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GRAZIADEI.  Signor Presidente, onorevoli 
colleghi, nei giorni scorsi, intervenendo sul 
bilancio della marina mercantile, per lo scarso 
iiiteresse che quel bilancio suscitava, u n  col- 
lega disse che quello era la Cenerentola dei 
bilanci. Purtroppo, potremmo dire lo stesso, 
quest’anno, del bilancio dei trasporti. Io 
penso che ciò dipende principalmente dalla 
insufficienza strutturale del bilancio, che rie- 
cheggia gli errori del passato, che SI presenta 
piatto, scialbo, Penza fermenti di vita, senza 
un’ampia visione dell’imponenza dei problemi 
del traffico. 

E credo vi sia anche un  altro motivo: 
credo che ciò dipenda dalla convinzione che 
ogni critica, anche la più costruttiva, anche 
quella ritenuta giusta, anche quella aperta- 
mente accettata, diventa inutile di fronte 
alla muraglia del diniego a modificare, a 
correggere, a cambiare l’impostazione e la 
direzione della politica governativa. 

ERRATA CORRIGE ALLA SEDUTA DEL 
20 MAGGIO 1954 . . . . . . . . .  9194 

La seduta comincia alle 21. 

LACONI, Segretario, legge il processo 
verbale della seduta notturna del 10 giugno 
1954. 

( fi approvato). 

Seguito della discussione dei bilanci dei Mini- 
steri dei trasporti e della marina mer- 
cantile. 

PRESIDENTE.  L’ordine del giorno reca 
il seguito della disciissione dei bilanci dei 
Ministeri dei trasporti e della marina mer- 
cantile. 

È iscritto a parlare l’onorevole Graziadei. 
Ne ha  facoltà. 

Eppure, la discussione su questo bilancio 
avrebbe dovuto avere miglior sorte. L’onore- 
vole Colitto, dai banchi di un  settore gover- 
nativo, nel corso di un suo intervento, ci ha  
offerto dati molto importanti che vanno 
meditati. 

Si pensi che, da  un calcolo approssimativo, 
i cittadini italiani hanno speso nel 1952 1.300 
miliardi per i trasporti, il che significa circa 
il 13 per cento del reddito nazionale. Ed è 
questa una prova del grado di incidenza che 
tale settore ha  nei riguardi della nostra eco- 
nomia. 

Limiterò il mio intervento ad  alcuni aspet- 
ti particolari del bilancio, ed in modo parti- 
colare all’amministrazione dell’azienda fer- 
roviaria. Trattasi di un’azienda :i cui titolari 
vivono di credito, di un  credito concesso loro 
da questa Assemblea; una cambiale matura  



Att i  Parlamentari - 9158 - Camera dei  Deputati 

LEGISLATURA I1 - DISCUSSIONI - SEDUTA NOTTURNA D E L  14 GIUGNO 1954 
- __ 

e un’altra viene rilasciata ed entrambe sono 
soggette ad esame, al coronamento del quale 
consegue la concessione della fiducia o meno 
che ci si chiede. L’onorevole ministro dei 
trasporti è il titolare di questa azienda, il 
quale la dirige e si ispira appunto ai parti- 
colari principi del Governo del quale fa parte; 
ed è a questo rniiiistro, e a questo Governo, 
che questo settore della Camera nega la fidu- 
cia per le ragioni che il presente intervento 
intende illustrare. 

Vorrei dire che una delle caratteristiche 
del bilancio dell’azienda delle ferrovie dello 
Stato pare sia la scarsa rispondenza fra pre- 
ventivo e consuntivo. 

Anno per anno, dal 1946 ad oggi, noi 
vediamo che le risultanze di esercizio che ci 
è stato possibile conoscere sono di gran lunga 
diverse da  quelle previste, come risulta dalle 
cifre che ha ricordato poc’anzi l’onorevole 
Bensi. Non si pub attribuire ad avvenimenti 
o a circostanze impreviste ed imprevedibili 
tale fenomeno, che minaccia ormai di diven- 
tare abituale. Ciò avviene perché i bilanci 
preparati dagli organi tecnici dell’ammini- 
strazione ferroviaria, tenendo conto delle 
esigenze dell’azienda, vengono spesso modi- 
ficati dal Ministero del bilancio per adeguarli 
ad  esigenze che non hanno alcun nesso con 
l’azienda ferroviaria. Questo si è ripetuto lo 
scorso anno per le previsioni riguardanti i 
prodotti del traffico, ed analogo fenomeno 
pare si sia verificato quest’anno. I1 preventivo 
per i prodotti del traffico ascende a 221 mi- 
liardi e 300 milioni, con un  incremento di 
28 miIiardi e 300 milioni, che era a sua volta 
sensibilmente più elevato rispetto al 1952-53. 
Secondo l’onorevole relatore, la maggiore 
entrata prevista in bilancio sarebbe la con- 
seguenza degli aumenti delle tariffe. A 
questa constatazione si è arrivati partendo 
dalla premessa che la previsione di 193 mi- 
liardi per l’esercizio in corso appariva assai 
sicuramente realizzabile, perché i prodotti 
in complesso realizzati nei primi tre mesi 
dell’esercizio 1953-54 erano sulla linea delle 
previsioni mensili. Se si tiene conto, però, 
che il bilancio 1953-54 venne approvato 
nell’ottobre del 1953, non si può escludere 
che le previsioni mensili per trimestre siano 
s ta te  fissate dopo aver conosciuto i dati prov- 
visori dei prodotti del traffico. 

