Permettetemi di’ dire che 
chi vi parla lo è in un modo particolare o 
più sentito proprio per la sua provenienza dalle 
finanze e dal Tesoro, dove è stato pcr alcuni 
anni al fianco di un uomo - l’onorevole Pella 
- che ama certamente le entrate, un pochino 
meno le spese, e che comunque detesta a ra- 
gion veduta le spese inutili, perché sa quel che 
costano al popolo italiano.. 

La scuola dell’onorevole Pella non è - a 
parer mio - soltanto scuola di rigida ammi- 
nistrazione, di oculata e tempestiva azione 
finanziaria ed economica, ma altresì una scuola 
di alta probita morale. con questo baga- 
glio che sono andato ai trasporti ed è, ve lo 
confesso, con una certa mortificazione che per 
la seconda volta discuto alla Camera uno 
stato di previsione che non può - e non 10 
potrd, ancora per alcuni anni - presentarsi 
con l’immacolata veste del pareggio. 

L’onorevole Spoleti osserva che il meno 
accorto cd esperto dei ragionieri saprebbe 
senza difficoltd individuare le falle e predi- 
sporre il tamponaggio; ma, mentre il bilancio 
dei trasporti (( 8,  sotto un certo aspetto e per 
determinati riflessi, il termometro di tutta la 
vita industriale e commerciale del paese )I, 

va altresì osservato che la ferrovia, ((so! traen- 
dosi alle ragioni della politica, mancherebbe 
ai più delicati compiti sociali che la rendono 
uno strumento di solidariettl umana, un ele- 
mento cl i giustizia livellatrice, che giustifica 
in pieno la necessittl’di imporre un onere col- 
lettivo in ragione appunto di un vantaggio 
reso alla collettività, facendo cioè pagare, in 
casi determinati, il contribuente per 1’ u- 
tente n. 

Nella parte centrale dclla sua relazione, 
giustamente, l’onorevole Spoleti si sofferma, 
non solo sul carattere di democraticitd delle 
ferrovie e sul loro servizio politico-sociale, ma 
altresì sui loro rapporti - strettissimi ed im 
perativi - con la vita economica del paese, 
non dimenticando, ad esempio, l’apporto 
all’economia del paese dell’inipulso turistico 
e dell’acquisizione di valuta estera attraverso 
le esportazioni agrumarie e, io direi, eviden- 
temente, non solo agrumarie. 

Su un punto però, mi permetta l’onorevolc 
Spoleti, . vorrei fermare l’attenzione degli 
onorevoli colleghi. La relazione assume sen- 
z’altro che (( a qualsiasi altro settore, diverso 
da quello tariffario, debba essere richiesto, 
in questo momento, il vantaggio economico 
al quale affidare il benefico accostamento 
delle due cifre dell’entrata e della spesa )), 
esclamando: (( Chi saprebbe premunirci dalle 
gravi e vaste conseguenze in tutti gli altri 
settori dell’ economia nazionale di un appc- 
santimento delle tariffe ? n. 

Ora il Parlameiito sa che, 1 1 ~ 1  fcbbraiu 
di qiiest’anno, sono andate in vigore le nuovc 
lariffe ferroviarie, basate su critcri dettali 
da ima lunga ed attenta cspcricnza. No 
riparlcremo. Non voglio annunciarc qui ncs- 
sun nuovo ritocco: l’attuale nionieiito lo 
sconsiglia. Ma, mentre mi pare giusto - coinc 
ebbi occasione di rilevare anche nel dibattito 
che si svolse sul bilancio dello scorso anno - 
che venga attribuito. ad altri bilanci il minor 
introito pa r i  numerosissimi rjbassi, chc i miei 
uffici calcolano in un totalc che si aggira 
intorno a 30 miliardi, non sarei così rigido, 
in linea di massima, sulla intoccabilitA dello 
tariffe, la cui vastissima tastiera piiò per- 
mettcrc un giuoco tariffario avvcduto ed 
iirtclligeiitc anchc - dirci soprattutto - pcr 
ragjoni cconoinichc di carattcrc gcncralc. 
Dove l’impresa può sopportartx l’onere dcl 
trasporto dei suoi prodotti, iion vedo dav- 
vero per quale ragione il suo profitto debba 
essere maggiorato,‘ a spese del con tribuenl(b 
e dell’economia, spesse volte in manicra 
nolcvole sulle spese di trasporto. 

Di più: permettetemi un sano scctticisnio 
su!l’avv‘eriire di quelle aziende che iion pos- 
sono vivere se non alla condizione inipcrativa 
di permanenti protezioni doganali, sgravi- 
fiscali, ribassi ferroviari e sollievi di ogni 
genere e di ogni natura. Quando i costi noil 
soiio a posto è una illusionc pensare chc si 
potra vivere all’aria aperta, fuori di u~ ia  
serra estremanierite protetta dal più piccolo 
alito di vento; i! uii errato calcolo sociale - 
che nessun sofisma riesce onestamente tl 
difcnderc - quello che lascerebbe ingigantirc 
imprese che noil si lroverebbero niai in grado 
di allineare i loro prezzi ai prezzi interna- 
zionali se non a spese della collettività. 
Risparmio qui le eccezioni, che la dottrina 
e la politica co~iusco~io e che irJ pure rispetto: 
ma il mio accorato avvertimento - se noli 
incianipo in un posso errore - venga ascol- 
tato,- se non si vuole che le dure leggi dell’eco- 
nomja traggano un giorno - che potrebbe 
essere non lontano - una assai severa ven- 
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detta delle troppe illusioni e dei troppi ego- 
ismi che ancora appesantiscono il nostro 
mondo economico.. 

La mia conclusione, per ciò che ci riguarda 
pih da vicino, contrasta un poco con l’indi- 
rizzo sin qui seguito, e per meglio dire con la 
tradizione: penso che, in materia tariffaria, 
debba essere concesso dal ministro la nias- 
sima libertà d’azione. I1 trasporto non è pii1 
un monopolio de!le ferrovie, e le ferrovie 
saranno sempre regolarmente battute dal- 
l’agilità della concorrenza, che conosce Q 

priori le conizioni del trasporto ferroviario. 
Ed eccoci al gran problema del coordina- 
mento, che resta pur sempre il problema 
cruciale dell’attuale politica dei trasporti. 

I1 bravo relatore, ad esempio, affronta 
l’ipotess formulata circa l’adeguamento del 
prezzo del tlasporto .con l’indice di maggio- 
razione del costo della vita e conclude che, 
maggiorando le tariffe di 52 volte rispetto a 
quelle dell’anteguerra, il complessivo traf- 
fico (viaggiatori e merci) avrebbe dato 305 
miliardi, con una differenza in più di 149 
miliardi, che avrebbero largamento assorbito 
il disavanzo di 43 miliardi registrato nell’e- 
sercizio 1950-51. 

L’onorevole Spoleti si preoccupa dei 106 
miliardi che avrebbero inutilmente gravato 
sull’economia nazionale: io sono d’aceordo 
con lui e con gli studiosi -.questa volta d’ac- 
cordo fra di loro - che solo dopo accolto l’im- 
pegno assunto di offriPe un servizio pubblicr, 
nel migliore modo e minor prezzo possibile, 
l’azienda statale può concedersi di perse- 
guire scopi economici, d’accordo, s’intende, 
purché i costi comprendano il giusto ammorta- 
mento, le opportune riserve per gli amnio- 
dernamenti presenti e futuri, e un sia pur 
modesto premio al capitale. 

Senonché, l’ipotesi di questo gravame sul- 
l’economia di 106 miliardi non si sarebbe 
affatto avverata - e non si sarebbe avverata 
che in piccola misura - perché il traffico si 
sarebbe in gran parte spostato sulla strada, 
aggravando forse in modo irreparabile il pro- 
blema che ci travaglia. E questa è davvero 
1 1  11’1 nsospettata reniora agli aumenti tari ff ari. 

Onorevoli colleghi, voi potete facilmente 
immaginare con quale scrupolo e con quale 
spietata obiettività io abbia cercato di impa- 
dronirnii di tutti gli elementi del problema, 
respingendo qualsiasi suggestione, o dottrina- 
ria, o interessata. Ero già arrivato ad una 
nuova indicazione di massima. nel discorso 
del 28 ottobre dello scorso anno: che l’econo- 
mia è il banco di prova della tecnica; la tecni- 
ca muore o prende altre direzioni, se non su- 

pera il riesame dell’economia. Questo con- 
cetto sono andato ripetendo sempre, anche per 
vincere gli ostacoli e le vischiosità che la 
stessa tradizione - ed i: troppo umano - fini- 
sce per creare; e devo dire subito che ho tro- 
vato nei miei diretti collaboratori, i sottose- 
gretari Mattarella e Focaccia - il compito 
dei sottosegretari di Stato per i trasporti i: 
particolarmente tipico - e nei bravi direttori 
generali ingegner Di Rainiondo e dottor Cap- 
puccio, la pii1 pronta e, direi, affettuosa com- 
prensione. 

Recentemente, parlando ai giovani lau- 
reati vincitori dell’ultinio concorso, e che ho  
desiderato ascoltassero, all’inizio della loro 
carriera e di una scuola di perfezionaniento 
ripristinata dopo molti anni. il benvenuto e la 
parola del ministro, ho ribadito il concetto 
che bisogna togliere dal nostro vocabolario le 
parole che vogliono comunque significare una 
(( difesa ,) delle ferrovie. Difendersi vuole dire 
difendersi da qualcuno, da qualche cosa, per 
qualche cosa: comunque, da un pericolo. 
Ora, il compito dei trasporti tutti, di ogni 
ordine, non può essere che uno : skrvire l'eco- 
nomia del paese nel modo più utile ed 
economico. Nessuna prevenzione, di nessun 
genere: solo l’indagine attenta e spassionata 
sul mezzo di trasporto, che deve obbedire 
all’eterna legge, più che dell’economia, della 
vita: la legge del minimo mezzo per il massi- 
mo risultato. 

E osservavo a quei giovani: fatevi una sola 
domanda: sarebbe oggi possibile alla ferrovia 
assorbire I’intcro traffico della strada ? Asso- 
lutamente no. E d’altra parte sarebbe oggi 
possibile alla strada asorbire l’intero traffico 
della ferrovia ? Del pari, no. E allora l’esigcnza 
di un coordinamento si pone da sola, e non iii 
termini avversativi. 

Si pensi che nel, 1951 hanno circolato in 
ltalia 443.855 autovetture; 13.156 autobus (di 
cui 12.228 nuovi a gasolio), 172.926 motocicli 
e motocarrozzette, 517.456 motoleggere e mo- 
toscooters, 298.391 biciclette a motore: un 
totale di autoveicoli di 1.445.784 per il solo 
trasporto persone. 

Per il trasporto merci hanno circolato 
254.570 autocarri; 28.289 rimorchi; 51 431 
motocarri e nio tofurgoni. 

L a  produzione nazionale di autoveicoli e 
stata di 11. 145.353 per un valore di 284 mi- 
liardi. 

Si sono effettuati complessivamente - 
compresi i viaggi privati - 29 illiliardi di viag- 
giatori-chilometro con un costo di 259 mi- 
liardi; e 15 miliardi c SO0 milioni d i  tonnellaic- 
chilonietro di merci con un costo di 362 mi- 
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liardi: il costo complessivo degli autotrasporli 
nel 1951 i! stato quindi di 621 miliardi, impie- 
gando SO0 mila lavoratori nell’esercizio degli 
autotrasporti e procurando un gettito di tasse 
RII tomobilistiche di circa 150 miliardi. 

Per contro, le ferrovie hanno ti~ìsportato, 
no 1 1 9.5 1 , 2 6.5 1 3.3 U 9. O 1 O viaggia 1 o i- i - ch i 1 o me - 
tro (comprese le ferrovie concesse e le tranvie 
exlraurbane) e 11.807.9~1.284 tonncllate-chi- 
lonietro di merci (comprese le ferrovie con- 
cesse). 

Ma le rilevazioni quantitative non dicono 
ancora l’entitA e la complessith del probloina. 
Bisogna dar(: allo all’iniziativa privata del 
suo massiccio intervento, subito dopo la 
glierra, iiel sostituirsi ai trasporti ferroviari, 
la niiracolosa ricos truzione .iioii aveva aiicora 
I W  L i Lui to all’anti ca efficienza. 

Gli au totrasportatori hanno gralidementc 
contribuito ad assicurare - alla lettera - la 
vita del paese. Per altro, si sono determiiiate 
alciine situazioni che ritengo mio dovere 
esporre con assoluta franchezza. 

Molti vecchi concessionari si sono tro- 
vati nella materiale impossibilita di ripri- 
stinare le proprie autolinee per mancanza di 
automezzi, distrutti o asportati dagli occu- 
panti. Si sono così inserite nel settore dei 
lmsporti sii strada nuove imprese, di cui 
jiiolte hanno iniziato i servizi senza doman- 
clai’e il permesso a chicchcssia; e non vii\)le 
essere, questa mia, uiia deplorazioiie per i1 
maiicato permesso: mi rendo conto che, in 
certi momenti, è meglio fare senza permesso 
che non fare niente aspettando il permesso. 
Ma ecco alcuni aspetti della situazione: 

a) le linee e i servizi vengono concessi 
in relazione alle domande presentate da coii- 
cessionari, sciiza che l’ai+miii~istrazione preiida 
l’jtiiziativa di istituire linee e servizi lì clovo 
se ne manifesta la necessità. In conseguenza 
d i  cib la distribuzione delle linee iiella rete 
attuale 6 molto simile a cpella che si potrebbe 
realizzare in  un regime di libera concorrenza; 
esse si addensano nelle zone ricche capaci di 
aliineiitare servizi reniunerativi e invece sono 
pressocché assenti per i servizi di pubblico 
interesse e in particolare nelle zone depresse 
e in quelle montane. In questo dopoguerra, 
durante il quale gli autoservizi di linea si 
sono notevolmente sviliippati e anipliatj, 
no11 è stato possibile fare ih  modo che lo Stato 
iiiterveriisse per colmare i disavanzi di eser- 
cizio di quegli autoservizi, che, 11011 potendo 
praticare tariffe eapaci di conipensare i costi, 
avrebbero avuto, se istituiti, gestione defi- 
citarja. Questo fatto ha impedito praticamente 
la sostituzione di linee ferroviarie a scarso 

traffico e deficitarie con autoservizi che sa- 
rebbero stati meno deficitari. 

b) L’enorme sviluppo delle autolinee 
nelle zone pih ricche ha determinato la so- 
vrapposizione di niolte di esse ed in coiise- 
guenza l’interferenza tecnica ed economica 
della loro gestione. 1;: stato molto difficile per 
l’amniihistrazione il tentare di conciliare l’esi- 
genza dell’eschisivitii durante l’esercizio (sulla 
quaie sostanzialmente si imposta l’attuale 
legislazione) coii tale sviluppo. Unico rimedio, 
larganiente applicato, è stato quello dell’ob- 
bligo di passaggio a porte chiuse dei nuovi 
concessionari nelle aree di conipeteiiza dei 
vecchi (divieto di servizio locale). In verith 
questo rimedio holi ha. impedito, 116 impedisce, 
le iricresciose consegueiize delle lanieiitate 
interferenze, perché, se esso, come spesso av- 
viene, non è rispettato, se avvaiitaggiaiio gli 
utenti, ma si determinano aspri contrasti 
fra le imprese interessate; se invece è rigi- 
damente applicato, gli utenti kie soffroiio. I1 
disciplinare i reciproci rapporti fra i vari 
coiicessionari in una forma kiuova che tenga 
conto delle esigenze di questi nella misura 
in cui lo coliseritono la funzionalita della rete 
degli autoservizi ed i siiperiori diritti della. 
collettivita utciite, è uiia esigenza ormai ini-  
p rorogabile. Sarà, però, iieccssario evitare, 
nei limiti del possibile, l’attualc tendenza 
alla concentrazione dei servizi nelle mimi di 
poche e grosse imprese monopolistiche; aiiclie 
le medie aziende halino, infatti, la loro f u i i -  

zione; occorrerà che l’amniiuistrazione trovi 
il modo di discipli tiarile l’esercizio affinché 
risulti sodisfacentc. Le lamentate iiiterfe- 
renze tra concessionari di autoservizi si ve- 
rificano auche, in  forma più grave, con gli 
esercenti delle linee di trasporto ad inipiaiit i 
fissi ed in special modo cori le ferrovie, sia 
dello Stato che coiicessc. 

c) La tecnica dell’esercizio delle auto- 
linee 6 gravemente deficiente: il che & anche 
favorito dalla mancanza della possibilitd di 
una sistematica ed organica vigilanza sulle 
imprese: cib deriva dalla frammentarietii 
degli esercizi, dalla loro dil’fusione capillare 
su tutto il territorio nazionale e clalls inan- 
canza di adeguati niezzi da parte dell’amnii- 
nistrazione vigilantcl. Anche a riguardo della 
organizzazione degli au toservizi stessi, si 
deve lamentare la mancanza dei piu ele- 
mentari impianti fissi, atti non soltanto a 
meglio garantire la regolarità dei servizi, ma 
anche ad ancorare stabilmente le linee sul 
terreno e sui percorsi, in modo da dare alle 
popolazioni che se ne servono la tangibile 
sicurezza della continuita del servizio. Manca 
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lu ttora la divulgazione adeguata delle localitd 
di arrivo e partenza, degli orari e delle tariffe, 
specialmente per linee di diverse imprese che 
servono una stessa relazione di traffico. 
Tale mancanza di m a  adeguata divulgazione 
consente, purtroppo, agli esercenti di mutare 
troppo spesso a loro piacere orari e tariffe 
eludendo la vigilanza dell’amminio t-azione. 
Le norme tecniche alle quali sono sottoposti i 
servizi di linea sono tuttora in uno stato 
primordiale e non entrano nei dettagli del- 
l’organizzazione aziendale. CiÒ ha consentito 
l’immissione negli esercizi di imprese che 
non sono sempre in grado di far fronte alle 
richieste e in particolare alle punte del traffico. 

d )  I rapporti fra i concessionari e am- 
ministrazione sono attualmente molto com- 
plicati, perché vengono accentrate tutte le 
decisioni, dalla istituzione di nuove linee e 
servizi fino alle semplici intensificazioni di 
servizi esistenti o a limitate varianti di 
percorso. Ne segue che l’elasticità caratteri- 
stica della tecnica automobilistica, la quale 
consentirebbe di far fronte prontamente ad 
ogni possibile variazione delle esigenze del 
traffico, viene largamente frustrata dalla 
pesantezza della procedura burocratica. Per 
converso è da nptare che non soltanto le 
piccole variazioni di cui si è detto, ma anche 
l’istituzione di linee e servizi del tutto nuovi 
sono oggetto di quotidiani provvedimenti 
da parte dell’amministrazione, di guisa che 
la rete degli autoservizi non ha in nessun 
momento un aspetto stabile (a differenza di 
quanto avviene per tutti gli altri mezzi di 
trasporto), il che ne rende più complicato 
l’esercizio, l’uso e la vigilanza. 

A questo punto, temo di dover dare una 
forte delusione agli onorevoli colleghi. Logica 
vorrebbe che io indicassi qui la formula 
definitiva di una convivenza fra strada e 
rotaia, forte di un’indagine e di un’esperienza, 
che, per essere durate, ormai, dieci mesi, 
non sono state meno intense e, spero, meno 
fruttuose. 

Senonché, proprio la meditata esperienza 
mi ha convinto, non solo che la traduzione 
dei principi finalmente formulati in sede 
applicativa è enormemente difficile, ma che, 
se si aspettasse la formulazione di un piano 
generale, con tutti i perfezionamenti legisla- 
tivi necessari e con la creazione dei necessari 
strumenti di azione e di controllo, fra qualche 
anno saremmo ancora qui a discuterne. I1 
ministero deve agir% subito, con una chiara 
visione degli obiettivi da raggiungere e 
potenziando al massimo i mezzi a sua disposi- 
zione. Deve agire in modo che nulla compro- 

metta la applicazione razionale dei nuovi 
principi e che possa comunque procrastinare 
lo stato di fatto attuale; deGe agire per appros- 
simazioni successive, senza lasciarsi distogliere 
e deviare da pressioni e da interessi di qualsiasi 
natura; il che non toglie, ben s’intende, che 
venga alacremente condotta la preparazione 
dei nuovi istituti e dei nuovi organismi. 

fi una linea di condotta che credo di aver 
seguito fin qui e che mi pare veramente la 
sola che possa portare a risultati concreti 
e non ‘illusori. 

13 noto che ho ritirato i1 disegno di legge 
per il Consiglio superiore dei trasporti: traii- 
quillizzo subito il bravo relatore, dicendo .che 
la formulazione di quel disegno di legge non 
mi piaceva: e che l’ho ritirato soltanto per 
presentarne uno diverso; che, a mio barere, 
dovrebbe meglio rispondere a quel molto, 
forse a quel troppo, che si chiede e che si 
spera da un così alto consesso. Più special- 
mente non mi poteva interessare di seiitire 
in consiglio una quarantina di funzionari, chc 
stimo molto e di cui come ministro sono or- 
goglioso, perché credo - e l’ho sentito dagli 
stessi ferrovieri, stranieri - che la burocrazia. 
ferroviaria italiana sia la più preparata fra 
tutte le consorelle estere; ma francamente i 
miei funzionari li  posso sentire ogni giorno, 
e non c’è davvero bisogno di una legge per- 
ché io li possa raccogliere ed ascoltare. Non 
dovranno mancare, s’intende, i funzionari 
nel Consiglio ,superiore: ma ciò che interessa 
al ministro è soprattutto di sentire le cate- 
gorie interessate, industriali, -esercenti di linee 
di trasporto, consuniatori; e di cercarc dei 
collegamenti con i ministeri affini: soltanto così 
il Consiglio superiore potrh avere gli uomini 
e gli elementi di giudizio adatti per una sin- 
tetica visione del problema, e per l’ela b.ora - 
zione di opport4une norme di coordinameiito. 

fi anche noto alla Camera che il ministro 
Canipilli ha creato una commissione, presie- 
duta dal presidente del Consiglio di Stato, 
Severi, per la riforma dell’animiiiistraziollc 
ferroviaria3 chi vi parla ha a sua volta no- 
minato il 17 marzo di quest’anno una com- 
missione di studio, presieduta dal consigliere 
di Stato professor Pescatore, con il compito 
di rielaborare le norme con tenute nella legge 
23 settembre 1939, n. 1822, che regola la 
concessione e l’esercizio dei servizi pubblici 
automobilistici affidati all’industria privata. 

Come gli onorevoli colleghi vedono, le 
conimissioni * di studio più strettamente ne- 
cessarie sono formate; e bisogna dar loro il 
tempo di presentare le necessarie coiiclu- 
sioni. 
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Lo stesso relatore, del resto, avverte che 
& necessario andar cauti, essendo le formula- 
zioni teoriche ancora incerte e quanto mai 
postulant i il rasserenante collaudo di piii 
lunghe e piii chiare esperienze; sianio infatti 
- e concordo pienamente - ccnella fase acu- 
laniente polemica di un probleina, che non è 
ancora di sovrapposizione tra due mezzi che 
non sopportino possihilita di coesistenza e 
solleci tino la drastica draniniaticita di un 
giudizio, ma non tollera pii1 che il mezzo 
nuovo sia consideralo soltanto il %omodo 
ausiliario del mezzo ineno recente N. 

krrivereino, tlunque, alla riforma strut- 
l , u i ~ ~ l o  gid auspicata tlall’oiiorevole tliigelini 
e qui ripetuta da tutti i rclatori, ma mi si 
permei taiio, intanto, alcune osservazioni. 

Tcoricamcnte, non v’ha dubbio che l’ac- 
centramento in un unico dicastero dello 
coinpe tenzt? aflerenti diversi sistemi di tra- 
sporto deterniinerebbc: una definizione rapirla 
(li iiuinerose qucslioni economiche c tecnichc. 

In concreto, però, i3 da tener presente che i 
trasposti terrestri, marittimi e aerei, pur 
essendo retti da principi economici generali 
comiini a tutt i  i trasporti, si differenziano 
sostanzialmente fra loro non solo dal punto 
di vista tecnico, ma per il mezzo in cui si 
svolgono (via terrestre, inarittiiia o aerea) e 
per il campo d’azione ad essi assegnato. Per 
quarifo riguarda particolarmente la naviga- 
zione aerea, la civile c la militare haniio oggi 
interesse a mailteliere la loro stretta collabo- 
razione per una più rapida evoluzione tecnica 
sia dei mezzi, cQe delle niodalitd d’esercizio; 
senza coi!tare che gli aerodromi sono oggi 
comuni alle due  aviazioni. I1 problema del- 
l’aviazione civile si porrà - per altro - rnolto 
presto. 

La niariiia mercantile ha assunto u ~ i  
assetto clefiiiitivo, con conipiti di anipia por- 
tata, che difficilmente potrebbero essere COM- 
pressi nella struttura di una semplice dire- 
zione gelierale di ministero. 

Il coordinamento fra i trasporti terrestri, 
liiari ttimi ed aerei dovrebbe essere compito 
particolare del consigliu superiorc dei tra- 
sporti: coordinamento, diciamo, al ver- 
tice. 

Per cii) che riguarda, in particolare, i tra- 
sporti terrestri, il coordinamento trova oggi 
soltanto nel niinistro il punto d’incontro fra 
le due branche delle ferrovie dello Stato - 
azienda autonoma che assonmia funzioni di 
governo alle sue specifiche di gestione - e 
della motorizzazione civile e dei trasporti in 
concessione: aggiungo che manca quasi coni- 
pletaiieiite iin coordina~nento con i lavori 

pubblici, per quello che i3 il sempre più scot- 
tante problema della strada. 

B owio  che il problema non può essere 
affrontato e risolto se noi1 in sede di riforma 
generale della compagine burocratica. 

I1 criterio di azione di cili vi ho dianzi 
accennato mi ha però indotto a proporre una 
prima .realizzazione, che, se accettata dagli 
organi competenti, contribuirebbe a risolvere 
subito e in coiicreto molti problemi di coordi- 
namento, mentre è in atto una vasta ricerca 
statistica, direi un vero e proprio ceiisimellto, 
che possa dare un quadro gelierale dei mezzi 
di trasporto a disposizione del paese. 

Mi sono ciod convinto che le diversitA 
geomorfologiche delle varie regioiii del nostro 
paese, la loro difrereiite struttura economica, 
la loro diversità per ciÒ che riguarda la den- 
sità della popolazione e i raggruppamenti 
delle dimore umane, sono tutt i  fnttori che 
coritribuiscoiio ad atteggiare coli aspetti so- 
stanzialmente diversi da luogo a luogo, in 
Italia, i rapporti tra i vari sistemi di trasporto, 
creando conseglieritemeilte problemi specifici, 
a cui soluzione richiede più l’applicaziolic di 
criteri particolari che l’adozione di principi 
generali. 

Quelli chc io chianicrei K iiiteiiclcriti dci 
trasporti )) - forniti di 1111 uflcio annniinistra- 
tivo di motlosta eiitità, da attrezzarsi coli 
pcrsonale comandato, e che avrebbero a 1oi.o 
disposizione gli organi periferici atfiialaieiite 
esistenti del Ministero dei trasporti - avr~1)- 
bero i l  compito specifico di attuare il coordi- 
iiameiito tra i trasporti terrestri nell’anibito 
territoriale di loro giurisdizione, segLieiido le 
direttive a loro impartite dal centro. 

fi o w i o  che dovrebbcro riunirsi colleginl- 
mente e regolarmeelite presso il Miilistero dci 
trasporti, insieme con i direttori generali e 
coli icapi dei più importanti servizi, per affron- 
tare i problemi di interesse geuerale ed esami- 
nare gli aspetti comuni di problen~i uartico- 
lari, coiicretaiido direttive ed a t a  is-ido così 
gradualinentc lo studio e la disciplina rlrl 
coordinameiito verso fasi più concrete. 

Questa mia proposta i? giA stata avviala 
agli uffici competeriti e iion posso che aiigii- 
rarnii che trovi al più presto gli assentiiiienti 
necessari per l’ausilio di cui i l  solo attilale 
coordinatore - il niinistro - ha orinai inipe- 
riosaniente bisogno, in attesa che le auspicate 
riforme strutturali trovino il loro posto nella 
riforma burdcratica finalmente e attivamente 
allo studio presso la Presidenza del Consiglio. 

Intanto una parola d i  conl’orto piiì) venire, 
c non soltanto dalla quotidiana e fervida 
a( I ivit& del Miiiisicml; cliC I n  vita acce1t:ra 
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pih che non si pensi i naturali assestamenti 
trattative internazionali in atto, ad esempio, 
tendenti ad- impostare sul piano auropeo le 
soluzione dei maggiori problemi ferroviari 
del momento, mettendo in comune, a vantag- 
gio di tutti, l’esperienza e la capacit.8 degli 
esperti delle varie amministrazioni, sono già 
pervenute ad alcuni risultati di notevole in- 
teresse, quali, ad esempio, la realizzazione 
dei prototipi di modernissimi carri standurd 
delle tre grandi categorie (coperti, scoperti, 
pianali); e a un pool di veicoli merci, da costi- 
tuirsi con l’apporto di un determinato nu- 
mero di carri da parte delle varie animini- 
strazioni. 

L’Italia ha dato la propria adesione di 
massima, perché è chiaro il vantaggio di uti- 
lizzare indifferentemente anche nei trasporti 
internazionali tanto i propri carri che quelli 
esteri, consentendo di ridurre o di eliminare 
in gran parte lunghi percorsi a vuoto, di ri- 
sparmiare le spese per i noli, e, in definit,iva‘ 
di ridurre la consistenza dei singoli parclii; 
mentre. non occorre quasi sottolineare il va- 
lore morale di un gesto che VUOI portare 
un contributo all’unificazione e alla ricon- 
ciliazione europea. 

Sempre in tema di coordinamento, troppo 
lungo sarebbe elencare il fattivo lavoro delle 
varie commissioni per i servizi sostitutivi ed. 
integrativi dei trasporti ferroviari, per i pro- 
blemi relativi agli autotrasporti merci, per 
la pianificakione delle !inee di trasporto, per 
le comunicazioni di Roma: è un lavoro silen- 
zioso di cui esteriormente non appaiono che 
i risultati finali quando (purtroppo superando 
.spesso resistenze locali, che SI dimostrano alla 
fine irragionevoli, ma che producono intanto 
delle notevoli perdite di tempo) servizi auto- 
mobilistici e camionistici vengono a sosti- 
tuire e più spesso ad integrare la rete. 
ferroviaria; quando si raggruppano organica- 
ment.e - ed è una tela che dovremo pazien- 
teniente tessere con tutta la necessaria tena- 
cia - i servizi di trasporto di varia natura; 
quando SI disciplina il rilascio di autoriz- 
zazione per gli autoti’asporti. 

È insonima quel quotidiano lavoro di 
approssimazioiii successive di cui ho dianzi 
parlato, e che a qualche sciocco sembra 
(( ordinaria amministrazione D, mentre rap- 
presenta lo sforzo diuturno, instancabile, in- 
telligente ed onesto dei quadri responsabili 
di un grande e complesso organismo per dare 
alla fine all’economia del paese, al minor 
costo sociale possibile, quel grande tessuto 
connettivo che è rappresentato dai moderni 
mezzi di trasporto. 

Sulla motorizzazione civile e i trasporti 
in concessione risparmio le osservazioni di 
natura contabile, del resto ottimamente for- 
nite dal relatore, per permettermi di segnalare 
alla Camera alcuni punti di notevole interesse. 

fi stato recentemente approvato dalla 
Camera dei deputati, nella seduta del 29 apri- 
le 1952, con il consenso unanime di tut t i  i 
settori, il disegno di legge recante provvedi- 
menti per l’esercizio ed il potenziamento di 
ferrovie ed altre linee di trasporto in conces- 
sione all’industria privata. 

Questo disegno di legge, la cui importanza 
va al di là dei particolari prowedimenti finan- 
ziari previsti a favore dei vari esercizi di tra- 
sporto, costituisce in effetti la base di un rior- 
dinamento generale del settore dei trasporti 
in concessione e ad un tempo una prima rea- 
lizzazione dell’auspicato coordincimento dei 
trasporti. 

fi noto il profondo stato di decadenza in 
cui, da ormai troppo tempo, versano queste 
linee; decadenza che riflette sia le condizioni 
tecniche di esercizio sia la situazione eco- 
nomica delle società concessionarie, ma ancor 
più si riferisce al fatto che le esercenti non 
adempiono più, oggi, alle funzioni praprie del- 
l’industria privata. Eccettuati pochi casi, fra 
cui alcune aziende vitali che hanno gradata- 
mente provveduto con i mezzi propri ai neces- 
sari rinnovamenti, la gran parte delle imprese 
concessionarie svolge l’esercizio con mezzi, 
materiale rotabile ed impianti nettamente su- 
perati ed inadeguati alle necessita del traffico. 
Una causa di questa decadenza tecnica è 
stata indirettamente la guerra e il conse- 
guente periodo di inattivita dei rinnovamenti; 
ma si deve riconoscere che la guerra non giu- 
stifica da sola il presente stato di cose. Anche 
nell’anteguerra poche erano le aziende che 
provvedevano al rinnovamento dei propri 
impianti e mezzi d’esercizio. Su 5400 chilo- 
metri di ferrovie, sotanto 1100 chilometri 
erano elettrificati, poche altre linee erano 
esercitate con mezzi Diesel (utilizzati questi 
ultimi non sistemaiicamente, ma in via 
sporadica), talché si può affermare che già 
all’inizio della guerra la maggior parte degli 
esercizi era invecchiata e superata. 

La nuova legge dell’ammodernamento 6 
applicabile all’intero settore delle linee in 
concessione e risponde 8 questi fondamentali 
criteri: discriminare le linee che hanno an- 
cora una ragione di esistenza economica e 
sociale da quelle oormai inutili e superate nei 
confronti dello sviluppo automobilistico; con 
ogni mezzo possibile rimettere le prime in 
condizioni di adempiere alle loro funzioni 
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riconosciute ancora vitali; riportare su di un 
piano industriale la funzione dell’esercen te 
privato adeguando i patti di concessione alle 
mutate condizioni attuali, abolendo, quindi, 
il regime dei sussidi integrativi. 

La legge, dopo una elaborazione attenta 
ed approfondita, appare articolata in forma 
chiara, precisa, tale da permettere al Governo 
una applicazione pronta ed efficace. Secondo 
quanto risulta dai piani preliminari predisposti 
dall’ispettorato generale della motoriexazione 
civile e dei trasporti in concessione, e che 
entro breve termine dovranno tradursi in un 
piano definitivo rispondendo a quanto pre- 
scritto dall’articolo 1 della legge, sono chi- 
lometri 1259 di ferrovie che fruiraii -o delle 
sole rivalutazioni d 11 I c sovvenzioni, mentre 
chilomctri 3250 saranno tenut? ad operare il 
rimodernamento dei sistemi di esercizio usu- 
fruendo, oltre che della rivalutazione delle 
sovvenzioni, dei contributi sesseniiali. Non è 
ancora dato di stabilire per quali lineepossa 
prevedersi la sosti luzione con scrvizi auto- 
mobilistici: le previsioni vanno sugli 830 chi- 
lometri; occorreril agire con estrema prudenza, 
ma anchc con lerma decisione, qualora sia 
accertata. l’esistcnza delle condizioni prcviste 
dalla legge (strade parallele e paritd di ta- 
rime). In ogni caso l’obbligo di ricorrere al 
Parlamento (articolo 1) garantisce gli utenti 
da qualsiasi provvedimento che rappresenti 
la soppressione di un servizio di trasporto. 

Le diverse oni it(L dcl limite chilonictrico 
della nuova sovveiizioiie di osercizio, che da 
600 mila liro giiingt: firio m1 1 niilioiie e 400 
mila lirr per le lir?ce tlell’ Italia nieridionale 
e insulare, sono un’ulteriort: garanzia che 
saranno teniite presenti quelle ragioni di pre- 
minente interessc sociale, al di sopra di iina 
ristretta valutazioiic dcl bilaricio econoniico, 
per iina doverosa valorizzazionc di qiiestc 
linee. 

Ho preso l’iniziativa di lilla societk per 
aziorii: il cui capitcltl sarti inicvameriYe sotio- 
scritto (la w t i  conitrolluti dallo Stato: essa 
costituiscc, a parrr mio, un ihtwrssaii t~  con- 
tributo alla (Pisciplinia del settore cldle auto- 
stazioni per autoliuve e alla soluzioiìe del 
problema del riordinamento. 

Le attuali conitliziorii di esercizio delle 
autolinee sono tali che esse noil rispondono a 
molti dei fondanientali requisiti cui un pub- 
blico servizio dovrebbe sodisfare. Tra questi 
i più importanti sono: la concerftrazione degli 
scali (arrivi, partenze e transiti) in luoghi 
stabilmente fissati per ogni centro abitato (I 

notificati agli utenti (attualmente avviene 
che ciascuna impresa ha un proprio centro 

di raccolta, contribuendo così a fare degli 
autoservizi non una rete organica, ma un 
disordinato cumulo di linee a sè stanti); la 
divulgazione degli orari: con ciò si deve in- 
tendere non la semplice notizia delle corse 
di ogni singola azienda, ma la pubblicazione 
degli orari delle varie corse che le diverse im- 
prese effettuano su ogni relazione di traffico, 
con l’indicazione delle coincidenze con linee 
di altrc ditte nonché con ferrovie, tranvie e 
linee di navigazione, con la distinzione in 
corse giornaliere, settimanali, festive, rnerca- 
tali, operaic, limitate, CCC., ed infine coli la 
specificazione degli eventuali obblighi di 
passaggio a (( porte chiuse D; l’assidua vigi- 
lanza dell’autoritd concedente, vigilanza ora 
insufficiente, soprattutto per la scarsa dispo- 
nibilità dei mezzi di cui l’anniin istrazione 
dispone in confronto del compito da svol- 
gere, roso più complicato dalla (i polvoriz- 
zazioiie )) delle liiiee e dei servizi c dalla 
loro diifusione capillare su vaste areo; 11 
disagio degli utenl i e I’irrazioriale utilizzazione 
dei mezzi in dipendenza doll’applicaziori~ 
degli obblighi di passaggio a porte chiuse )) 

in deterniiiiati tratti ( in consegucnza di tal i 
limitazioni, infatti, gli utenti non possono 
giovarsi di taluiie corse di transito, anche se 
i relativi orar i  sono per loro più adeguati di 
quelli offerti dal concessionario esc”xtc 
nella zona, o se i veicoli so110 mcno affollati t: 
quindi i viaggi più comodi). Vi dimostrerb 
ora come l’impianto di antostazioiii agevole- 
rebbe il superamerito delle predette deficienze. 

L a  concentrazione dcgli scali è la coiise- 
guenza immediata della costituzionr delle 
stazioni; la notificazione della l ~ r o  ubicazioiie 
sarebhc automatica P di immediato B scmplice 
comeguirne:ito. L a  pubblicazione e tlivulgazio- 
iie degli orari potrebhe avve-lire attraverso il 
vigile intcrvt:iito dell’amministraziont: . per niez- 
zo di quadri e tabelle cspostt. nclle stazioni; 11: 
stazioni verrehberu a costituire dei punti di 
passaggio obbligati c ~ n  niodaiitk d’esercizio 
aiacli’msr dhli~atorit l  e rese nottx agli u trriti: 
iic t1criwwl)bc un inunediato (l diretto COJI- 

thllo sui stvvizi da parte del pu~)ltlico, il 
qualc sarebbe m ~ s s o  in grado di confrontare 
lc ((promesse )) esposte sugli orari (che sono 
poi gli olblighi imposti dall’aamniinistrazione 
ai concessionari‘ con l’effettiva realt& degli 
esercizi. Per rendere più efficace questo con- 
trollo diretto del pubblico basterebbe ap- 
porre nelle stazioni degli avvisi can l’indica- 
zione dell’autorità di vigilanza cui indirizzare 
i reclami. Le stazioni costituirebbero altresì 
dei punti ove sarebbe agevole effettuare rile- 
vanienti, anche statistici, sulle varie corse di 
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passaggio. nonché rili&ii concernei7 ti ad 
- esempio la puntualità, correttezza, affol- 

lamento, efficienza tecnica dei veicoli, ecc. 
Controlli sistematici potrebbero essere even- 
tualmente istituiti mediante l’impianto, nelle 
stazioni, di orologi marcatori ove le imprese 
fossero obbligate a far punzonare schede di 
viaggio da inviare, a fine corsa, all’autoriti 
di vigilanza. È da tener presente al riguardo 
che l’orario è uno dei mezzi più efficaci per 
effettuare il coordinamento: il suo rispetto 
quindi è essenziale per la buona organizza- 
zione dei trasporti.. Nelle stazioni potrebbero 
esserc istituitc biglietterie comuni, il che 
renderebbe necessari accordi tra le imprese 
esercenti per il regolare funzionamento del 
servizio. Ma tali accordi, con l’intervento, se 
necessario, dell’autorità di vigilanza, potreb- 
bero essere estesi fino all’adozione, almeno nei 
casi pih importanti, di opportuni sistemi per 
il rilascio dei biglietti, allo scopo di eliminare 
gli obblighi di passaggi a ((porte chiuse )) e 
consentire agli utenti di far uso della corsa 
che più loro aggrada, da qualsivoglia azienda 
gestita. Sarebhe così possibile sostituire al- 
l’attuale mezzo di protezione del concessio- 
nario titolare un a1,tro sistema, basato sulla 
ripartizione (da farsi a cura della stessa bi- 
glietteria in proporzioni convenute e ricono- 
sciute eque dalle parti interessate e dall’am- 
ministrazione) dell’incasso di ogni biglietto 
fra l’impresa che effettivamente ha eseguito 
il trasporto e quella che avrebbe avuto il 
diritto ad eseguirlo. 