Mi pare, dunque, che non si possa basare 
nessun ragionamento sul raffronto fra pre- 
visioni e prodotti effettivi del primo trimestre, 
e che quindi il ragionamento dell’onorevole re- 
latore, per arrivare a giustificare la maggiore 
entrata in 28 miliardi e 300 milioni, non sia 

tale da  offrire fondatezza di giudizio. Sc si 
esamina l’aumento delle tariffe, abbiamo una 
cifra di 83 miliardi e 500 milioni (previsione 
84 miliardi e 420 milioni). Che cosa bisogna 
dedurre d a  queste cifre ? Che, pur essendosi 
verificato un notevole incremento dei rap- 
porti del traffico rispetto all’esercizio prece- 
dente, non si è raggiunta la previsione che era 
s ta ta  fatta. 

Lo scorso anno avevo detto che non sa- 
rebbe stato possibile coprire la previsione con 
i prodotti del trafico senza aumentare le 
tariffe. Purtroppo ero facile profeta. Prima 
dell’aunicnto i prodotti del traffico erano 
inferiori del 5 per cento alle previsioni; 
finora l’aumento ha dato meno di quanto 
ci si aspettava. Lo stesso dicasi della misura 
dell’incremento dei prodotti. Per i primi cinque 
mesi, fino a novembre, cioè prima dell’aumen- 
to rispetto allo stesso periodo dell’esercizio 
precedente, era del 9,3 per cento; lo stesso 
incremento, per i quattro mesi successivi, è 
sceso a11’8,9 per cento. Non vogliamo attri- 
buire a queste cifre un valore assoluto per- 
ché sappiamo da  quali elementi possono di- 
pendere; tuttavia le cifre sono quelle che ho 
indicato e queste non possono ignorarsi. 

E segnaliamo una considerazione di valore 
innegabile: l’aumento delle tariffe ha  dato 
finora meno di quanto ci si riprometteva. 
Conseguenza questa del periodo di assesta- 
mento che segue sempre all’aumento delle 
tarifre ? Può darsi. Un giudizio preciso non 6 
possibile, perché risentirebbe della fretta 
nella formulazione. 

Da quanto ho detto scaturisce perb con 
chiara evidenza la dimostrazione che la pre- 
visione dei prodotti del traffico per il 1952-53 
era troppo elevata. Per i1 prossimo esercizio 
abbiamo una previsione ancora una volta 
eccessiva. La prova ce la d à  lo stesso relatore 
quando afferma che ai 193 miliardi di questo 
esercizio si aggiunge una maggiorazione di 
circa i1 25 per cento per i viaggiatori ed i 
bagagli e di circa il 10 per cento per le merci. 
Ma sappiamo che non tut te  le tariffe viag- 
giatori sono state aumentate del 25 per cento 
(e questo è i l  caso degli abbonamenti degli 
operai), e che non tut te  le tariffe merci sono 
state aumentate del 10 per cento perché per 
alcune merci l’aumento è stato del 5 per cento. 

È chiaro che la maggiore entrata di 28 mi- 
liardi e 300 milioni così calcolata non ha riscon- 
tro nella realtà prevedibile, a meno che non 
si vogliano demolire tut te  le considerazioni 
fatte dal relatore. Ci troviamo di fronte ad 
un eccessivo gonfiamento delle entrate che, 
unite ad una non adeguata rivalutazione delle 
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spese, risponde allo scopo di presentare una 
diminuzione del deficit che non ha riscontro 
nella realtà e che non potrà avere alcun 
riscontro nei risultati effettivi della gestione. 
Ancora una volta avremo un bilancio consun- 
tivo molto diverso dal preventivo; ancora una 
volta avremo un disavanzo assai più elevato 
di quello previsto, con quale vantaggio e per 
chi noi non sappiamo. Perché è evidente che, 
mentre le entrate non potranno coprire il pre- 
visto, le spese non si potranno contenere nei 
limiti fissati se si vuole far fronte alle esigenze 
di una grande azienda come quella ferroviaria, 
che tanta importanza riveste nell’economia 
del nostro paese. Se si esamina la ripartizione 
della maggiore spesa di 15 miliardi e 598 mi- 
lioni, si riscontra come essa sia limitata a 
causa di forza maggiore e come non tutte le 
spese siano state previste. 