Ed eccomi ai nuovi investimenti e pro- 
grammi di lavoro. 

Le opere per nuove costruzioni, di Fui vi 
risparmio l’analisi, assommano a 33.636 mi- 
lioni di lire, così ripartite: 

ferrovia Trento-Malè, milioni 2.754,6; 
tranvie vicentine, 865; prolungamento fer- 
rpvia Genova-Casella, 5; ferrovia Umbertide- 
Sansepolcro, 2.210; ferrovia sangritana, 
3.994,4; prolungamento ferrovia Roma-Lido, 
1.072; ,variante linea dei Castelli, 350; va- 
riante ferroGia Roma-Fiuggi, 1.355; poten - 
ziamento tronco iniziale ferrovia Roma-V i- 
terbo, 2.793; ferrovia metropolitana di Roma, 
6.256; ferrovia circumflegrea, 1.300; ferrovia 
Bari-Barletta, 4.020; ferrovia Caniigliatello- 
San Giovanni in Fiore, 2.930; ferrovia Schet- 
tino-Regalbuto (completamento), 701; fer - 
rovia Alcantara-Randazzo, 3.000; totale mi- 
lioni 33.636. 

Quello delle strade è un grosso problema 
strettamente connesso con tutta la politica 
dei trasporti: non mi è sfuggito, come no i  è 
certamente sfuggito al ministro ’dei lavori 

pubblici, cui ho recentemente indirizzato la 
proposta ufficiale di conversazioni per lo 
studio delle possibilitk di un affiatamento più 
stretto fra i due dicasteri. 

In questa sede, desidero assicurare il rela- 
tore che non ho dimenticato il problema del 
passaggio ai Trasporti del servizi? delle nuove 
costruzioni ferroviarie. In data 9 marzo il 
ministro Aldisio mi rispondeva con una lunga 
lettera, in cui è riafferniato il criterio che ai 
trasporti dovrebbe spettare il mero esercizio 
del traffico e la mera specializzazione nella 
tecnica dei veicoli. lasciando ai Lavori pub- 
blici l’attiviti relativa alle costruzioni, rico- 
struzioni e riparazioni delle opere ferroviarie. 

Spesso il torto e la ragione non si dividono 
con un taglio netto: il problema 6 delicato, ma 
troverà le sue decisioni attraverso il Consiglio 
superiore dei trasporti e la riforma burocra- 
tica. 

Ed ora alcune osservazioni sullo stato di 
previsione delle ferrovie. Cominciamo con l’en- 
trata. 

Considerata l’attuale situazione del traffi- 
co e tenuto conto, naturalmente, delle modifi- 
cazioni tariffarie entrate in vigore il 1 0  febbraio 
del corrente anno, i prodotti del tiafico per 
l’esercizio 1952-53 si possono preventivamente 
valutare, oggi, intorno a 17_4 miliardi com- 
plessivamente. 

I 142 e i 153 miliardi realizzati, rispettiva- 
mente, nel 1949-50 e nel 1950-51, e i 165 mi- 
liardE di prodotti presuniibilmente realizza- 
bili nel 1951-52 non coiisentirebbcro !a prcvi- 
sior e, per l’esercizio successivo , di un ’ulteriore 
a,cesa di ben 14 miliardi. 

La previsione di un introito di 179 miliardi 
sembra, pertanto, ottimistica; ciò anche te- 
nendo conto che la situazione economica gene- 
rale è notoriamente, al presente, di stasi rela- 
,tiva. L’andamento futuro del traffico, stretta- 
mente legato agli sviluppi di detta situazione, 
non è comunque pfevedibile con sodisfacente 
approssimazione a così notevole. distanza di 
tempo. 

Circa i noli attivi di materiale rotabile in 
servizio cumulativo , in corso di approvazione 
essendo la niaggiorazione del 150 per cento 
sui noli internazionali e data la tendenza 
all’aumento dei noli medesimi, la somma di 
lire 570 milioni, ad essi relativa, iscritta nello 
stato di previsione, dovrà essere elevata a 
1033 milioni, tenuto presente che la maggio- 
razione, se approvata, avrà effetto dal 10 gen- 
naio 1953. 

Circa i corrispettivi per l’esercizio dei bi- 
nari di raccordo e il nolo di materiali diversi 
dell’amministrazione delle ferrovie dello Stato, 
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l’iscrizione in bilancio di 100 milioni in più 
rispetto al preventivo 1951-52 (da 700 a 
800 milioni) dimostra il confortante aumento 
del traffico a mezzo degli stabilimenti raccor- 
dati ,  aumento che 6 confermato dalle se- 
guenti cifre relative a i  2 mila stabilimenti 
raccordati alla rete ferroviaria: 

carri caricati: nel 1949 761.234, nel 
1950 802.282, nel 1951 984.961; carri scari- 
cati :  nel 1949 874.033, nel 1950 899.524, nel 
1951 1.139.405. 

L a  politica di agevolare gli utenti dei rac- 
cordi ferroviari dà i frutti sperati; ne intensifica 
l’utilizzazione, ed apporta maggiori introiti al 
traffico costituendo un ottimo mezzo di con- 
correnza. 

E passiamo alla spesa, cominciando da 
quella relativa alle competenze al personale. 

Nella relazione a l  disegno di legge si rileva 
che la consistenza numerica del personale si B 
considerata comc destinata a restare, nel com- 
plesso, sostanzialmente immutata. fi per4 da 
tener presehte che, in talune categorie di per- 
sonale, si ha già una situazione notevolmente 
deficitaria, come ad esempio, fra il  personale 
delle squadrc rialzo e delle officine di grande 
riparazionk di veicoli (che impedisce un com- 
plcto sfruttamento degli impianti ed obbliga 
ad un maggior ricorso all’indu stria pPivata, 
nonché ad immohilizzazione del materiale ed 
a spostamento t ra  una località e l’altra), la 
persistente carenza di personale di macchina 
stabile e di manovalanza dei t re  servizi del- 
l’esercizio e, tra il personale degli uffici, la defi- 
cienza di disegnatori che non permette, agli 
uffici studi della trazione, di dare tu t ta  quella 
produttivi tà che un adeguato comp letamento 
potrebbe consentire. fi però già stato impo- 
stato un certo programma di concorsi, che po- 
tranno portare all’alleggerimento della situa- 
zione attuale. 

Critica appare la situazione dei quadri del 
personale dirigente (ramo ingegneri), quadri 
che si stanno, impoverendo in modo preoccu- 
pante, mentre i costanti progressi tecnici ed 
organizzativi dell’azienda richiederebbero un 
miglioramenio quantitativo e qualitativo della 
categoria. fi da pensare alla opportunità di 
migliorare le condizioni economiche dei nuovi 
assunti per invogliare i giovani laureati, con 
buona preparazione di studi e con buone at t i -  
tudini ai posti di responsabilità, ad intrapren- 
dere la carriera ferroviaria. 

Dopo la presentazione dello stato di previ- 
sione, è intervenuta la legge 8 aprile 1952, 
n. 212, per effetto della quale le spese relative 
ai personale verranno aumentate di 11.250 mi- 
lioni, ivi compresi il contributo a l  fondo pen- 

sioni ed altri oneri riflessi, nonché il  carico della 
gestione delle officine. 

A proposito di spese relative a l  personale 
6 da osservare che la voce (( forniture, spese 
ed acquisti II comprende, oltre agli oneri per 
l’accpisizione del minuto materiale di esercizio 
di consumo, anche le spese per l’appalto dei 
servizi sussidiari ed accessori (in genere mano- 
valanza), che sono essenzialmente spese di per- 
sonale, perché oggetto delle prestazioni con- 
trattuali  è l’espletamento di servizi per mezzo 
di manodopera privata. 

Pertanto, potrebbe essere preferibile che 
queste spese fossero tenute distinte, in appo- 
sito capitolo, ed avessero riconosciuto, come 
quelle a titolo personale, un carattere obbli- 
gatorio, sia per la  loro natura, sia perché a l  
sistema dell’appalto necessita ricorrere in 
una certa misura anche in dipendenza della 
sospensione e del differimen to delle assun- 
zioni. Attualmente la manodopera cosiddetta 
appaltata, costituita soprattutto dalla mano- 
valanza, oscilla fra le 18  mila e le 29 mila 
unit8; ad essa si aggiungono circa 1 4  mila 
agenti della categoria degli straordinari. Circa 
quest’ultima categoria è da rilevare che è gi8 
stato approvato dal Consiglio dei ministri e 
verrà presentato alle Camere un disegno di 
legge per i passaggio a ruolo di tutto il perso- 
nale straordinario maschile e femminile, anche 
in eccedenza alle piante, mediante accantona- 
menti annuali per l’assorbimento graduale. 
delle eccedenze. 

L’andamento generale dei prezzi delle 
materie industriali sul mercato italiano nel 
suo insieme e nei mesi finora trascorsi dell’at- 
tuale esercizio finanziario non ha assunto una 
propria fisionomia caratteristica, avendo accu- 
sato qualche incertezza ed avendo manife- 
stato delle oscillazioni ora in UII senso ora 
nell’altro. 

& per altro, da notare che il corrente eser- 
cizio ha  ereditato gli alti prezzi verificatisi 
nella fine dello scorso esercizio e nei quali 
aveva culminato la decisa tendenza rialzista, 
presentatasi all’inizio dell’ esercizio stesso. 

A questa tendenza non aveva potuto, co- 
m’è noto, sottrarsi il mercato nazionale, 
malgrado la  politica economica tendente a 
salvaguardare la stabilita monetaria, per gli 
inevitabili riflessi della tensione del mercato 
internazionale, dominato da forti eccedenze 
”delle richieste per gli sviluppi degli a w e n i -  
menti coreani ed influenzato dai programmi 
di armamento e dagli acquisti strategici, oltre 
che da probabili movimenti speculativi. 

Pertanto, e prendendo come basi i numeri 
indici dei prezzi all’ingrosso raccolti e pub- 
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blicati dall’ktituto centrale di statistica, ma 
riferiti ai -soli materiali che maggiormente 
interessano l’amministrazone ferroviaria, si 
riscòntra un andamento dei prezzi che si è 
aggirato nel periodo luglio 1951-febbraio 1952 
sull’ordine de11’11-12 per cento rispetto ai 
prezzi medi dell’esercizio 1953 -51, e precisa- 
mente per le voci più importanti: 13,3 per 
cento per i combustibili liquidi e solidi e per i 
lubrificanti, 11 per cento per i prodotti delle 
industrie metalmeccaniche, 26& per cento per 
i legnami, 17,s per cento per i prodotti car- 
tari. Da quanto precede deriva che la previ- 
sione di spesa per la geslione autoiicma 
dei magazzini avrebbe dovuto aggirarsi, per 
l’esercizio 1952-53, su 84,5 miliardi; la limita- 
zione invece a 75 miliardi - pari a quella 
per !’esercizio 1951-52 - è ispirata alla fiducia 
di poter contenere, mediante la collabo- 
razione di tutto il personale, i consumi e 
conta sulla probabilità che i prezzi del carbo- 
ne e dei materiali siderurgici possano subire 
una flessione. 

La cifra di 30 miliardi esposta quale spesa 
per la manutenzione del materiale rotabile 
(pagina 54 dello stato di previsione) sarà suffi- 
ciente per il futuro esercizio e per il successivo 
1953-54, soltanto perché si considera come 
pacifico di in.tegrare detta cifra con altri 10 
miliardi per esercizio destinati alla e!imina- 
eione di danni di guerra e al miglioramento 
del materiale. La cifra verso cui si penderà, 
a sistemazione del parco avvenuta, non si può 
ora precisare, perché esistono ancora vari ele- 
menti di incertezza; si può tuttavia presumere 
che la cifra necessaria, a regime,”sarà entità 
un po’ p i ù  limitata di quella complessiva 
(30 + 10 miliardi) attualmente occorrente, 
purché non si verifichino nel frattempo note- 
voli variazioni in corso. ’ 

Per i motivi già esposti’a proposito dei 
noli attivi (entrata), la previsione di spesa 
relativa ai noli passivi di materiale rotabile, 
di 370 milioni, dovrà essere elevata a 800 
milioni. 

Accenno ora alle altre spese. fi logico che 
‘si facciano tutti gli sforzi per comprimere le 
spese quando ciò sia possibile. 

Per esempio, la spesa del carbone (una 
delle più rilevanti), che ammonta a 24 mi- 
liardi, viene attentamente seguita att.raverso 
il suo consumo e contenuta, oltre che con ap- 
propriate disposizioni tecniche, anche con 
l’incen’tivo assai efficace dei premi di econo- 
mia. Un esempio dei risult.ati conseguiti in 
questo campo è il  seguente: mentre nell’eser- 
cizio 1946-47 sono stati consumati per ton- 
nellate-chilometro-virtuale di treno completo 

chilogrammi 0,0508, nell’eserc.izio 1950-51 sono 
stati consumati chilogrammi 0,0352, cioè 
solo il 69 per cento, e si prevede che nell’eser- 
cizio 1951-52 il- consumo non sarà superiore 
a quello suindicato. Siamo, quindi, ormai 
molto vicini ai chilogrammi 0,0321 dell’an- 

‘teguerra, che però erano dipendenti soprat- 
t u t to  da qualità di carbone più pregiate ed 
uniformi, in confronto di quelle usate attual- 
mente. . 

Ma non tutte le spese possono venire 
compresse senza portare squilibri in altri 
campi. Per esempio, tutte le spese che soim 
legate alla regolarità e sicurezza dell’eser- 
cizio, alla rapidità di resa. dei trasporLi, al. 
conforto ed alla comodità del viaggiatore, 
trovano abbondante contropartita jn un in- 
cremento di introiti, che certamente esiste 
anche se non immediatamente percepibile. 

Passerò ora a trattare dei nuovi investi- 
menti e programmi di lavoro. 

Tra le spese complementari per l’eser- 
cizio 1952-53 figurano i.790 milioni per i1 
rinnovamento del materiale rotabile. La mo- 
destia della cifra è dovuta alla circostanza 
che, nello stesso esercizio, vi saranno ancora 
dei rot-abili nuovi da consegnare in conto 
ricostruzione. ~ e g ~ i  esercizi ’successivi occer- 
rerà certamente irrobustire il programma di  
rinnovamento e probabilmente sa.rà neces- 
sario modificare, aumentandole, le quote di 
commisuramento ai prodotti del traffico per 
poter disporre di una somma maggiore allo 
scopo di non restare in arretrato, dopo la 
ricostruzione fatta nel dopoguerra; con , I  
rinnovamento del parco, la cui efficienza è 
consizione essenziale per un esercizio econo- 
mico. Continuamente le ferrovie dello Stato 
sono chiamate a predisporre mezzi per deter- 
minati servizi, con un criterio di specializza- 
zione che va sempre pii1 diffondendosi fra 
tutte le amministrazioni ferroviarie. Ancora 
modesta, fra le stesse spese complementari 
(migliorie ed aumenti di carattere patrimo- 
niale), è la somma per migliorare le attrez- 
zature degli impianti di riparazione dei rota- 
bili. I progressi tecnici del ramo delle lavora- 
zioni meccaniche sono continui e rapidi; con- 
viene sfruttarli nella maggior misura pos- 
sibile, perché essi apportano certamente o 
economie di esereiaio o altri vantaggi non 
trascurabili. Lo stesso vale per il migliora- 
mento dei mezzi tecnici di esercizio (colle- 
gamenti telefonici, apparati centrali, mezzi di 
manipolazione delle merci, ecc.), che oltre alle 
economie apportano un elevato contributo 
alla sicurezza dell’esercizio. In questo campo 
si stanno già concretando provvedimenti in- 

. .  
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tesi al miglioramento degli apparati centrali 
idrodinamici, mediante l’impianto di un nuovo 
dispositivo per il controllo elettrico dei de- 
viatori e la  sostituzione del segnalamento di 
seconda categoria in numerose stazioni. 

Anche la quota di 3,3 miliardi destinata 
al rinnovamento dell’armamento, deve consi- 
derarsi molto al di sotto delle reali necessith. 
Deve tenersi presente che dalle buone condi- 
zioni della via si ricavano cospicui vantaggi 
economici per minore usiira del materiale 
rotabile e per la possibilila di più elevata 
vclocita. 

L’amministrazione ha anche predisposto 
un programma di urgentissimi lavori di rin- 
novamento di binari, non più diffcribile, da 
eseguire entro il 1953 (indipendentcmente dal 
programma di 160 miliardi di cui si dir& 
appresso) c che comporta ‘per l’esercizio 
195?-53 una spesa di 4 miliardi. 

La rilevante usura delle rotaie ed i danni 
ingenti causati all’armamento dalla guerra 
clebboiio’ venire ancora eliminati per una 
notevole aliquota. Vi si provveder& in parto 
con i l  piano dei 160 miliardi, nia r)ccorre tener 
per Cernia la necessith di riportare al livello 
annuo normale di chilomel,ri 532 il cinnova- 
mento dei tratti continui di binario. 

Nel mio intcrvento do1 28 ottobre dello 
scorso anno ho fatto una elencazione dei 
danni riportati dagli impianti ferroviari i 
causa dellc avvcrsitd atmosferiche in quel 
mese: ad essi, altri danni ingenti si %)no suc- 
cessivamente aggiunti in varic parti della 
penisola. 

13 oggi possibile riepilogare la situazione 
ed indicare i provvedimenti, al riguardo 
adottati, facenti capo al capitolo (( spese com- 
plementari s: danni in Sicilia dello scorso 
ottobre 1951: sono tuttora in corso ed in partc 
sono ancora da iniziare i lavori a carattere 
definitivo per la riparazione dei danni subiti 
dalle varie linee riattivate prowisorianiente, 
ad eccezione della linea Noto-Pachino che e 
ancora interrotta e di cui i! stata approvata 
la proposta per il ripristino (nel totale è 
prevista una spesa di 700 milioni); danni in 
Calabria dello scorso ottobre 105i: sono tutti 
in corso di ripristino; danni in Sardegna dello 
scorso ottobre 1951: i lavori di ripristino 
hanno importato.una spesa di circa 16 milioni. 

Danni di proporzioni maggiori sono quelli 
relativi alla frana fra Preglia e Varzo, av- 
venuta il giorno 12 novembre. 1951, sulla linea 
Domodossola-Iselle, riattivata provvisoria- 
mente a semplice binario il 27 dicembre 1951, 
con una spesa di I50 milioni: i provvedimenti 
a carattere definitivo consistono nella devia- 

zione a monte della linea per un tratto di 
circa chilometri 1,2, ivi compresa una galleria 
della lunghezza di circa 800 metri; la relativa 
spesa, approvata con decreto numero 2571 
del 30 gennaio 1952, ammonta a lire 596 mi- 
lioni; i lavori sono in corso e se ne prevede 
l’ultimazione entro l’anno 1952. Xltri danni 
di gravissime proporzioni sono poi quelli 
relativi alla inondazione della valle del Po 
dello scorso novenihre 1951: la linea Bologna- 
Padova è riniasta interrotta dal 16 novembre 
1951 c? fu ripristinata il 10 aprile 1952; anche 
la linca Rovigo-Chioggia 6 rimasta interrotta 
gravemente: sono tuttora in corso i lavori di 
ripristino definitivo cli tutti gli impianti 
danneggiati; l’importo di spesa sarA nell’ordine 
dei 255 milioni per la Rovigo-Chioggia e dei 
320 milioni per la linca Dologna-Padova. 

Nuovo programma di lavoro: cel. mio 
intervento dell’anno scorso ho pure elencato, 
nelle linee generali, il progranima di ricostru- 
zione ed aumento patrinioniale della rete, da 
espletare con i noti 160 miliardi. Insistenti 
preniurc sono state fatte da numerosi parla- 
mentari perchc’, le comunicazioni del Mez- 
zogiorno venissero potenziate con mezzi pih 
cospicui d i  quelli previsti tial ccnnato pro- 
gramma; percici, oltrc a tale programma, 
l’aniniinistrazionc ne ha elaborato un altro 
(detto dei 75 miliardi, a carico drlla cassa 
per il Mezzogiorno) clirctto particolaimento 
a potenziare i trasporti ferroviari ncll’ Italia 
meridionale e nella Sardegna. 

Le ragioni che si sono imposte per l’ado- 
zione del suddetto programma si possono 
riassumere carne segue: 

a) iiell’ultimo biennio, il traffico della 
Sicilia per i1 continente ha siibito un iucrc- 
mento del 23 per cento e quello invcrso dcl 
43 per ccnlo, meiitrr i l  carico in partcfiza 
dalla Calabria è sensibilmente cresciiitc;; 

b) le punir stagionali di traffico siipe- 
rano talora del 5G per ccnto le medie gicrnia- 
liere, e questo squilibrio potrh a,ccmPiiarsi 
in relazionr ai vasti prtgramnii di lavori 
(li bonifica finanziati dalla Cassa pcr il M ~ z z o -  
giorno, sia in Sicilia che rielle Calabric e 111 

Basilicata; .dal quale programma derivano 
I ~ U O T T  csigrrize di trarporli che è nwxsshrio 
fronteggiare coli progressilrilà c tcniprsti- 
vita: . 

c) oggi la linra tirrenica della Calabr’n 
e complelament~ saturata e da tale satura- 
zione derivaco d!fficolt à iirlla circC.klziGme 
dci treni: d’altra parte la linca ior:ica e BSSO- 
lutanienle iradeguata, pcr le cor-d:zior..i dci 
ponti. dell‘armamento, dei piazzali di sta- 
zione, a smaltire un intenso traffico ccme sus- 
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sidiaria della linea tirrenica; in caso di in- 
terruzione di quest’ultima, la ionica nqn 
sarebbe in condizioni di assorbire che una 
piccola parte del traffico da e per la Sicilia, 
per cui si avvererebbe una vera paralisi del 
trasporti, con conseguenze di una gravità 
incalcolabile; 

d )  fa parte del sistema. dei trasporti 
ferroviari delle Calabrie la linea Paola-Co- 
senza della lunghezza di 35 chilometri con 
pendenze anche del’ 75 per mille, la quale 
richiede l’uso di speciali mezzi di trazione, 
ed il cui esercizio è di costo assai elevato; 
tale linea ha una potenzialita del tutto ina- 
deguata al traffico viaggiatori e merci, e 
quindi appaiono giustificate le lagnanze della 
popolazione di quella provincia’ che 6 al 
centro di una vasta zona di elevata produ- 

La situazione sopra accennata richiede 
provvedimenti urgenti e di vasta mole quali: 
il raddoppio p della linea Reggio Calabria- 
Battipaglia; il potenziamento. della Reggio 
Calabria-Metaponto (linea ionica) , e conse- 
guente sistemazione degli impianti della Me- 
taponto-Bari con elettrificazione della Bari- 
Foggia, in modo da. realizzare un itinerario 
per. Ancona adeguato alle correnti di traffico 
dal sud; la estensione della elettrificazione da 
Foggia a Pescara e da Féscara a Sulmona, 

, in modo da completare la elettrificazione 
della. t,rasversale Roma-Pescara. 

Tale programma completo però non sa-, 
rebbe realizzabile che attraverso una spesa 
Ingente (circa 100 miliardi solo per il rad- 
doppio della Battipaglia-Reggio Calabria) 

. e in un tempo non’inferiore a 10 anni, per cui 
è stato necessario orientarsi verso una solu- 
zione più economica di rapida attuazione, 
tale cioè da fronteggiare le crescenti neces- 
sità del t.raf€ico’, e tale da evitare false spese, 
in vista della pih completa soluzione del pro- 
blema sopra accennato. Perciò il programma 
predisposto si limita al .raddoppio. della tir- 
renica per 130 chilometri, alla costruzione di 
numerosi posti di incrocio per dimezzare le 
tratte di lunghezza superiore ai 7 chilometri 
esistenti fra stazione e stazione, all’allunga- 
niento a 650 metri dei binari di incrocio 
nelle stazioni, alla sistemazione dei parchi 
merci nelle stazioni eitreme di Battipaglia e 
di Villa San Giovanni. 

Con t.ali provvedimenti il raddoppio del 
binario verrà esteso a circa 160 chilometri, 
la potenzia.lità della linea come numero di 
treni verrà aumentata del 50 per cento rag- 
giungendo. un totale giornaliero di 1.400 
veicoli in ciascun senso, pari a 28 miia ton- 

zione agricola. 0 .  

. .  

nellate lorde, corrispondenti all’incirca al 
doppio dell’attuale peso rimorchiabile; oltre 
alla riduzione di circa un’ora nella percor- 
renza dei treni viaggiatori. 

Per la linea Reggio Calabria-Metaponto 
i! previsto il completamento della sostituzione 
delle travate metalliche di vecchie strutture 
con nuovi ponti in ferro o in muratura per 
106 unità, la costruzione di 14 posti d’incro- 
cio, ~ l’allungamento .dei binari d’incrocio a 
550 metri, il rinnovamento di 398 chilometri 
di binario, la sistemazione di vari piazzali 
per merci. 

Per la linea Metaponto-Bari-Foggia è 
prevista la costruzione di 8 posti di raddoppio, 
l’allungamento dei- binari di incrocio in 13 
stazioni, il rinnovamento di 146 chilometri di 
binario, l’elettrificazione della Foggia-Bari e 
numerose sistemazioni di stazioni. 

I1 risultato sarà di aumentare sull’istra- 
damento Reggio Calabria-Ancona la poten- 
zialità attuale di circa 10 coppie di treni 
merci del peso ciascuno di 800 tonnellate, per 
un totale di 8 mila tonnellate lorde al giorno, 
in  ciascun senso. 

Perquanto conceme la rete delle ferrovie 
dello Stato della Sardegna, i1 programma di 
lavori ritenuti indispensabili per aumentare 
la potenzialità delle linee ed incrementare 
la velocità dei convogli comprende il rinnova- 
mento di 75 chilometri di binario, la costru- 
zione di  una nuova rimessa e-di una officina 
del materiale rotabile a Cagliari, la sistema- 
zione del deposito locomotive e del piazzale 
della stazione di Sassari, sistemazioni varie 
a Porto Torres, Olbia ed in altri punti della 
rete. 

La sistemazione ed il potenziamento delle 
comunicazioni delle ferrovie secondarie e 
stradali della Sardegna’ forma oggetto di studi 
e di proposte da parte del competente Mini- 
stero dei lavori pubblici. 

I miglioramenti progettati per gli impianti 
fissi del materiale rotabile della linea Reggio 
Calabria-Bari richiedono l’adozione di nuovi 
tipi di locomotive Diesel il cui impiego si 
appalesa particolarmente convincente anche 
sulla trasversale Battipaglia-Potenza-Meta- 
ponto, linea quest’ultima di o’heroso eserci- 
zio per l’acclivita e l’ingente numero di gal- 
lerie, nelle quali la trazione a vapore è par- 
ticolarmente difficile e crea spesso pericoli di 
asfissia; perciò nel programma si è ritenuto 
necessario insludere pure la costruzione di 
12 locomotive Diesel. I1 complesso dei po- 
tenzianieiiti sommariamente descritti com- 
porta una spesa dell’ordine dei 75 miliardi, 
incluso il materiale rotabile di trazione, di  cui 
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circa 25,5 afferenti alla mano d’opera e 49,5 
afferenti al materiale. I1 programma prevede 
l’impiego di quasi 11 milioni di giornate la- 
vorative di mano d’opera diretta e 4,5 mi- 
lioni di giornate lavorative di mano d’opera 
indiretta. La durata per l’espletamento dei 
vari lavori B compresa da pochi mesi fino 
ad un massimo di 4 anni. 

Onorevoli colleghi, il solitario del Car- 
dello, Alfredo Oriani, che resta uno dei mag- 
giori e più onesti e più penetranti scrittori 
di storia politica del nostro tempo, così scrive, 
meditando sull’opera del primo Risorgimen- 
to ,  all’indomani del 1860: (( Lo stesso confuso 
e febbrile lavoro di costruzioni, comunicato 
dal governo alle province ed ai comuni a 
guisa di u1i contagio, nascondeva all’occhio 
dei più iniziative non meno ammirabili delle 
più temerarie imprese garibaldine, come lo 
impianto delle ferrovie a rovescio di ogni 
ragione economica e scientifica attraverso 
regioni quasi prive di ogni altra strada e 
quindi incapaci di alimentarla. Solo l’America 
aveva osato questo, ma l’America era ricca: 
l’Italia povera, in ritardo C O h  ogni produ- 
zione, costretta ad improwisare tutti i pro- 
pri organi politici a un tempo, moltiplicando 
i debiti oltre qualunque elasticità di credito, 
esagerando le imposte, preparandosi ad al- 
tre guerrq coi terribili problemi di Roma e 
di Venezia isolati, ancora smembrata e pe- 
ricolante in uno Stato provvisorio, era ma- 
gnifica di ardimento nel gettare miliardi per 
ferrovie che, saldando la sua unità, dovevano, 
anziche coronare il sistema stradale, svilup- 
parlo ove era appena abbozzato. Scientifica- 
mente e finanziariamente quelle ferrovie 
furono un errore; politicamente furono il mag- 
giore dei vantaggi e resteranno, malgrado gli 
immensi difetti, una ”delle maggiori glorie 
del nostro Risorgimento n. 

Signori, questo fecero gli uomini della 
libertà. Tre quarti di secolo più tardi il dit- 
tatore getto il paese nella criminosa avven- 
tura che, nelle sue inevitabili conseguenze, 
doveva costare al paese una somma inaudita 
di lutti e di rovine. Le sole ferrovie statali 
ebbero distrutti e danneggiati circa un quarto 
dei binari, un terzo dei ponti, il 60 per cento 
delle locomotive, il 47 per cento dei fabbri- 
cati di esercizio, il 60 per cento dei carri 
merci, 1’80 per cento delle carrozze per i 
viaggiatori, bagagliai e posta?; le ferrovie 
private ebbero ridotto di un quarto la rete 
di esercizio, che era di circa 6 mila chilometri. 

Dopo l’immane lavoro di ricostruzione, 
a cui attesero ministri di ogni parte del Par- 
lamento e che ha suscitato la meraviglia del 

mondo, i nuovi uomini della libertSt stanno 
per varare programmi costruttivi per altri 
250 miliardi nel solo settore dei trasporti. 
Ogni commento B superfluo, ogni perorazione 
guasterebbe: solo la promessa che continue- 
remo il nostro tenace lavoro con lo stesso 
animo, con la stessa fede e con la stessa . 
pacata speranza del seminatore che incide 
nella terra le ferite feconde anche se il cielo 
è minaccioso, perché, nella pacifica patria 
italiana, non manchi ai figliuoli il pane di 
domani. (Vivi applausi a sinistra, al centro 
e a ‘destra). 

PRESIDENTE. Passiamo agli ordini del 
giorno. Se ne dia lettura. 

CECCHERINI, Segretario, legge: 

(( La Camera invita il Governo a procedere 
con ogni sollecitudine al potenziamento degli 
impianti ferroviari di Fortezza onde ren‘dere 
possibile, per quanto riguarda l’amministra- 
zione ferroviaria, l’auspicato potenziamento 
dei traffici del .Brennero D. 

VERONESI, VOLGGER. 

(( La Camera, 
considerato che non pub essere ulterior- 

mente rinviata la soluzione dei problemi ri- 
guardanti la linea ferroviaria Venezia-Trie- 
ste in corrispondenza dell’abitato di Mestre, 
sia per la presenza del tratto Bivio Gazzera- 
Carpenedo-Prasecco che pregiudica lo svilup- 
po urbanistico di Mestre in tutta la zona Nord, 
sia per la presenza di ben sei passaggi a li- 
vello di cui due di grande traffico con conse- 
guente gravissimo intralcio per il normale 
traffico stradale; 

considerato inoltre che il ventilato pro- 
getto di risolvere tali inconvenienti mediante 
la costruzione di un cavalcavia in corrispon- 
denza della localiti% detta dei C( Quattro Can- 
toni n, si B rivelato chiaramente insufficiente, 
antieconomicove tecnicamente errato, 

invita il Governo 
a prendere rapidamente in esame il progetto, 
da tempo elaborato dai tecnici dell’Ufficio co- 
struzioni delle ferrovie dello Stato di Padova, 
progetto ampiamente studiato e dibattuto in 
un recente apposito convegno di tecnici,. par- 
lamentari ed autoriti% locali, tenutosi in Me- 
stre, il quale propone: 

io) soppressione del tronco ferroviario 
Bivio Gazzera-Carpenedo-Prasecco, 

2”) costruzione di una nuova linea fer- 
roviaria adiacente al tronco Mestre-Treviso 
per il tratto tra il chilometro i ed il chilo- 
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metro 4 e con raccordo a grande raggio con il 
cavalcavi; della (( Favorita )), inserendosi nel- 
la linea di 'circonvallazione )). 

OLIVERO, MARCHESI, SANNICOLd. 

cc La Camera, 
in considerazione della annosissima e 

mai risolta questione dell'allacciamento ferro- 
viario tra le città di Bergamo e Milano; 

in considerazione delle deplorevolissime 
condizioni in cui trovansi gli impianti e I'edi- 
ficio stesso della stazione ferroviaria di Ber- 
gamo, 

impegna il Governo 
a risolvere nell'esercizio in discussione le ope- 
re richieste e non realizzateonegli anni decorsi 
che, pur non risolvend? la carenza-vera e pro- 
pria di tale importante servizio, verrebbe perb 
ad alleviare il gravissimo attuale disagio. 

Invita inoltre il Governo a voler studiare 
definitivamente il problema della direttissima 
tra le due città lombarde, 'come unica solu- 
zione che possa decisivamente risolvere il pro- 
blema delle comunicazioni tra, i due centri, 
che, sempre più e sempre meglio, vanno di- 
ventando strettamente complementari in tutte 
le attività economiche e sociali ) I .  

STUANI. 

cc La Camera, 
considerata la necessità di incrementare 

al massima possibile le esportazioni ortofrut- 
ticole della Calabria e della rSicilia nel nord 
Italia e nei mercati europei; 

considerata l'opportunità di conferire 
alla grande stazione ferroviaria di Roma il 
massimo decoro, 

invita il Governo: 
a porre nel programma delle concrete 

provvidenze per la I inascita del Mezzogiorno 
un piano decennale per- il potenziamento del- 
le comunicazioni ferroviarie, tla attuare me- 
diante la bcostruzione del doppio binario nei 
tratti Battipaglia-Reggio Calabria, Messina- 
/Palermo-Trapani, Messina-Catania-Siracusa; 

a vietare l'affissione di cartelli pubbli- 
citari nell'interno della stazione centrale di 
Roma )). 

CUTTITTA . 

c( La Camera, 
ritenuto che il servizio ferroGiario in 

Piemonte presenta notevoli manchevolezze 
che formarono oggetto di reiterate segnala- 
zioni da parte degli Ent.i amministrativi ed 
economici della regione, 

invita il Governo 
a porre in atto le innovazioni e i provvedi- 
menti più volte invocati, curando in modo 
particolare il miglioramento delle comunica- 
zioni fra Torino e la Capitale )). 

BOVETTI. 

(( La Camer.a, 
considerato che i mezzi di trasporto fer- 

roviari di cui dispone il Mezzogiorno, ed in 
special modo la IPuglin, sono arretrati e defi- 
cienti; 

considerato che tale arretratezza e defi- 
cienza i! di ostacolo allo sviluppo. economico 
sociale ed industriale delle regioni meridio- 
nali e crea una sempre più larga massa di 
disoccupati; 

considerato che tale problema, essendo 
di preminenza nazionale, va affrontato e ri- 
solto con mezzi adeguati e con interventi sol- 
leci ti., 

invita il Governo: 
1") a portare ' a termine l'eletkrificazione 

della linea ferroviaria Milano-Lecce (Varano 
di Ancona-Lecce) ed il completamento del suo 
doppio binario, tenendo presente per quest'ul- 
timo problema le 'aspirazioni dei comuni d,el 
versante Adriatico ,della provincia di Brin- 
disi; 

2") a migliorare ed aumentare il numero 
delle vetture e dei treni in modo che il viag- 
giatore possa viaggiare tranquillo e in vetture 
decenti; 

30) a realizzare le aspirazioni ed i vot,i 
emessi dalle Camere di commercio e dalle 
Amministrazioni comunali .dei t,re chpoluoghi 
del Salento : Lecce,. Brindisi e Taranto ad ave- 
re delle stazioni ferroviarie degne di questo 
nome con relativi sottopassaggi; 

4"). ed assicurare il lavoro agli operai 
delle industrie meccaniche di Taranto e della 
cooperativa (( Lavoro )) di Brindisi, unici fo- 
col.ai industriali ,del vecchio Salento )). 

SEMERARO SANTO. 

(( La Camera, 
esaminato il bilancio preventivo del Mi- 

nistero dei trasporti, per - l'esercizio 1952-53," 
imita il Governo a presentare sollecita- 

mente al Parlamento un disegno di legge per 
la conservazione in servizio e per il passag- 
gio a ruolo, rispettivamente, del personale in 
prova e di quello straordinario dichiarato 
inabile per infortunio sul lavoro o per malat- 
tia professionale, o, comunque, per causa di 
seivizio, ivi compresi anche i licenziati per 
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tali cause dal 10 gennaio 1940, tenendo pre- 
sente I’esiguità (61 unità) del numero degli 
interessati. 

Invita, altresì, i1 Governo a provvedere 
per il passaggio a ruolo degl iavventizi stra- 
ordinari delle ferrovie dello Stato, ascendenti 
attualmente al numero di 12.000, dei quali 
circa 9 decimi rivestenti qualifiche del ramo 
esecutivo, ed un decimo del ramo uffici; non- 
ché a presentare un disegno di  legge per In 
sisi emazione del personale delle assuntorie 
chr disimpegna un servizro inerente all’eser- 

Chiede inoltre che le disposizioni per 
l’aumento delle competenze nccessorie al per- 
SOniXlC di macchina e al personale viaggianti, 
già n buon punto, siano portati sollecitamente 
innanzi al Parlamento 1). 

TOMBA. 

cizio. 

(( La Cam’era, 
in considerazione dellhrgente necessità 

di ripristinare il ponte ferroviario sul fiume 
Panaro ‘distrutto dagli eventi bellici, al fine 
di rimetteredin funzione il tratto della linea 
ferroviaria che congiunge Vignola, Bazzano c 
Casalecchio, che da tanto i cittadini del luogci 
attendono, 

invita il Governo 
a disporre il finsnziamcnt,o del progetto in 
atto, relativo alla costruzione del ponte di cui 
sopra )). 

CREMASCHI OLINDO. 

(( La ,Camera, 
considerata la necessità di dare al tu- 

rismo italiano un maggiore ,sviluppo, in modo 
da coosent,ire anche alle classi povere della 
popolazione di recarsi a ritemprare il corpo 
e lo spirito sulle spiaggie italiane, ed in par- 
ticolar modo su quelle adriatiche cì-ie. dispon- 
gono di una notevole capacità ricettiva, 

invita il Gbverno a porre in esame la 
possibilità di istituire treni popolari Rom’a- 
Ancona-Rimini e viceversa; 

impegna il Governo, inoltre, ad ulti- 
mare il doppio binario sulla linea Roma-An- 

. cona essenziale per ‘il transito dei viaggiatori 
e delle merci delle regioni interessate )). 

RICCI GIUSEPPE, REALI, CAPALOZZA, 
MASSOLA. 

(1 La Camera invita il Governo a risolvere, 
con doverosa urgenza il problema delle comu- 
nicazioni ferroviarie in Lucania, costretta a 
vivere in un desolante isotamento; e, in parti- 
colare : 

a) a costruire linee ferroviarie a scarta- 
mento ordinario, le sole adatte a dake ad essa 
una vita civile ed uno sviluppo economico, 
facendo sì che le antiquate flerrovie secon- 
darie - costruite a spezzoni, e non ancora 
compl,etate, in dispregio alla legge speciale 
per la Basilicata del 1904, siano i capillari da 
congiungersi all,e arterie ,di un sistema a scar- 
tamento ordinario; 

b) a’ congiungere la città di Matera - 
i l  solo capoluogo di provincia senza fwrovia 
dello Stato - ad Altamura e Ferrandina, con 
ferrovia a scartam.ento ordinario, sottraendola 
alla deplorevole condizione in cui vive, ser- 
vita, e male, dalle Calabro-Eucane; 

c) a togliere dall’isolamentb incivile il 
Lagonegrese, zona staccata dal consorzio 
umano, che ha soltanto la stazione f:rroviaria 
di Lagonegro all’estremo limite della Regione 
e pochi chilometri di strada ferrata in terra 
lucana; 

d ) .  a costruii~e la variante Spin.azzola- 
Rocchetta-Sant’Antonio-Avellino, così c0m.e fu 
prospettato, sin dal dicembre 1948, dall’Am- 
ministrazione comunale di Melfi; variante di  
somma importanza per collegare i paesi di 
Lucania - e del Melfese specialmente - con 
la Campania e la Puglia, in considerazione 
che unendo la stazione d i  Monteverde a Melfi- 
Rapolla-lavello, si avvmtaggia il traffico di 
oltre 20 chilometri e si agevolano, con mctdica 
spesa, le comunicazioni per Napoli e per Bari, 
migliorando sensibilmente le comunicazioni 
del Mezzogiorno; 

e) a elettrificare la Battipaglia-Potmza- 
Taranto, rec1aniat.a dalle pii1 urgenti necessità 
di vita dei cittadini di Lucania, di Puglia e di 
Calabria )). 

CERABONA, IMPERIALE, BIANCO. 

I( La Camera, 
ritenuta la necessita di democratizzare 

tutti gli istituti dello Stato, 
invita il ministro dei trasporti ad ema- 

nare, nel più breve tempo possibile, un nuovo 
(C Regolamento per il personale delle ferrovie 
dello Stato )), in sostituzione di quello fascista, 
purtroppo ancora in vigore, ed emanato du- 
rante uno dei periodi più torbidi della vita 
politica italiana I ) .  

IMPERIALE, CERAESONA. 

(1 La CAmera, 
discutendo dello stato di previsione della 

spesa del Ministero dei trasporti per l’eser- 
cizio finanziario dal 10 luglio 1952 al 30 giu- 
gno 1953,. 
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ritiene necessario ed urgente, per quanto 
riguarda la Ferrovia Garganica (San iSevero 
Peschici Calenella) gestita dalla S.F.T.M. : 

0) rettificarne il tracciato, secondo in- 
dicazioni e progetti già presentati agli uffici 
competenti ; 

b) completarla nel tratto Caleiiella- 
Vieste, giusta progetti da anni studiati ed ap- 
provati; 

c) ammodernarne .il materiale rotabile, 
ormai consunto e poco adatto al traffico; 

d)  sistemarne, giuridicamente ed eco- 
nomicamente, il personale dipendente, co- 
stretto il più delle volte a scioperi e ad agita- 
zioni per ottenere il pagamento degli stipendi 
e dei salari. 

Invita, pertanto, il Governo ad adottare 
tutti i provvedimenti adatti allo scopo 1). 

PELOSI. 

((La Caniera, 
rilevata l’assoluta insufficienza della 

stazione di Gallarate alle esigenze del servizio 
e l’inadeguatezza del tronco ferroviario Galla- 
rate-Luino, 

invita il Governo: 
i o )  a disporre la rinnovazione dei fab- 

hricati e degli impianti della stazione di Galla- 
rate, in conformità ai bisogni del traffico e 
nello spirito della convenzione stipulata fra 
il Ministero dei trasporti-ferrovie dello Sfato 
e il comune di Gallarate, il 6 gennaio 1950; 

- 20) a provvedere all’elettrificazione della 
linea Luino-Gallarate che doveva essere rea- 
lizzata fin dal 1939 e a disporre immediata- 
mente, nell’attesa dell’esecuzione dei lavori 
sollecitati, all’istituzione di un servizio di 
automotrici in coincidenza coi principali treni, 
in transito per Gallarate, da e per Milanon. 

ALESSANDRINI, TOSI. 

((La Camera, 
considerando che la città di Siena i: una 

dei centri nazionali di maggiore attrazione 
turistica, invita il Governo a stanziare un 
ondo di lire 20 milioni necessario per portare 

a compimento i lavori di ricostruzione della 
locale stazione ferroviaria e del cavalcavia di 
Malizia onde rendere più decorosa e acco- 
gliente la stazione stessa agli innumerevoli 
turisti che amuiscono per ferrovia e ovviare 
anche ai gravi danni che il tempo apporta 
all’incompiuta opera)). 

PUCCETTI, BAGIJOXI, COPPI ILIA, 
MERLONI, MONTICELLI. 

((La Camera, 
considerata I’opportunitA di accogliere 

le legittime richieste di alcuni gruppi di di- 
pendenti delle ferrovie dello Stato come gli 
assuntori, gli ex combattenti dell’ultima 
guerra, gli inidonei per infortuni; 

considerata la necessità di non procra- 
,stinare ulteriormente la sistemazione delle co- 
municazioni interurbane delle zone pii1 popo- 
late del mezzogiorno continentale, che si svi- 
luppano intorno a Napoli e Bari, 

fa voti che il Governo 
predisponga od attui i provvedimenti neces- 
sari per: 

inquadrare gli assuntori ferroviari nel 
personale non di ruolo, rendendo possibile 
l’applicazione nei loro confronti del decreto- 
legge n. 207 del 194‘7; 

concedere agli ex combattenti quanto 
già riconosciuto a vantaggio dei dipendenti 
da altre ammjnistrazioni dello Stato; 

far riassumere in servizio, con le qualifi- 
che e le mansioiii che potrebbero disimpegnare, 
gli ex agenti inidonei per infortuni alle fun- 
zioni che esplicavano all’atto dell’infortunio 
stesso; ’ 

far accelerare l’ultimazione della (( cir- 
cumflegrea 1) e della nuova Bari-Barletta; 

far opportunamente trasforniare e mo- 
dernizzare le comunicazioni concesse alla So- 
cietà delle tranvie provinciali di Napoli )). 

COLASANTO, SERIERARO GABJIELE. 

PRESIDENTE. Gli ultimi otto ordirti de 
giorno sono stati presentati dopo la chiusura 
della discussione generale. Quale è il parere 
del Governa sugli ordini del giorno presentati ? 

MALVESTlTl, Minisiro dea Pusporli. Come 
prifna cosa vorrei fare osservare all’onore- 
vole reJatore (con il quale torno a compia- 
-cermi) che gli ordini del giorno. lo scorso anno, 
furono 62; ora sono 47 di meno: segno evi- 
dente che qualcosa è stato fatto. 

OLIVERO. Segno evidente che questo bi- 
lancio ci è arrivato tra capo e collo ! 

CAPPTJGI. Segno evidente !che si va per- 
dendo fiducia negli ordini del giorno. 

MALVESTITI, Ministro dei trasporli. 
Tengo a premettere al parere del Governo 
sugli ordini del giorno un ringraziamento 
all’onorevole Chiaramello per la generosità e la 
cortesia usatami personalmente: sono stato 
definito un grande lavoratore, un uomo di 
idee chiare; gliene sono grato in modo parti- 
colare. Quanto alle richieste contenute nel suo 
intervento, risponderÒ più anipiamente in 
occasione dello svolgimento dell’interpellanza 
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sulla situazione dei trasporti nel Piemonte. 
La ‘ trasformazione della corrente alternata 
con quella continua, dall’onorevole Chiara- 
mello richiesta, sarà eseguita gradualmente, 
secondo un programma gi8 studiato ed in rela- 
zione agli stanziamenti. D’altronde l’onorevole 
Chiaramello deve avere pazienza: il Piemonte 
è stato il primo ad avere le linee elettrificate: 
non vorrà essere il primo ad avere anche il 
cambiamento di corrente ! Son si può chiedere 
al ministro che contemporaneamente provve- 
da per tutta l’Italia: il ministro deve stabilire 
un piano di priorità ch’è in relazione a de- 
terminati criteri tecnici, .politici e sociali. 

CHIARAMELLO. Abbiamo una linea 
internazionale che si arresta ! 

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. 
D’accordo. I1 giudizio sulla priorità o meno 
deve però lasciarsi agli uffici tecnici: natural- 
mente ad ognuno preme la sua casa, grande o 
piccola che sia; ma il ministro ha il dovere 
di non badare nemmeno alla sua piccola 
casa ! I1 raddoppio della Torino-Ceva sar& 
eseguito nel prossimo anno, perché 6 com- 
preso nel programma dei 160 miliardi. La 
sistemazione delle linee di accesso al nodo 
ferroviario di Torino sarà fatta gradualmente 
in due o tre esercizi finanziari. Quanto al 
collegamento fra Roma e Parigi, sono stati 
istituiti nuovi treni rapidi; ulteriori sensibili 
miglioramenti si avranno quando saranno 
ultimati i lavori in corso nel nodo ferroviario 
di Genova. 

L’ordine del giorno Veronesi lo accetto. 
Onorevole Olivero, io sono stato a Venezia, 

come avevo promesso, e non i? vero che nulla 
è risultato da questa visita. Tutto ciò che ho 
promesso è stato mantenuto o Q in via di 
essere mantenuto. Mi rendo conto che il 
problema di Venezia e delle sue comunica- 
zioni con Mestre e Trieste è, in modo parti- 
colare, delicato. Il sindaco di Venezia ha 
indetto una nuova riunione, alla quale farò 
intervenire i miei tecnici. Penso che potremo 
raggiungere un accordo utile a Venezia e che 
esso possa rientrare nel quadro generale 
della politica dei trasporti. Prendo comunque 
impegno di tornare io stesso a Venezia, se 
occorrerà, per seguire quei problemi con cura 
particolare. Pertanto prego l’onorevole Oli- 
vero di voler trasformare il suo ordine del 
giorno in raccomandazione. 

Onorevole Stuani, il 30 aprile 6 stato 
approvato uno stanziamento di circa 60 mi- 
lioni per la sistemazione del marciapiede e 
la costruzione di sottopassaggi nella stazione 
di Bergamo. Inoltre, sono in corso di defi- 
nizione alcuni miglioramenti alla distribu- 

zione interna dei locali nel fabbricato viag- 
giatori. Quanto alle comunicazioni ferroviarie 
tra Milano e Bergamo, posso dire che le 
ferrovie dello Stato hanno compreso nel 
programma dei 160 miliardi, del cui stanzia- 
mento siamo in attesa: il raddoppio del tratto 
Treviglio-Bergamo, che comporta una spesa di 
circa 500 milioni. Lo stesso programma 
prevede pure l’elettrificazione della linea 
Milano-Verona e quindi del tratto Treviglio- 
Bergamo. Con tale elettrificazione le comunica- 
zioni dirette Bergamo-Milano subiranno mi- 
glioramenti notevoli, sia in rapidita che in 
conforto. La questione relativa alla eventuale 
costruzione di una linea direttissima Milano- 
Bergamo, per l’importo di 10 miliardi, sa- 
rebbe di competenza del Ministero dei lavori 
pubblici, senonché questa proposta è stata 
ormai abbandonata dagli slessi tecnici. 

L’ordine del giorno Cuttitta lo accetto. 
L’ordine del giorno Bovetti posso accet- 

tarlo solo se trasformato in raccomandazione, 
data la sua genericità. 
. Onorevole Santo Semeraro, potrei accct- 
tare il suo ordine del giorno solo se ella vorrà 
trasformarlo in raccomahdazione. H o  già 
parlato della elettrificazione della Bari-Fog- 
gia-Pescara. Il. tratto Ancona-Milano 6 già 
elettrificato; quindi resta solo il tratto Pe- 
scara-Ancona, che sarà effettuato in un se- 
condo tempo. Sul tratto Pescara-Lecce hon 
v’d esigenza di traffico che comporti la 
elettrificazione. 

Onorevole Tomba, ho già detto che gli 
awentizi sono stati sistemati; per il resto ella 
avrà tutto i l  mio più caldo interessamento: 
pertanto la prego di voler trasformare il suo 
ordine del giorno in raccomandazione. 

Accetto l’ordine del giorno Cremaschi 
Olindo. 

Non posso accettare la prima parte del- 
l’ordine del giorno Ricci Giuseppe. I treni 
popolari sono stati una magnifica invenzione 
che ripeterei volentieri se ne avessi la possi- 
bilità tecnica. Quanto alla seconda parte del- 
l’ordine del giorno, relativa alla ultimazione 
del doppio binario sulla linea Roma-Ancona, 
prego l’onorevole Ricci di volerla trasformare 
in raccomandazione: l’opera sarà ultimata nei 
limiti delle disponibilità hanziarie del Mini- 
stero. 

L’ordine del giorno CerabÒna non posso 
accettarlo in quanto, circa la prima parte, non 
vi è proporzione fra la spesa richiesta e il 
traffico ferroviario delle zone in questione, 
mentre la seconda parte riguarda non il mio 
Ministero, bensì quello dei lavori pubblici. 
In parti.colare ricordo all’onorevole CerabQna 
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che le ferrovie della Lucania e della Calabria 
sono regolate dalla legge n. 580 del 1910 (in 
base alla quale fu proweduto alla concessione 
delle ferrovie calabro-lucane), modificata dalla 
legge del 1926, la quale stabilì che’le linee 
dovessero essere costruite a scartamentg 
ridotto. La trasformazione a scartamento ordi- 
nario di tali linee non si presenta .quindi con- 
sigliabile trattandosi di  linee facenti parte di 
una rete tut ta  a scartamento ridotto. 

L’ordine del giorno Imperiale dichiaro 
di accettarlo. 

Non posso accettare l’ordine del giorno 
Pelosi se non trasformato in raccomandazione. 

L’ordine del giorno Alessandrini non posso 
accettarlo, ma ho a cuore la questione: pre- 
gherei pertanto i presentatori di volerlo tra- 
sformare in raccomandazione. 

L’ordine del giorno Puccetti lo accetto. 
Prego infine l’onorevole Colasanto di voler 

trasformare il suo ordine del giorno in rac- 
comandazione. 

PRES-IDENTE; Chiederò ora ai presen- 
tatori degli ordini del giorno se, dopo le di- 
chiarazioni del Governo, insistono a che siano 
posti in voiazione. Onorevole Veronesi ? 

VERONESI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Onorevole Sannicolò, in; 

siste. sull’ordine del giorno Olivero, di cui ella 
è cofirmatario ? 

SANNICOLO: .Non insistiamo per la VO- 
lazioce del nostro ordine del gicrno, ma rac- 
comandianio a1 ministro che la riunione di 
tecnici a Venezia già promessaci avvenga al 
pih presto possibile. 

PRESIDENTE. Onorevole Stuani ? 
STUANI. Non riesco a comprendere per- 

ché l’onorevole ministro non voglia accettare 
il, mio ordine del giorno, dal momento che, 
come egli stesso ha dich.iarato, gli studi per 
l’esecuzione delle opere sono pronti ... 

MALVESTITI, Ministro dei traspolLi. Per 
quanto riguarda la stazione, non pe,r quanto 
riguarda la (( direttissima n. 

STUANI. So che il Governo studia molto 
le questioni, ma mi pare che l’onorevole mi- 
nist.ro abbia dato l’assicurazione ... 

MALVESTIT I, Ministro dei trasporti. 
Gli studi per la ~direttissima )) non li faccio io. 
I tecnici sono d’accordo di non parlare più 
di direttissima ferroviaria, sembrando chi&ro 
che, in questo caso, la parola è alla strada. 

STUANI. Kon riesco a comprendere per- 
ché mai i tecnici non siano più d’accordo per 
costruire la u direttissima 1). Comunque, po- 
trei rinunciare alla seconda parte del mio 
ordine del giorno, ma gradirei che l’onorevole 
ministro accettasse almeno la prima. 

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. 
L’ordine del giorno è molto generico. Comun- 
que, accetto la prima parte, nei limiti di cui 
ho detto rispongendole poco fa. 

STUANI. Sta bene. Raccomando però al 
ministro anche la , pensilina. 

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. 
D’accordo. 

PRESIDENTE. Onorevole Cuttitta ? 
CUTTITTA. Non insisto. 
PRESIDENTE. Poiché l’onorevole Bo- 

vetti non è presente, si intende che abbia 
rinunziato alla. votazione del suo ordine del 
giorno. 

Onorevole Santo Semeraro ? 
SEMERARO SANTO. Signor Presidente, 

l’onorevole ministro non ha risposto all’iiltima 
parte del mio ordine del giorno. Egli mi ha 
dat,o assicurazioni circa l’elettrificazione, ma 
non mi ha detto se potrà essere migliorato il 
servizio ferroviario in Puglia, e se le st.azioni 
di Taranto e Brindisi saranno imbiancate e 
avranno i sottopassaggi. Per questi motivi, 
devo insistere a che il mio ordine del giorno 
sia posto in votazione. 

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. Il 
punto terzo posso accettarlo, ma gli altri no. 

SEMERARO SANTO. Allora insisto solo 
per la parte non accettata dal Governo. 

PRESIDENTE. Sta bene. Onorevole 
Tomba ? 

TOMBA. Mi rendo conto del fatto che, 
ove insistessi per la votazione de mio ordine 
del giorno e questa ,avesse un esito negativo, 
ciò vorrebbe dire accantonare per il mo- 
mento il problema. Trasformo perciò l’ordine 
del giorno in raccomandazione, e non insisto 
per la votazione. 

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. 
Vedrà che il problema sarA risolto, nei limiti 
della ragionevolezza. 

PRESIDENTE. Oqorevole Olindo Cre- 
maschi ? 

CREMASCHI OLINDO. Non insisto. -. 
PRESIDENTE. Poiché gli onorevoli Ricci 

Giuseppe, Reali, Capalozza e Massola non 
sono presenti, si intende che abbiano rinun- 
ziato alla votazione del loro ordine del 
giorno. 

Poiché gli onorevoli Cerabona, Imperiale e 
Bianco non sono presenti, si intende che ab- 
biano rinunziato alla votazione dei loro due 
ordini del giorno. 

Onorevole Pelosi ? 
PELOSI. Trasformo il mio ordine del 

giorno in raccomandazione e non insisto a 
che sia posto in votazione. 

PRESIDENTE. Onorevole Colasanto ? 
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COLASANTO. Trasformiamo l’ordine del 
giorno in raccomandazione e non insistiamo 
a che sia posto in votazione. 

PRESIDENTE. Onorevole Alessandrini ? 
ALESSASDRISI. Son  insisto, dichiaran- 

domi sodisfatto delle affermazioni del mini- 
stro, che ha detto di conoscere e di avere a 
cuore la difficile situazione della stazione di 
Gallarate. Per quanto riguarda la linea 
Gallarate-Luino mi raccomando vivamente al 
ministro. e questo un grave problema: la 
linea, assai trascurata, ha visto, negli ultimi 
anni, ben due gravi incidenti. ferroviari con 
vittime. La Gallarate-Luino è una linea inter- 
nazionale che dovrebbe essere ormai elettri- 
ficata, tanto piu che molti dei lavori prepa- 
ratori, sia sul tratto italiano che su quello 
svizzero, sono gi8 stati eseguiti. 

PRESIDENTE. Onorevole Puccetti ? 
PUCCETTI. Non insisto. 
PRESIDENTE. Passiamo ai voti. L’unico 

ordine dg1 giorno da porre in votazione è 
quello dell’onorevole Santo Semeraro, limi- 
tatamente ai punti primo, secondo e quarto. 
Lo pongo in votazione: 

((La Camera, 
considerato che i mezzi di trasporto fer- 

roviari di cui dispone il Mezzogiorno, ed in 
special modo la Puglia, sono arretrati e defi- 
cienti; 

considerato che tale arretratezza e defi- 
cienza è di ostacolo allo sviluppo economico 
sociale ed industriale delle regioni meridio- 
nali e crea una senipre pii1 larga massa di 
disoccupati; 

considerato che tale problema, essendo 
di preminenza nazionale, va affrontato e ri- 
solto con mezzi adeguati e con interventi sol- 
leciti, 

invita il Governo: 
a portare a tefmine I’elettrificazione 

della linea ferroviaria Milano-Lecce (Varano 
di Xncona-Lecce) ed il completamento del 
su0 doppio binario, tenendo presente per 
quest’ultimo problema le aspirazioni dei co- 
muni del versante Adriatico della provincia 
di Brindisi; 

a migliorare ed aumentare il numero 
delle vetture e dei treni in modo-che il viag- 
giatore possa viaggiare tranquillo e in vetture 
decenti; 

ad assicurare il lavoro agli operai delle 
industrie meccaniche di Taranto e della 
cooperativa (i Lavoro 1) di Brindisi, unici fo- 
colai industriali del vecchio Salento 1). 

(90n è approcato). 

È così esaurita la trattazione degii ordini 
del giorno. 

Si dia lettura dei capitoli dello stato di 
previsione della spesa del Ministero dei tra- 
sporti per l’esercizio finanziario 1952-53, che, 
se non vi sono osservazioni od emendamenti, si 
intenderanno approvati con la semplice lettura. 

CECCHERINI, Segretario, legge. (Vedi 
stampato n. 2505). 

(Sono approvati tutti i capitoli, da I a 59, 
sui quali non vi sono iscritti a parlare e non 
sono stati presentati emendamenti). 

PRESIDENTE. Si dia lettura del rias- 
sunto per titoli e del riassunto per categorie, 
che, se non Ci sono osservazioni, si inten- 
deranno approvati con la semplice lettura. 

CECCHERINI, Segretario, legge: 
Riassasnto per.  titoli. - Titolo I. Spesa 

ordinaria. - Categoria I. Spese epttive. - 
Spese generali, lire 1.287.500.000. 

Debito vitalizio, lire 65.385.000. 
Strade ferrate, tramvie, automobili e ser- 

vizi di navigazione interna, lire 6.586.078.000 
Spese diverse, lire 50.000.000. . 
Totale della Categoria I - Parto orcli- 

naria, lire 7.988.963.000. 
Titolo II. Spesa straordinaria - Categoria 

I. Spese effettive. - Spese generali, lire 
51 .ooo.ooo. 

Ferrovie, tramvie, servizi automobilistici 
e di navigazione, lire 8.604.076.800. 

Costruzione di strade ferrate, lire 
3.203.000 .OOO. 

Spese diverse, lire 50.OOO.OQO. 
Totale della categoria I - Parte straor- 

Riassunto per categorie. - Categoria I. - 
Spese effettive’ ordinarie e straordinarie, lire 
19.807.939.800. 

PRESIDENTE. Sono così approvati il 
riassunto per titoli e il riassunto’per categorie 
dello stato di, previsione della spesa del Mi- 
nistero dei trasporti per l’esercizio finanziario 
1962-53. 

Si dia lettura (lei capitoli degli stati di 
previsione dell’entrata e della spesa dell’-lm- 
ministrazione delle ferrovie dello Stato per 
l’esercizio finanziario in corso, che, se non 
vi sono osservazioni o emendamenti, si inten- 
deranno approvati con la semplice lettura. 

CECCHERISI, Segretario, legge: (Vedi 
stampato n. 2505). 

(Sono approvati tutti i capitoli dell’entra,tcs 
e quelli da I a 88 della spesa, sui qualì non vi 
sono iscritti a parlare e n o n  sono stati prese):- 
tali emendamenti). 

odinaria, lire 11.908.976.800. 
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Capitolo S9. - Spese di riparazione in 
dipendenza dei danni e delle distruzioni 
causate dalla guerra (capitoli nn. 42 e 44 
dell’entrata), per memoria. 

PRESIDENTE. Su questo capitolo è 
iscritto a parlare I’onorevole Baglioni. Ne 
ha facoltà. 

BAGLION I. Terrò brevemente occupati 
gli onorevoli colleghi per esprimere la mia 
meraviglia ed anche la mia protesta: il capi- 
tolo 89 è riportato esclusivamente per me- 
moria. Ciò sta ad indicare il permanere di 
una situazione che è enormemente dannosa 
per l’economia del centro e della bassa To- 
scana nonché di altre zone che si trovano 
nella condizione di quella che sto per descri- 
vervi. Si è proceduto nei tempi passati alla 
ricostruzione ferroviaria senza seguire un 
piano prestabilito . e ricostruendo soltanto 
tronchi ferroviari sino ad un determinato 
limite, senza poi completare l’opera. È avve- 
nuto così che si è creata una gestione pas- 
siva per l’esercizio che oggi si trova in corso 
e non si è data alla ferrovia quella funzione 
che deve avere, perché una ferrovia tronca, 
mozza, evidentemente non serve allo scopo. 

In queste condizioni si trovano molte fer- 
rovie in Italia, ma quella che particolar- 
mente mi interessa ed a cui mi riferisco 6 
precisamente il tronco Grosseto-Asciano. Que- 
sto tronco venne ricostruito per tratti, sino 
alla stazione di San Giovanni d‘Asso. & ri- 
masto un ultimo tratto fra Asciano e San 
Giovanni d’Asso, per la cui ricostruzione, e 
più precisamentb per la ricostruzione di un 
viadotto, necessitano dai 300 ai 350 milioni. 
Potrei tuttavia osservare che la passività di 
questi cinque anni di esercizio con la ferro- 
via così com’è, mozza, è superiore a quello 
che sarebbe stato l’importo della ricostru- 
zione totale della linea, tal che, si assiste a 
uno stato di fatto SUI quale le popolazioni 
ironizzano. È infatti ridicolo vedere un treno, 
composto da tre o quattro vagoni-carrozze, 
che alla stazione di Monteantico ‘viene com- 
pletamente svuotato perché quasi tu t t i  i viag- 
giatori se ne vanno per una ferrovia seconda- 
ria s i  che in esso rimangono tre o quattro per- 
sone per le quali devono prestare servizio: un 
macchinista, un fuochista, un controllore, 
l’addetto al bagagliaio, diverpi impiegatl’ per 
ogni stazione, personale di manutenzione 
linea, di custodia a passaggi a livello, ecc. 

È evidente quindi l’inopportunità di con- 
tinuare per anni un esercizio siffatto. Se in- 
vece si fosse eseguita la ricostruzione di que- 
ste linee ferroviarie con un certo criterio, 
almeno di quelle poche che si fossero potute 
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ricostruire con le misere disponibilità del Mi- 
nistero, non si sarebbero create tali gestioni 
enormemente passive. Ora, io vorrei che il. 
problema venisse convenient.emente esami- 
nato e portato a soluzione, perché; ripeto, 
questo da to  di cose danneggia lo stesso eser- . 
cizio ferroviario, oltre a danneggiare l’eco- 
nomia di tre o quattfo province della Toscana 
rendendo difficoltoso lo scambio delle merci; 
ciò“ in quanto i traffici dalla provincia di 
Arezzo, da una parte della provincia di Siena 
e dalla’bassa Toscana - va1 di Chiana, ecc. - 
debbono percorrere, per raggiungere il lito- 
rale tirrenico, .o la ferrovia Ort,e-Civitavecchia 
o l’altra da Empoli e per Livorno. Con la rico- 
struzione del viadotto tra Asciano e Tre- 
quanda. verrebbero riallacciate le comunica- 
zi,oni ferroviarie del litorale: tirrenico con la 
ferroviaa centrale toscana Enipoli-Siena-Chiusi 
e, attraverso la Sinalunga-Arezzo, con la fer- 
rovk  primipale Firenze-Roma. 

gia lo stesso bilancio delle ferrovie e danneg- 
gia fortemente l’economia di buona parte 
della Toscana, poiché è anche da rilevare che, 
mentre in altre località è possibile supplire 
a questa deficienza ferroviaria con i trasporti 
su strada, in questa zona, invece, è impos- 
sibile che la’strada possa surrogare la ferro- 
via, ip quanto è una zona priva di grandi 
strade di comunicazione: vi sono soltanto 
strade ‘di moritagna e mal. tenute, le quali 
non possono evidentemente supplire a que- 
sta deficienza di comunicazioni ferroviarie. 

V’è inoltre il disagio dei viaggiatori, i 
quali devono trasbordare fra Asciano e San 
Giovanni d’Asso, il che impedisce a chi deve 
recarsi da un posto ’all’altro di svolgere i 
propri affari con celerità. Quindi, si tratta 
di un danno di cui, risente anche l’economia 
del paese. Vorrei chiedere e raccomandare 
pertanto che l’indicazione per mgmoria venga 
cassata da questo capitolo, e si provveda a 
riportare nel titolo 11, ch’è relativo alle ripa- 
razioni e ricostruzioni per danni di guerra, 
le somme necessarie per il completamento 
delle opere già avviate e rinkste incompiute. 

MALVESTITI, Ministro dei &asporti. 
Chiedo di parlare. 

PRESIDENTE. Me ha facoltà. 
MALVESTITI, Ministro dei tmsporti .  Mi 

meraviglio che l’onorevole Raglioni non cono- 
sca la not.izia: i giornali locali hanno pub- 
blicato, un mese e mezzo fa, un comunicato 
secondo il quale il Consiglio superiore aveva 
già approvato lo stanzianiento di circa 400 mi- 
lioni per il completamento della linea Trequan- 
da-ilsciano. Hanno avuLo luogo anche le aste. 

Questo stato di cose - ripeto - danneg- ~ 
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BAGLIONI. Chiedo di parlare. 
PRESIDENTE. Ne ha facolt8. 
BAGLIOSI. La comunicazione alla stam- 

pa mi era nota, ma ero rimasto scettico. 
(Comnwnti al cmtro e a destra). Ero rimasto 
scettico perché una comunicazione siffatta 
ci fu anche prima del 18 aprile 1948: alla 
vigilia del 1s aprile venne garantito a quelle 
popolazioni che il Ministero aveva @A. provve- 
duto a stanziare i fondi per la ricostruzione 
di quella ferrovia. 

MALVESTITI, Ministro dei trasporti. Ma 
è stata gi8 fatta la gara! Stia tranquillo ! 

PRESIDENTE. Onorevole Baglioni, le 
dichiarazioni del ministro sono esplicite. 
intende prenderne atto ? 

BAGLTONI. Ne prendo atto e ringrazio 
l’onorevole ministro di avere provveduto. 

PRESTDENTE. I1 capitolo $9 si ’intende 
approvato. Si prosegua nella lettura del 
capitoli. 

CECCHERlN I. Segretario, legge. (Vedi 
stampato n. 2505). 

(Sono approvali i rimanenti capiloli della 
spesa, da 90 a 152, sui quali non vi sono 
iscrilli a parlare e non sono stati presentali 
emendamenti). 

, 

PRESIDENTE. Si dia lettura dei rias- 
sunti per titoli dell’entrata e della spesa 
dell’Rmministrazione delle ferrovie dello Stato 
per l’esercizio finanziario 1952-53, che, se 
non vi sono osservazioni, si intenderanno 
approvati con la semplice lettura. , 

CECCHERINI, Segretario, legge: 

Entrata. - Titolo I. Parte ordinaria, 
lire 238.372.500 .OOO. 

Titolo I I. Parte straordinaria, 3.790 .O00 .O00 
lire. 

Totale delle entrate ordinarie e straordi- 
narie, lire 242.162.500.000. 

Gestioni speciali ed autonome. - Titolo 111. 
Magazzini, otficine e scorte: Gestione auto- 
noma dei magazzini, lire 75.000.000.000. 

Gestione viveri (( La Provvida 8,  li- 
re 5.000.000.000. 

Offici/ie e scorte, lire 45.350.000.000. 
Titolo IV. Gestione del fondo pensioni e 

Titolo V. Gestione del fondo speciale per 

Ti!olo VI. Gestione delle case economiche 

Titolo VII. Opera di previdenza a 

Titolo VIII. Gestione del fondo d4 

sussidi, lire 37.550.000.000. 

le pensioni, ecc, lire 160.300.000. 

pef i ferrovieri, lire 270.000.000. 

favore del pe.psonale, lire 2.084.000.000. 

garanzia per le cessioni, lire 60.000.000. 

Ti:clo IX. Gestione dei mutui al perso- 
tale, lire 346.000.000. 

Titolo X. lVlutui a cooperative ferroviarie 
s ostruttrici di case economiche, lire 540 .OOO.OOO 

Titolo XI.  Monopolio per l’acquisto al- 
’estero d i  carboni e metalli (stralcio), nulla. 

Titolo XII.  Utficio centrale carboni (stral- 
;io), nulla. . 

Titolo XIII.  Operazioni per conto di 
erzi, ecc, nulla. 

Totale delle gestioni speciali ed auto- 
iome, lire 166.360.300 .OOO. 

Titolo XIV. Partite di giro, 12.400.000.000 
ire. 

Totale generale dell’entrata, lire 
L20.922 300 .OOO. 

Spesa. - Titolo I. Parte ordinaria,lire 
238.372.500.000. 

Til o10 11. Parte straordinaria, lire 3 miliardi 
790 .O00 .OOO. 

Totale delle spese ordinarie e straordi- 
narie, lire 242.162.500.000. 

Gestioni speciali ed autonome. - Titolo 111. 
Magazzini, oflicine e scorte. - Gestione 
autonoma dei magazzini, lire 75.000.000.000. 

Gestione viveri (( La Provvida )), lire 
5.000.000.000. 

Officine e scorte, lire 45.350.000.000. 
Titolo IV. Gestione del fondo pensioni e 

sussidi, lire 37.550.000.000. 
Titolo V. Gestione del fondo speciale per 

le pensioni, ecc., lire 160.300.000. 
Titolo VI. Gestione delle case economiche 

per i ferrovieri, lire 270.000.000. 
Titolo VII. Opera di previdenza a favore 

del personale, lire 2.084.000.000. 
Titolo VIII. Gestione del fondo di garan- 

zia  per le cessioni, lire 60.000.000. 
Titolo I S .  Gestione dei mutui al personale 

lire 346.000.000. 
Titolo X. Mutui a cooperative ferroviarie 

costruttrici di case economiche, lirc 540.000.000. 
Titolo S I .  Monopolio per l’acquisto al- 

l’estero d i  carboni e metalli (stralcio), nulla. 
Titolo- XII. Ufficio centrale carboni (stral- 

cio), nulla. 
Titolo XIII.  Operazioni per conto di 

terzi, ecc, nulla. 
Totale gestioni speciali ed autonome, 

lire 166.360.300 .OOO. 
Titolo XIV. Partite di giro, 12.400.000.000 

lire. 
Totale generale della spesa, lire 

420.922.800.000. 

PRESIDESTE. Sono così approvati. i 
riassunti dei titoli degli stati di previsione 
dell’entrata e della spesa dell’ Amministra- 



Atti Parlamentari _-  38401 - Camera dei Deputali 

DISCUSSIONI - SEDUTA POMERIDIANA DEL 4 GIUGNO 1952 

zione delle ferrovie dello Stato per l’eser- 
cizio finanziario 1952-53. 

Passiamo agli articoli del disegno di legge, 
che, non essendovi emendamenti, porrò suc- 
cessivamente in votazione. Se ne dia lettura. 

CECCHERINI, Segretario, legge: 

ART. 1. 

(( R autorizzato il pagamento delle spesc 
ordinarie e straordinarie del Ministero dei 
trasporti, per l’esercizio finanziario dal 10 lu- 
glio 1952 al 30 giugno 1953, in conformità 
dello stato di previsione annesso alla presente 
legge n. 

( È approvato) . 

ART. 2. 

(( L’Amministrazione delle ferrovie dello 
Stato è autorizzata ad accertare ed a riscuo- 
tere le entrate ed a far pagare le spese concerl 
nenti l’esercizio finanziario dal 10 luglio 1952 
al 30 giugno 1953, ai termini della legge 7 111- 
gli0 1907, n. 429, in conformith degli stati di 
previsione allegati alla presente legge. (Ap- 
pendice n. i )  n. 

( I3 approvato). 

ART. 3.  

(( L’ammontare del fondo di dotazione 
delle ferrovie dello Stato, di cui all’arlicolo 17 
della legge 7 luglio 1907, n. 429, rimane stabi- 
lito, per l’esercizio finanziario ~ 1952-53, in 
lire 35.500.000.000 )). 

(È approvato). 

ART. 4. 

(( L’assegnazione a carico delle spese com- 
plementari della parte -ordinaria del bilancio 
dclle ferrovie dello Stato, per il rinnovamento 
del materiale rotabile e del!e navi-traghetto, 
pr-evisto nella misura minima del 2,50 per 
cento dei prodotti del traffica dalla legge 
25 giugno 1909, n. 372, è stabilita, per I’esei- 
cizio finanziario 1952-53, nella misura dell’l 
per cento n. 

(13 approvato). 

ART. 5. 

(( Il Ministro per i trasporti, previa intesa di 
volta in volta con il Ministro per i1 tesoro, 
è aytorizzato a corrispondere, per l’esercizio 
finanziario 1952-53, al personale dell’Ammi- 
nistrazione delle ferrovie dello Stato, com- 
pensi speciali per prestazioni eccezionali rese 
oltre il normale orario di servizio, il cui cor- 

rispettivo non possa essere commisurato alla 
loro durata. 

Per la concessione di detti compensi, che 
saranno imputati ad apposito capitolo isti- 
tuito nel bilancio dell’hmministrazione delle 
ferrovie dello Stato, non potrà superarsi, per 
ogni trimestre, un quarto della somma di 
lire 120.000.000 autorizzata per lo scopo n. 

( I3  approvato). 

PRESIDENTE. I1 disegno di legge sard 
votato a scrutinio segreto in altra seduta. 

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE 
CHIOSTERGI 

Seguito della discussione del disegno di legge: 
Norme di attuazione della XII disposizione 
transitoria c finale (comma primo) della 
Costituzione. - (2549). 

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca 
il seguito della discussione del disegno di 
legge: Norme di attuazione della XII dispo- 
sizione transitoria e finale (comma primo) 
della Costituzione. 

È iscritto ‘a parlare l’onorevole Roberti. 
Ne ha facoltà. 

ROBERT1. Signor Presidente, io credo 
che mai nel corso dei nostri lavori parla- 
mentari la discussione su una legge abbia 
assurito il tono di violenza quasi selvaggia 
che ha assunto questa discussione nei con- 
fronti del (( movimento sociale italiano )). 

Abbiamo assistito altre volte a degli urti 
anche più violenti di .quelli che si sono veri- 
ficati nel corso di questa discussione; abbiamo 
assistito anche a dei conflitti tra i vari set- 
tori del Parlamento; ma non abbiamo mai 
sentito una discussione impostata su un 
sentimento di odio, di livore, di rancore 
personale e collettivo come abbiamo avver- 
t i to nel corso di questo dibattito. 

Noi lo sapevamo: perché quesia è la legge 
della vendetta ! 

POLETTO, Relatore per la maggioranza. 
Si  sbaglia di molto ! 

ROBERTI. Noi c”l studieremo di non ri- 
spondere alle ingiurie e alle violenze, ma 
dobbiamo denunciare che questo i! lo stato 
d’animo dell’Assemblea nella discussione di 
questa legge. Si sono ingiuriati i vivi e si sono 
bestemmiati i morti. Ci siamo sentiti fischiare 
intorno l’odio, il livore dei deputati di tut t i  
i settori, della maggioranza e dell’opposizione. 
Noi lo sapevamo. Già le forme attraverso ‘ 

cui è stata preparata nelle Commissioni la 
discussione di questa legge la caratterizzavano. 
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Io devo ricordare e devo denunziare all’As- 
semblea e all’opinione pubblica come questa 
legge, che è una legge penale, una delle più 
gravi leggi penali che siano state fatte da 
questa legislatura, questa legge che investe 
problemi costituzionali dj prima grandezza 
per l’ordinamento del nostro Stato, fu pas- 
sata per 11 parere, come per regolamento, alla 
Commissione della giustizia improvvisamente, 
quasi di soppiatto, in una tarda sera del- 
l’aprile scorso. Devo ricordare che la Com- 
missione della giustizia fu quindi convocata 
quasi di sorpresa e straordinariamente, in- 
vertendo l’ordine del giorno, per il mallino 
successivo. 

Va poi ricorda1 o che la Commissione della 
giustizia, che avrebbe dovuto esprimere il 
proprio parere sulle normc penali di questa 
legge, sugli aspetti dei nuovi reati che veni- 
vano ipotizzati, sulla possibilita di inqua- 
drare questi reati nel nostro ordinamento 
giuridico, sui riflessi che questa legge poteva 
avere in relazione alla riforma in atto e in 
corso del codice penale, la Commissione della 
giustizia inizib e completb i suoi lavori entro 
15 minuti o poco meno cd cmise un parere 
che, senza avere per nulla sfiorato gli aspetti 
giuridici della legge, gli aspetti penali della 
legge, si limitava testualmente a dichiarare 
che 1s legge appariva costituzionale ... in 
quanto era fatta per attuare una norma della 
Costituzione. 

Già questa prima forma di discussione 
della legge indicava chiaramente la direttiva 
che si sarebbe seguita nell’esame, nella di- 
scussione e nell’approvazione della legge 
stessa. Era una legge che ((doveva )) essere 
approvata: non discussa, ma approvata nel 
modo più rapido, nel modo più sommario. 

Devo ricbrdare ancora che l’onorevole 
Almirante ed io, nella prinia Commissione 
dell’interno, tentammo di svolgere una di- 
scussione di questa legge. IXco (( tentammo )), 
perche non è stata svolta mai una discussione 
della legge: sono stati dei monologhi fatti 
dall’onorevoIe Almirante e da  me. A tutte 
le nostre eccezioni, a tutta la serie di questioni 
d’ordine generale e d’ordine particolare sui 
singoli articoli e sull’impostazione generale 
della legge, nessuno dei rappresenti del par- 
tito di maggioranza e potrei dire - tranne una 
sola eccezione - di tutti i partiti presenti nella 
Commissione, nessuno dei comniissari (esem- 
pio unico nella storia dei nostri lavori parla- 
mentari, esempio unico nella mia esperienza 
parlamentare) nessuno dei commissari ri- 
tenne di dovere interloquire, di dover con- 
futare le nostre argomentazioni, di dover 

spiegare, di dovere illustrare il proprio punto 
di vista. I relatori, che erano due, nella 
maggioranza dei casi si limitarono a dire 
e a rispondere che essi,.. si rimettevano al 
giudizio . della Commissione. Solo talvolta 
l’onorevole Rossi e talvolta l’onorevole Po- 
letto espressero il loro parere motivato sulle 
varie eccezioni che venivano fatte. ,Eppure 
su questa legge avevano interloquito giu- 
risti di chiara fama, lontani dall’agone poli- 
tico. Perplessita vastissime sulla possibilità 
di introdurre questa legge nel nostro sistema 
giuridico crano state affacciate dalla cat- 
tedra, dal Foro, da magistrati egregi, da 
uomini politici, dalla stampa di tutti i sct- 
tori, persino dalla stampa favorevole al 
Governo e al partito al Governo. 

Tutto cib 11011 ha avuto alcuna inipor- 
tanza per i prcseiilatori della legge. Lo stesso 
niinistro tlcll’interno ilitcrvenne alla, prima se- 
duta clella Cornmissione, poi. malgrado fosse 
stata da noi avanzata al presidente della 
Commissione la richiesta di avere presente 
un rapprcselil anie del Governo, giammai 116 
il niinistiw tloll’interno 116 il suo sottosegre- 
tario, n6 il ministro tlclla giustizia né il 
sottosegre trrrio prr la giustizia, ritennero di 
dover csscrc presenti ai lavori della Coni- 
missione. 

Talch6, signor Prcsidcnlc, io credo che 
sia un fuor d’opera aiiclare a ripetere in qur- 
sta sede lo ragioni di ordine giuridico per 
cui questa legge e addirittura, a nostro avviso, 
irricevibile nel nostro ordinainen to giuridico. 
Sarebbe come andare a sostenere delle tesi 
quando queste sono state gik respinte, tanto 
pii1 quando 6 stato giS chiaranientc dichia- 
rato dai rapprescn tanti responsabili o dei vari 
settori tlell’hssemblea che nessun emenda- 
mento sark accolto dall’t\sscniblea, stessa. 

Io iiii domando, signor Presidente, se 
questo sia persino conipatibilc con l’unica 
Icgge che rcgola i lavori clell’ Assemblea, con 
il nostro rcgolamcnto. To mi domando pcr- 
ché si vada svolgendo questa discussione; mi 
domando SP questo 6 un Parlamento o un 
comitato escciitivo di un organo deliberante 
che è al di fuori del Parlamento stesso. 

Sulla costituzionalitk, quindi, della legge, 
non mi dilungherò. Che questa legge sia 
incostitiizionale è un fatto acquisito alla co- 
scienza giuridica del popolo italiano. Qua- 
lunque possa essere il vostro verdetto, nessu- 
no toglierà dalla coscienza giuridica degli 
italiani (che hanno il senso del diritto: non 
vi fate illusioni, lo hanno profondo e non 
perdonano neanche dopo lustri cosi aperte 
violazioni e lacerazioni del diritto) che que- 
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sta sia una legge contro la Costituzione o 
comunque fuori della Costituzione. 

R incostituzionale per tante ragioni, ma 
soprattutto i: incostituzionale nella sua st,ru- 
mentazione, nclla sua articolazione. Vedremo 
in sede di approvazione degli articoli,se riter- 
remo utile scendere a questo esame, vedremo 
quali sono le violazioni specifiche dei precetti 
costituzionali chc questa legge compie. ve- 
dremo in quali campi questa legge va oltre 
quanto 6 previsto dalla Costituzione, supera 
i limili e i confini della nostra Costituzione e 
del nostro ordinamento statale, clell’ordina- 
mento giuridico dello Stato italiano. 

Non vi 6 dubbio però che questa legge 
ha una sua incostituzionalità intrinseca che 
le deriva sost>anzialmente dal fatto stesso di 
essere stata presentata all’approvazione del 
Parlamento quando questo Parlamento non 
ha ancora posto in essere gli strumenti di 
garanzia delle pubbliche libertà previs li 
dalla Costituzione e gli strumenti di garan- 
zia per lo svolgimento dell’attivita parlamen- 
tare stessa; quando noi vediamo nell’ordine 
del giorno delle Camere da molti mesi la 
legge sulla Corte costituzionale e vediamo 
che intenzionalmente si scavalca, nel nostro 
ordine del giorno, la legge per la Corte costi- 
tuzionale per inserire prima questa legge, que- 
sta legge che viene a fratturare il nostro ordi- 
namento costituzionale e giuridico, allora 
dobbiamo concludere che siamo veramente 
Iuori della Costituzione ! E con questa legge 
si vorrebbe richiamare il popolo italiano alla 
democrazia, al rispetto della democrazia, si 
vorrebbe con questa legge instaurare il r/eato 
di denigrazione della democrazia.. . ! 

Signor Presidente. io, che non sono certo 
sospetto di tenerezza per i popoli di oltre 
oceano contro i quali ho comhattutto aspra- 
mente e dai quali sono stato tenuto per più 
anni in dura cattività, devo dire che abbiamo 
ricevuto un’alta lezione di civiltà e di demo- 
crazia, la prima, direi, che io ho ricevuto da 
quando sono tornato fuori dal filo spinato: 
questa lezione ci è stata data dalla Corte costi- 
tuzionale statunitense l’altro ieri quando ha 
ritenuto di annullare una decisione presa dal 
capo dello Stato e di restituire ai cittadini 
il diritto della loro proprietà personale. 
Ecco che cosa significa attuare la democrazia 
e richiamare i cittadini alla democrazia: 
porre anzitutto le garanzie per la tutela dei 
diritti dei cittadini ! 

Voi, invece, con questa legge proponete e 
fate approvare al Parlamento una innova- 
vazione dello Stato, fate approvare la possi- 
bilità di eliminare i concorrenti politici, date 

al potere esecutivo delle facoltà contrarie alla 
Costituzione e sconfessate persino da recenti 
pronunzie dalle più alte magistrature del 
nostro Stato. E con tut to  ciò voi pretende- 
te di istituire proprio con questo striimento, la 
difesa della democrazia e il reato di- denigra- 
zione della deniocrazia stessa ... Ma andiamo ! 

Non staremo quindi a dilungarci sulle 
ragioni di ordine giuridico e costituzionale 
che renderebbero questa legge irricevibile. 
Vorrei soltanto ricordare ai rappresentanti 
di tutti i partiti che con questa legge impli- 
citamente si viene ad istituire il controllo 
politico d a  parte del potere esecutivo sui 
partiti: come potrà, infatti, il potere esecu- 
tivo stabilire se determinati finanziamenti e 
determinate attività anche interne dei par- 
t i t i  siano in contrasto o meno con le norme 
di questa legge se non effettuando un con- 
trollo su di essi ? Badate, onorevoli colleghi, 
che sotto questa etichetta dell’antifascismo, 
tanto cara a molti di voi, potrà passare t m t a  
merce di contrabbando di cui voi stessi non 
saprete come liberarvi quando ne sarh invaso 
il mercato della legislazione italiana ! 

Che la decisione sia stata già presa prima 
dell’ingresso della legge in quest’aula 6 stato 
dimostrato anche dal modo allegro con il 
quale sono state respinte le eccezioni di in- 
costituzionalità e la richiesta di sospensiva 
avanzata da un settore di questa Assemblea, 
nonostante che questa richiesta traesse ori- 
gine dalla presentazione all’altro ramo del 
Parlamento di un provvedimento avente lo 
stesso oggetto di quello oggi in discussione: 
e anche questo 6 un caso nuovo e senza pre- 
cedenti nella nostra storia parlamentare. Su 
questo punto ci riserviamo di richiamarci al 
regolamento in sede di discussione del primo 
articolo. 

Accennati appena questi aspetti giuridici 
e costituzionali della nostra awersione alla 
legge, passiamo a rilevare taluni aspetti poli- 
tici di essa. Anche a questo proposito noi 
non abbiamo l’illusione di indurre la maggio- 
ranza a modificare, anche in minima parte, 
le decisioni che ha già preso; tuttavia noi 
teniamo a denunciare all’opinione pubblica 
del paese quale sia la reale situazione politica 
che costituisce il substrato di questa legge e 
quali i vefi fini politici che il Governo e la 
maggioranza si propongono attraverso l’ap- 
provazione di questo provvedimento: non si 
tratta certo del Ike  di difendere la demo- 
crazia, perché, come ho già detto e come credo 
sia pacifico, se questa legge offende qualche 
cosa, questo è proprio il principio e il me- 
todo della democrazia. 
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Vedcte, dalla discussione della legge in 
sede di Commissione, ad ogg), si sono verifi- 
cati due fatti politici nuovi, sui quali io 
intendo richiamare brevemente la vostra 
attenzione. Questi due fatti nuovi sono in- 
nanzitutto la presentazione della legge po- 
livalente all’altro ramo dcl Parlament o; in 
secondo luogo, le elezioni amministrative 
del 25 maggio. 

Nella discussione in sede rli Commissione 
noi presentammo t aluni emendamenti a, que- 
sta legge, eniendamenli che traevano origine 
proprio dalla riforma del codice pcriale al- 
tuaimente 111 corso appunto sul titolo e siil- 
l’argomento di cui tratta questa legge. 
Koi ritenemmo in quella sccle che, quando 
per ragioni di iirgenza si dovesse andare a 
modificare una parte del nostro sistema giu- 
ridico, non potesse prescindersi dai lavori 
che le comniissioiii per la riforma del codice 
penale, nominate da oltre cinque anni, stanno 
svolgendo ed hanno in gran parte svolto, 
giungendo perfino alla redazione e alla 
stampa dei progetti del nuovo codice pcriale; 

, e che non potessc prrscindersi da qucl!e che 
sono le conclusioni, non faziose, non settaric, 
11011 piiraniente politiche, raggiunte in sede 
di riforma, perché quando si parla di legge 
penale non si pub avere di mira soltanto 
I’iiilercsse politico, che I? scmprc contingente, 
m a  bisogna averc di mira i bisogni P !e ne- 
ccssitd permanenti della legislazione. 

Noi sostenevamo che non potesse pr~scin- 
dcrsi dai risultati e dalle conclusioni cui era 
giunta la commissione di parlamentari, di 
yiuristj, di magistrati, di docenti delle cat- 
tedre universitarie: di rappresentanti ufficiali 
e rrsponsahili del Governo, in nierito a questa 
materia, e presentammo degli emendamenti 
che costituivano sostanzi almeiit e i 1 vi porto 
di quegli articoli della riforma del nuovo 
codice penale che erano slati gi8 stilati 
dalla comniissione apposita e persino ‘stam- 
pati iiei volumi gia cditi dalla cominissioiie. 

Ricordo che sollevamnio le proteste clella 
prima Commissione che rcspinse indignata 
questa “nostra prregrina idea (li rafTrontare 
la  disposizioni di questa legge coli le disposi- 
zioni che sii questa stessa materia erano stnle 
già stilate nclla riforma del codice peiialc. 

Comunque, qualche giorno dopo noi sa- 
penimo chtl 11 Governo aiidava a presentare 
iui’altra legge che f u  defiriila di carattere pcb- 
livalente, e che doveva avere appunto i l  
compito di costituire quasi uno stralcio anti- 
cipato della riforma dcl codice penale 
su questa materia, per regolarla in modo 
non puramente contingente, non con una 

direzione obbligata e qili~ldi con 1111 cara1 terr 
fazioso e settario (comunque si voglia giusti- 
ficare questa disposizione) ma nei confronti 
di tutte indistintaniente le forze politiche c 
in difesa veramente noli di idee astratle, ma 
di talune istituzioni concrete del nostro Stato. 

L a  !egge chbe una prwmtazione che P 
stata gà illustrata in questa Camera, una 
presentazione inusitata, una presentaziorio 
politica, fatta dalla persona più qualificata, 
cioè dal Presidentc del Consiglio, non in sedr 
parlamentare, ma in sede politica. Egli disst> 
in quella circostanza qiiestc precise parolc: 
(( Presentammo una ieggc più ampia c h ~ ,  coli 
effetto polivalentr, difentla la tleniocrazin 
contro altacchi di ogni parte c ci protegga 
conlro iiuovc o rinnovate clit latiirc n. 

Ora io mi domando a quale riiiiiovala, 
di1 latura poteva fare riferimento i l  Presi- 
dente del Coiisigljo se iion a quella coiitro la. 
quala si sta forgiando in qiicsta Camera 
questa legge ? Quindi icleiititk di oggetto, 
iderilitii di fini, sv i 1  fine di questa k (li drltlii- 
dera gli istituti (1 mocrar;ici rlcllo Stato; ( b  

allora per ragioni i ordinc politico, per rlt- 
gioiii di coerenza oltrc che per ragioni eli 
ordine r~golarnenlare che aiidrcnio ad i l l i i -  
slrare in sede apposita, quesla 1t:ggc poliva- 
lente avrcbbc dovuto assorbirci nclla siiii 
trattazioiic, ncllo svolgimeii LO clci lavori, li1 
1eggc attualmente i n  discussione. 

Tutto il popolo italiano qiesto sapeva e 
questo attendeva; ed allora, quale 8 la spiega- 
zione che noi si può dare a queste dharche 
che il Governo ha fatto nel sospendere la di- 
scussione della legge polivalente e nel disporre 
invece l’approvazione accelerata di questo di- 
segno di legge ? Delle due, l’una: o si 6 trattato 
di un’affermazione che il Presidente del Consi- 
glio ha ritenuto di fare soltanto in sede 11011 
politica, ma elettorale, con una finalità che non 
era quella di tracciare le direttive, la volontii e 
il programma del Governo su questa materia, 
ma, viceversa, di dare al corpo elettorale Ukla 
indicazipne che, comunque, potesse far con- 
vogliare verso il partito di cui il Presidente del 
Consiglio 6 l’espressione più alta, un suffragio 
maggiore; ovvero questa legge, discussa ini- 
niediatamente dopo la celebrazione dei comizi 
elettorali, nel primo giorno nel quale il Parla- 
mento si 8 riaperto all’indomani della consul- 
tazione elettorale, questa legge - dicevo - ha 
una finalità, una causa, uno scopo, un interesse 
che non 6 già quello della difesa degli istituti 
democratici dello Stato - che, per dichiara- 
zione responsabile del capo del Governo, 
andrebbe ad attuarsi mediante l’altra legge - 
ma ha una finalit&, una causa ed uno scopo 
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che non è già quello di salvaguardare il paese 
dal ritorno d i  tutte le dittature, nuove o rin- 
novate che siano, ma viceversa una causa, una 
finalità, un significato dichiarato di comprime- 
re, di soffocare un partito politico il quale ha 
conseguito, nelle elezioni, una vasta afferma- 
zione, e che viene a turbare l’orizzonte politico 
contingente di questa cristallizzata situazione 
politica, rappresentata da questo Parlamento 
e da questo Governo. 

Perché, signor ministro, ella non potrà 
non convenire che il 25 maggio il popolo ha 
votato. Ella mi obiettera il popolo di metà 
dell’Italia. Ma non B colpa nostra che le ele- 
zioni si siano divise in due turni differenziati 
da un anno. Ella sa che non è colpa nostra, 
che noi le abbiamo richiesto chiaramente, una 
volta persino - come fu ritenuto dal Presi- 
dente del Consiglio - con molta energia, 
tanto che questi si alzò dal suo banco per 
opporre proprio a me che era offensivo il 
modo di porre tale questione. Comunque, fu 
da noi richiesto che le elezioni nel Mezzo- 
giorno si svolgessero contemporanéamente 
a quelle del resto d’Italia o subito dopo, 
come era stato preso impegno. 

Ma sta di fatto - e nessuno meglio di lei 
può saperlo - che il 25 maggio il popolo di 
metà dell’Italia ha votato. E badi che ella 
deve anche sapere, per averglielo riferito cer- 
tamente i suoi organi di informazione, che il 
popolo di metà dell’Italia ha votato proprio 
su questa legge, ha espresso il suo avviso- 
anche su questa legge. Noi abbiamo impo- 
stato la campagna elettorale anche su questa 
legge; abbiamo persino pubblicato un mani- 
festo !nel quale dicevamo che, in assenza della 
legge sul referendum e quindi nella impossibi- 
lità di poter richiedere un referendum al popo- 
lo italiano, noi lo chiamavamo a volersi 
esprimere, col suo voto, sulla legittimità di 
questa legge, sulla possibilità di raccogliere, 
nel nostro ordinamento, questa legge; sulla 
liceita di questa azione di soffocamento di un 
partito, del nostro partito. 

I1 popolo italiano ha votato. Io pensavo 
che, se la democrazia ha un significato, non 
in Italia soltanto, ma nel mondo, questo 
significato deve consistere nella rappresen- 
tanza e nel . rispetto, quindi, della volontà 
nianifestatata dal popolo, attraverso le ele- 
zioni. Viceversa, il giorno successivo alla vota- 
zione, questa Camera - violando il sistema 
costituzionale e il proprio regolamento, come 
vedrcnio in sede adatta - è andata a discutere 
questa legge, mentre era stata presentata 
nell’altro ramo del Parlamento l’altra legge, 
avente lo stesso oggetto e lo stesso fine, se 

oggetto e fine di questa legge fossero quelli 
di difendere gli istituti democratici e di im- 
pedire il ritorno di una dittatura e la-ricosti- 
tuziorie del partito fascista, che voi dite e 
nella intestazione e nella relazione e nella 
articolazione della legge di volere raggiungere. 

È chiaro, quindi, che il fine è un altro: 
il fine che questa legge si propone è di com- 
primere una corrente d’opinione pubblica c 
di eliminare un concorrente politico. E il 
nostro compito P solo questo: denunziare ciò 
al paese: noi qui compiamo o questo dovere, 
forse l’ultimo dovere che, come parlamentari, 
compiamo per questo partito, che -abbiamo 
l’onore e l’orgoglio di difendere in quest’auta 
contro le folate di odio e di livore, che si 
sono levate contro di esso e contro di noi; 
abbiamo il dovere di dichiarare ed anche di 
denunziare, senza drammatizzare, all’opi- 
iijone pubblica questa realta e questo stato 
di cose. 

E devo dire anche, signor ministro, che 
le è stato rimproverato, a torto, da taluni 
dei pjìi zelanti deputati di essere stato condi- 
sccnden te nei confronti di questo settore 
politico, di questa idea politica, di questo 
movimento, di questo partito. 

Io devo ricordarle che questa legge 6 
l’ultimo episodio di una serie di atti antico- 
sti tuzionali e persecutori, che il Ministero 
dell’interno ha compiuto nei nostri ’confronti. 
Altra volta, da questi banchi io gliela elencai 
con esattezza, documentata e tassativa. Ella 
aveva sul suo banco una grossa cartella di  
cl6cumenti ed io la invitai a smentire uno 
solo di quegli atti, che andavo elencando. 
Ella non ha smentito e non poteva smentire, 
perché tuttp quanto andavo a dire rispondeva 
esattamente alla verila dei fatti. B consacrato 
nei resoconti parlamentari della seduta del 
i? aprile 1950. Ella può controllare e vedere 
se oggi, a distanza di due anni, può darc 
qu+a smentita, che non fu in grado di dare 
allora. 

Questo atteggiamento persecutori0 si ini- 
ziò quando ella ritenne di avere il diritto, 
contro la Costituzione e contro la legge del 
1947, allora in vigore, di potere impedire 
ad un partito politico, ad un solo partito 
politico di svolgere la propria normale atti- 
vita politica e propagandistica; quando ella 
ritenne, contro la Costituzione e contro la 
legge, di potere impedire che noi si tenesse 
dei comizi pubblici; quando ritenne di poter 

.vietare il nostro congresso nazionale. Questo 
le e stato rimproverato da tuttf. Ed ella mi 
pare che non abbia potuto dare su questo capo 
nessuna giustificazione valida del suo operato. 
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Ma io devo ricordarle che noi abbiamo 
richiesto infinite volte di poter celebrare 
questo congresso nazionale: glielo abbiamo 
richiesto verbalmente e per iscritto, in sede 
ministeriale e in sede parlamentare; lo ab- 
biamo richiesto anche con interrogazioni 
scritte, alle quali ella ha risposto che non 
poteva rispondere, perché nessun fatto nuovo 
era intervenuto a modificare quella situazione 
di cose, per la quale il nostro partito non 
poteva tenere il proprio congresso. Noi le 
ripetiamo ancora una .volta che intendiamo 
tenere questo congresso. Vedremo se ella 
ancora una volta ci impedirà e ci vjeterà di 
tenere questo nostro congresso. Perché allora 
la petizione di principio nei nostri confronti 
è chiara. Ella - non voglio fare paragoni 
che potrebbero sembrare irriverenti - do- 
vrebbe conoscere dei precedenti di questo 
sistema: ella ci imputa un fatto e non ci 
consente di dimostrare che questo fatto non 
esiste. Ella ci accusa di non essere democra- 
tici e contemporaneamente ci vieta di svol- 
gere la nostra attività democratica e ci im- 
pedisce l’unico atto che potrebbe dimostrare 
che quanto lei dice non risponde a verith. 

Questo non poteva farlo: non poteva 
farlo secondo la Costituzione né secondo la 
legge. Ed invece l’ha fatto e ha svolto nei 
nostri confronti una lunga attività perse- 
cutoria e contro legge. 

Ella pub dire: vi sono delle ragioni, dei 
fini politici che possono giustificare questo 
atteggiamento. lo  per un momento posso di- 
menticare di essere un deputato che rappre- 
senta un partito e dei cittadini che chiedono 
al Governo il rispetto dei diritti loro ricono- 
sciuti dalla Costituzione e dalla legge, e 
potrei quindi seguirla per un momento in 
questo ragionamento poIitico. Lei forse rite- 
neva che questo sistema persecutorio usato 
nei nostri confronti sarebbe stato producente 
ai suoi fini politici, ci06 avrebbe distrutto 
questo partito e questa corrente politfca, 
l’avrebbe compressa, spaventata e disorien- 
tata determinando il litigio fra i componenti 
del partito, dando altresì all’opinione pub- 
blica l’impressione che con questo partito 
non c’era nulla da fare, e determinando in 
ultima analisi l’isolamento e il discredito 
di questo movimento; il che avrebbe facili- 
tato il suo compito di difensore non della 
democrazia, ma di questo Governo e del 
partito democristiano. 

Ebbene, non credo che in politica siaiio 
le intenzioni quelle che contano, ma I rioul- 
tati. Loro solio tutti dei politici più esperti 
di iiie (che so110 iina recluta della politica); 

tuttavia credo di sapere che quel che conta, 
in politica sono i risultati. Ella ha visto che 
questo sistema politico, invecc di clisl rug- 
gere que-to partito, di spegnere qiiesta idea 
e di creare intorno a noi l’isolamento, ci ha 
dato al contrario la possibilità di estensione 
e c l ~  alleanze con altre forzo politiche che sono 
state irritate proprio dal sistema persecutorio 
usato nei nostri confronti. Ella ha visto che 
malgrado i soprusi e le violenze esercitate 
contro di noi, per impedire la nostra azione 
di propaganda (Rumori al centro e u destra). 
... Signori, non è nostra abitudinc venire a, 
raccontare !e violeiize che lutti noi: deputati 
del ((movimento sociale)), abbiamo subito, per- 
ché siamo stati t i i t t i  più vollc aggrediti c 
percossi c non abbiamo mai fatlo i piali 
che abbiamo seiilito fare da altri in yuest’aula 
pcr casi di mollo iniiioiw importanza, nè lo 
siamo venuti a raccoritarc Ic iiifinite vollo 
che le nostre sedi soiio state assalite ed 1 

nostri iscritti aggrediti o feriti - ella, dicevo, 
ha visto che malgrado i soprusi il nostro mo- 
viinento è in continua ascesa. Ci hanno pcc- 
fino impedito di svolger? la nostra atlivilh 
organizzativa di partito ( ~ , l c i  sa che senza i 
congrcssi nazionalj l’orgai izzazione clcl par- 
t i to  pub frantumarsi) o ( svolgere I’axi o11 P 

propagandistica, tanto chc io stesso 11011 110 
potuto rendere conto al mio corpo elcttoralc, 
in mi pubblico cuniieio, della mia altivi l h  
in Parlamento, perchk qiiesto mi è stato vie- 
tato; aiicora di più: recatomi a Bari, lioli ho 
potuto nemmeno ricevere gli iscritti al mio 
partito chc desideravano visitarmi, pci~cliB 
ho lrovato l’albergo presidiato dalla forza 
pubblica, e ho doviito I”mm uno per uiio 
i giornalisti nella mia staiiza, come se fossi 
un malfattore. 

Malgrado tutto qwsto, ad ogiii cmsit1- 
tazioiie elettorale i1 iiostro partito, con ii11a 

curva di tracciatu veramente parabolicn, ha 
visi O accresciliti i consensi popolari ed 
l’unica forinazioiie politica italiana c l ~  I l a  
vi sto progi’essivanicnt (’ i11 1 ut t e I e con s ii I ta- 
zioiii elettorali aiii1~ei1t~1re il niinieru dci suF- 
fmgi con una coniiiiiiitii clcl m a  costanza c l i ~ ~  
staiiiio a tlcnolarc~ no11 I’esplosioiic (1 I ti11 

seiitiniciito, o quello clie potrebbe senihrart~ 
un equivoco politico, nin 1111 crescente ap- 
preszanieiilo - a torto: srcoiido voi, a ra- 
gione secondo noi - da parle di un settort. 
sempre piu ampio dell‘opinio~ie pubblica ddk. 
nostre iclre politiche, dei nostri programmi CI 

anche- perche no ? -degli uoinini clie modesta- 
mente queste idee politiclic, rappresentanc,. 

Quando ella: onorevole ministro, Iia visto 
qucsto, quando ha constatato talc risultato, 
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avrebbe dovuto trarne le conseguenze, le 
conseguenze politiche come uomo politico, 
e a mio avviso, anche come ministro. Quando 
tutta la sua politica interna - tranne quella 
di polizia siilla qua!e discuteremo In sede di 
‘ bilancio dell’interno e sulla quale ho davvero 

lanto da dire - i: stata orientata in questa 
direzione e ha conseguito questi risultati 
negativi, ella doveva trarne le conseguenze 
perché era una politica ormai fallita. Penso 
che ella, come ministro, avrebbe dovuto cedere 
i l  posto ad un altro, e come uomo politico 
avrebbe dovuto riconoscere che i risultati 
della sua politica, malgrado le sue intenzioni 
(nobilissime per lei e per il suo partito, tut- 
t’altro che nobilissime per noi) non avevano 
raggiunto lo scopo che si prefiggevano. Ella 
invece insiste in quest’opera, insiste ancpra 
in questo tentativo con una ostinazione che 
i: veramente nuova e senza precedenti nella 
storia. Ella ora dice: facciamo la legge e li 
scioglieremo. Meglio tardi che mai. Io potrei 
osservarle, signor ministro, che il (( meglio 
tardi che mai )) non si applica in politica; in 
politica, caso mai, i! preferjbile applicare 
piuttosto la reciproca: meglio mai che tardi. 
Perché, quando una realtà politica esiste, 
clla non può adottare quegli strunienli che 
secondo lei servono, in determinate occasioni, 
a sciogliere un partito. 

Malgrado, la sua azione, dunque, il voto 
popolare si è pronunciato proprio su questo. 
E malgrado il consenso del popolo, malgrado 
2 milioni di voti che noi abbiamo raccolto:. 
ella insiste nel tentare di sopprimere questa 
forza politica, questo partito. Stiamo atten- 
ti, è il caso di dirlo veramente, perché in 
questo caso non C’è più bisogno della legge 

. polivalente contro eventuali rinnovate dit- 
tature. 

È questa la rinnovata dittatura. Perché, 
vedete, vi sono anche dei casi‘di dittature 
venute dal di fuori e che si sono impostecon 
la violenza sowertendo 1’ ordine costituito;-ma 
l’esperienza storica ci insegna cho il maggior 
numero di dittature si è formato proprio in 
questo modo: quando un partito, che è riu- 
scito ad andare al potere col gioco dei voti, 
una volta insediatosi al Governo, incomincia 
ad eliminare i partiti politici a mano a mano 
che essi diventano pih forti e con maggiore 
insistenza quanto più exsi sono seguiti dal 
consenso popolare. Stiamo dunque attenti 
su questo punto, e mi rivolgo a tutti i settori 
parlamentari. 

Con questa legge che cosa si f a ?  Ache 
cosa si mira ?. Voi dite: alla difesa della demo- 
crazia. Vi ho già detto che la difesa della 

democrazia è fuori causa. Per difendersi 
contro una (( nuova o rinnovata dittatura )) 
vi B l’altra legge. Quindi, con questa legge a 
che cosa si mira ? Si vuol dare al potere ese- 
cutivo la facoltà di sciogliere un partito. 
Nell’articolo 3 è tutta la sostanza della legge. 
Voi non vi fidate del magistrato né del giu- 
dizio di un’Assemhlea, ammesso che fosse 
lecito costituzionalmente. Voi volete delegare 
al potere esecutivo la facoltà di sciogliere un 
partito; e tut to  questo è codificato nell’arti- 
colo 3 del disegno di legge. Ebbene, quando 
il potere esecutivo ha il diritto di sciogliere 
un partito politico, quel potere esecutivo e 
in condizione di.  attuare .la dittatura. Jnfatti 
se e quando poi verrd il potere giudiziario a 
ristabilire le cose, l’organizzazione del partito 
non esiste più, i dirigenti sono imprigionati, 
i rappresentanti politici sono clecaduti, il 
partito politico e finito. Andiamo a fare le 
prossime consultazioni elettorali - questa 
legge non senza ragione viene inserita fra 
due consultazioni elettorali - e ci sbarazzia- 
mo,3voi così pensate, del concorrente politico. 

È qui che vorrei richiamare I’attenzionc 
di tutta l’Assemblea. Noi siamo su una strada 
che ormai è chiara, strada che è stata’aperta 
con burbanza e spregiudicatezza dal Govefno 
(do atto al ministro dell’interno di agire 
con spregiudicatezza). Noi sappiamo tutti 
che è in cantiere la nuova legge elettorale, 
sappiamo che su questo argomento si è di- 
scusso prima di questa consultazione eletto- 
rale e si sta discutendo.ora; sappiamo che si 
sta, formulando questa nuova legge, la quale 
darà il premio di maggioranza, un premio di 
maggioranza sempre più alto, ad un deterl 
minato raggruppamento, a quel raggruppa- 
mento che comunque avri la maggioranza 
relativa. Questa legge elettorale eliniinerA la 
concorrenza vera fra i partiti per !a conquista 
del potere. 

Ma perché questa legge elettorale possa 
attuarsi è necessario mettere in stato di mi- 
norazione una delle forze politiche che va 
affermandosi e che potrebbe rendere troppo 
rischioso il gioco e determinare nell’opinione 
pubblica uno stato d’animo contrario a questo 
che sarà l’ultimo sopruso che questo Governo 
andrà a compiere prima del termine della le- 
gislatura. È necessario spianare il terreno bru - 
talmente, con un rullo, da quello che può 
essere l’ostacolo a carattere veramente nazio- 
nale e patriottico contro questo sopruso. 

Quindi, si vuole eliminare questo partito 
politico. Ed ecco l’offa del fronte antifascista, 
l’offa del C. L. N. che deve risorgere per 
affascinare tutti i sacerdoti della democrazia 
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contro i demolii della democrazia. Questo lo 
capiscono tutti: non vi è cittadino italiano 
che non abbia capito questo. Signor ministro, 
ella si sbaglia in una cosa, e questa può essere 
la spiegazione di quelli che voglio chiamare 
benevolmente i suoi errori di natura politica: 
ella ritiene che gli italiani siano più sciocchi 
di quello che sono, lei ritiene che gli italiani 
siano più pecore di quello che sono. N o  ! 
Non vi è nulla che irrita il popolo italiano 
come il sentimento del diritto calpestato e 
strappato; non vi è nulla che irrita il popolo 
italiaiio come il sopruso e la violeiiza cvmniessi 
contro Liha delle parti in causa; non vi 6 nulla 
che irrita di più gli italiani come la slealtà 
ilella politica. 

E Tiindi ecco che vi sono delle cose che 
non mi spiego in questa discussiom. Così, non 
nii spiego perché tutti i settori politici cor- 
rano - lo dissi già un’altra volta: è la favola 
dei ciechi di Bruegel - verso questo precipi- 
zio politico allegramente, con gioia, come se 
celebrassero uli calendimaggio: andiamo a di- 
struggere questo ccmovimeiito socialeitaliaiio )), 
togliamocelo dai piedi, eliminiamo questa 
forza politica che dà tanto fastidio ! E tu t to  
qucsto con una specie di gioia sadica nell’attiz- 
zirc questi ferri, k1ClprCpWare queste manette, 
come alinunciato da un ministro in una sua 
intemperanza oratoria elettorale. Io posso 
spiegarmi qu csta intemperanza dei ministri 
(ma trovo che sarebbe meglio che non parteci- 
passero personalmente alla campagna eletto- 
rale, per non cadere in intemperanze spiega- 
bili ma che certamente non apportano lustro 
e prestigio alla carica che essi ricoprono di 
governanti, di rappresentanti di tutto il po- 
polo, e ,non soltanto di un partito); ma non 
mi spiego invece questa euforia di festa. Ba- 
date, noi siamo su viesta strada, e questa 
strada ha questo sbocco, la dittatura del par- 
tito al Governo: non vi è altra possibilità. Io 
ho sentito annunciare da due rappresentanti 
dei due partiti più forti di questa Assemblea, 
cioè dei partiti di sinistra e del partito demo- 
cristiano: noi noli voteremo nessun emenda- 
l imito a questa legge, perché essa possa p ~ i l  
presto. attuarsi. Ma questa è pura follia ! 

A parte i motivi di ordine etico, di ordine 
giuridico, di ordine procedurale e regola- 
mentare dell’Assemblea, non c’è senso poli- 
tico in questo atteggiamento ! Tuttavia noi 
vi presenteremo egualmente i nostri enien- 
damenti articolo per articolo, per porvi di 
fronte alle vostre responsabilità. Se per av- 
ventura, o per sventura, gli emendamenti 
dovessero essere tutti respinti, io penso che 
lo stesso Capo dello Stato forse avrà delle 

- 

perplessitk all’atto della promulgazione della 
legge, tanto essa va al di fuori dell’ordina- 
mento giuridico del nostro Stato, tanto essa 
urterebbe contro decisioni recenti del Consi- 
glio di Stato a sezioni riunite e tanto questa 
legge sarebbe stridente nei confronti dei prin- 
cipi fondamentali del nostro sistema giuridico. 
Quando io sento dire dai rappreskntanli 
responsabili dei due partiti politici più forti 
che essi hanno già deciso direspingere tutti 
gli emendamenti per far presto a forgiare 
questa legge, io non capisco più niente, al- 
lora veramente mi sembra che la politica non 
faccia pii1 per me. (Commenti). Davvero i 
parlamen lari tutti assienie vogliono far quc- 
sto ? L o  facciano pure: vedremo come il 
popolo italiano apprkzzerà questo comporta- 
mcnlo. 

E io con questo potrei aver finito. (Com- 
menti). lxespirate pure di sollievo. Potrei aver 
finito, ma debbo fare una sola considerazione 
che ci riguarda un po’ personalmente. Noi 
abbiamo sentito dire tanto in questa cli- 
scussione circa questo nostro parti lo (credo 
che nessuno possa illudersi di risponderci 
che tutto queslo è un fuor d’opera, perclib 
la legge non 6 contro 11 movimento socialc: 
il ratto stesso chc si voglia qucsla legge mono- 
valente quando giB c’cra la polivalente e- il 
modo come è stata impostata la discussionc 
alla Camera e al Senato dimostrano chiara- 
mente il contrario). 

i\e abbiamo sentito dire tante che 6 pur 
necessario dire qualcosa in merito a noi. 
,ibbiamo sentito per esempio dire dall’ono- 
revole Giannini (lo ringrazio per il garbo con 
il quale egli ha svolto il suo intervento, garbo 
inusitato in questa Assemblea in questa circo- 
stanza) che il nostro partito ha avuto suc- 
cesso perché ha avuto il coraggio - o la spu- 
doratezza - di barare nella propaganda, di 
ingannare gli italiani sostenendo che la 
guerra non si è perduta per questo o si 6 
perduta per altro. S o ,  io questo glielo posso 
contestare. Sc c’e qualcuno in Italia che so- 
stiene che la guerra si è perduta, siamo noi: 
noi siamo i soli che non iinbandicrianio gli 
edifici il giorno della sconfitta. (Cunmenti) .  
Ma il nostro coraggio è stato un altro: quello 
di aver detto sette anni prinin dell’onorevule 
De Gasperi che di un certo periodo storico 
non tutto era da respingere e che si doveva 
correggere il male ma accettare il bene. 

SCELBX, Ministro clell’interno. Ella ha 
detto che è accettabile tutto del passato. 

ROBERTI. Mi provi dove l‘ho detto. 
(Commenti). 

Una voce al centro. Ma se lo dice sempre. 
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ROBERTI. Non è vero e vi sfido a pro- 
varlo. 

SCELBA, Ministro dell’interno. Le mo- 
strerò il testo. 

ROBERTI. Ed è strano che ella, onore- 
vole ministro, avendo tutto quanto c’P di 
responsabile nel nostro partito e come di- 
chiarazioni ufficiali e come aff erniazioni di 
dirigenti responsabili e come fatti politici, 
adduca come testimonianze di queste accuse 
soltanto e sempre le espressioni di coloro che 
noi consideriamo non rappresentanti del 
partito e lo dichiariamo uflicialniente. 

CECCHERINI. Anche Graziani ? Anche 
Anfuso ? 

Una voke alz’estrema sinistra. E il discorso 
di Borghese? 

ROBERTI. E non voglio dire altro, poiché 
altrimenti potrei aggiungere che, non da parte 
nostra, ma da parte vostra si è insinuato che 
quelle persone che dicono queste cose non 
siano del tutto indipendenti dal Ministero 
clell’interno. & infatti veramente strano che 
il ministro dell’interno adduca. delle testimo- 
nianze che sono poi sempre quelle che noi 
sconfessiamo. 

Comunque, andiamo avanti. I1 coraggio 
i! quello di avere detto allora ciò che oggi altri 
dicono. Noi ci vergogneremmo oggi di farc 
dell’estreniisnio: oggi che è tanto più facile 
fare dell’estremismo, che è tanto più facile 
fare dell’apologia, che è tanto pih facile farla 
oggi che la fanno tanti, non. solo nelle no- 
stre file. Noi ci vergogneremmo. Noi abhiamv 
mantenuto in questa fase lo stesso .atteggia- 
mento che avevamo quando era tanto più 
difficile e pericoloso mantenerlo. 

ì4 forse per questo che la gran massa della 
gioventù italiana ci segue e si entusiasma 
alle nostre parole e alla nostra azione poli- 
tica più di quanto non abbia fatto nei con- 
fronti dell’onorevole Giannini, che forse avreb- 
be avuto maggior successo, se questo coraggio 
non gli fosse venuto meno. 

Nei confronti del passato, quindi, il nostro 
atteggiamento. che è stato più volte respon- 
sabilmente dichiarato, è questo: non rinne- 
gare e non restaurare. Da parte del Governo, 
da parte di questo Governo, si segue forse 
una forniula opposta: quella del restaurare 
e rinnegare: nòi siamo invece per il non rin- 
negare e il non restaurare. 

Per quanto riguarda il presente, poi, noi 
abbiamo compiuto un tentativo di inseri- 
mento, negli istituti democratici del nostro 
pensiero e delle nostre idee. Che cosa ne ab- 
biamo avuto ? Ci sono state sbattute le portc 
in faccia. I comizi soppressi, il congresso vie- 

tato, l’impossibilità di’svolgere la nostra atti- 
vità propagandistica, l’impossibilit8 di svol- 
gere la nostra attività srganizzatrice. (Com- 
menti). 

Abbiamo visto che questa Camera, che 
questo Governo, che questa maggioranza che 
avrebbero dovuto come prima loro cura avere 
quella di dare a questa democrazia i suoi pre- 
sidi, cioè la Corte costituzionale, cioè la legge 
per il Teferendzina - ve lo dico fino alla noia - 
le hanno invece accantonate, le hanno fatte 
scavalcare da altre leggi, fra cui alcune chia- 
ramente antidemocratiche, come questa. 

fi questo il risultato del nostro tentativo, 
Ma noi lo continueremo il nostro tentativo, 
nonostante il vostro sforzo di buttarci nel 
fosso. L’avete tentato tante vqlte di buttarci 
nel fosso, di lanciarci nel precipizio. L’avete 
persino disegnato in un vostro manifesto elet- 
torale. In quel precipizio noi non andrenio. 
Abbiamo il diritto di camminare su questa 
strada, abbiamo il diritto di attuare, secondoe 
le formule democratiche, secondo il metodo 
democratico (Commenti), secondo il consenso 
dei cittadini italiani, qlest& nostra azione 
politica. E voi volete inipedircelo dando al 
ministro dell’interno il potere indiscriminato 
e discrezionale di sciogliere un partito poli- 
tico ! Mi richiamo all’articolo 3 di questa 
legge, quando voi mi dite di no. Qui vi voglio, 
onorevole Rossi ! 

Noi vogliamo attuare, secondo questo, 
metodo, quella che pensiamo sia la nostra 
idea, che i! idea rivoluzionaria nel senso di 
sostituzione di un sistema giuridico con un 
altro sistema giuridico. Trasformazione pro- 
fonda, non rivolta, perché rivolta è sterilc 
ribellione violenta contro le forze costituite ! 

Noi vogliamo attuare questo :mutamento 
di sistema giuridico; noi vogliamo che al prin- 
cipio - altissimo, ma esclusivo - di tutela e di 
difesa della proprietà, stabilito da uii’altra 
rivoluzione, si aggiunga il principio della 
tutela del lavoro, che vogliamo attuare in 
Italia attraverso la Costituzione di questo 
nostro Stato, lo Stato nazionale del lavoro. 
fi anche questa una rivoluzione, è un muta- 
mento di sistema giuridico. Le rivoluzioni sono 
questo: un mutamento di sistema giuridico, 
cne può essere attuato anche dalle forze al 
Governo, quando un sistema giuridico non 
è più aderente alla realtà politica, sociale, 
economica, e quando le forze al Governo 
hanno entro di sè la forza di prender la guida 
di questa istanza e condurla. Nella storia 
tante rivoluzioni sono avvenute così : la più 
grande rivoluzione del mondo fu attuata da 
Pietro il grande, che modificò completamente 