Nei particolare esame della ripartizione 
delle maggiori spese è facile riscontrare che 
esse sono state limitate per cause di forza 
maggiore, mentre altre voci mancano del 
tutto. Nulla, assolutamente nulla che faccia 
sentire più agile, più economico e più comodo 
il traffico. Si dimenticano i fini non solo eco- 
nomici e commerciali dell’azienda ferroviaria, 
ma anche e soprattutto la funzione dinamica 
operante a tale azienda assegnata. Sono sicuro 
che tali spese, così come sono indicate, sono 
inferiori ai risultati dell’esercizio in corso e 
tali comunque da non consentire all’azienda 
ferroviaria di fronteggiare tutte le esigenze 
prevedibili che possono verificarsi nel corso 
dell’esercizio. 

La maggiorazione di spese è giustificata - 
salvo piccole cifre - dall’aumentato costo (già 
intervenuto) dei materiali, dall’aumento gene- 
rale richiesto dalle ditte appaltatrici. 

La scarsa rispondenza del bilancio alla 
realta quale si presenterà nel prossimo eserci- 
zio emerge anche dall’aumento delle spese 
indicate nel bilancio in esame. 

Ma, prima di trattare di questa questione, 
desidero esaminare due aspetti di fondo del 
problema di trasporti. Ho già parlato del- 
l’elevato grado di incidenza dei trasporti nel 
quadro dell’economia nazionale. Ciò è dovuto 
in gran parte ai progressi tecnici, che rappre- 
sentano un indubbio elemento positivo. Rive- 
stono particolare importanza i dati relativi ai 
principali mezzi di trasporto, cioè quelli su 
rotaia e quelli su strada. Da calcoli approssi- 
mativi le spese per trasporti su rotaia ammon- 
tano a 400 miliardi, quelle su strada a 700 mi- 
liardi, secondo le cifre denunciate dal collega 
Colitto. L’incremento maggiore lo hanno avuto 
senza dubbio i trasporti privati, soprattutto 

per la grande diffusione di motoleggere ebici- 
clette a motore. 

Se esaminiamo gli interessanti dati della 
relazione dell’onorevole Angelini al prece- 
dente bilancio, riscontriamo che l’aumento 
di 2.171.000 autoveicoli che hanno pagato la 
tassa di circolazione del 1953 rispetto a quelli 
del 1938 è dovuto, per oltre il 75 per cento, 
all’incremento dei mezzi di trasporto leggeri. 
Senza dubbio un nuovo notevole incremento 
si potrebbe avere con la costruzione di una 
auto utilitaria a prezzo molto basso, ma nel- 
l’industria automobilistica avviene quanto si 
verifica nella costruzione degli alloggi: si of- 
frono soltanto vetture di lusso o, al più, di 
medio prezzo, ma non si vogliono costruire 
vetture di tipo popolare che darebbero tanto 
sollievo quanto ne darebbero gli alloggi a 
costi e fitti minimi. 

fi chiaro, però, che l’incremento dei mezzi 
di trasporto apre problemi nuovi per i ge- 
stori dei pubblici servizi di trasporto, i quali 
non possono venire ignorati da chi si occupa 
di questa fondamentale branca di attività 
nazionale che impiega per la costruzione, 
l’esercizio, la manutenzione e la custodia mi- 
lioni di lavoratori, e che ha rilevante impor- 
tanza nell’economia della nazione. 

Tutti, dunque, siamo interessati al con- 
tinuo sviluppo e perfezionamento dei mezzi 
di trasporto, e siamo soprattutto interessati a 
che tale sviluppo risponda alle più vitali 
esigenze del pubblico interesse. 

Ciò è possibile ottenere attraverso un 
serio coordinamento dei trasporti e un per- 
fezionamento della legislatura vigente, che 
tale coordinamento aiuti e completi. Questo 
coordinamento si rende tanto più necessario 
in considerazione dell’eterogeneità dei ge- 
stori di aziende di trasporto. Accanto alla 
grande azienda di Stato e ai concessionari 
privati di linea dello Stato troviamo la gran- 
dissima azienda a carattere monopolistico; e, 
per una gamma molto varia, arriviamo alle 
piccole aziende a carattere familiare, fino al 
proprietario ed autista di un modesto mezzo 
di trasporto. 

Da ciò consegue una diversità enorme di 
condizioni di lavoro e di situazioni, che non 
può essere lasciata a se stessa se non si vuole 
finire con il pagare i1 servizio ad un prezzo 
assai elevato. Sarebbe stato utile, in qualche 
situazione, l’intervento del legislatore, perché 
attraverso l’armonia della norma regolatrice 
avesse precisato i confini e i compiti dei vari 
enti coordinandone le attività. Invece del 
legislatore, con sollecitudine inusitata, arriva 
il Governo, nella persona del titolare del Mi- 
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nistero dei trasporti, e interviene non per 
sollevare, ma per aggravare la posizione 
dell’utente e del pubblico iii generale. 

A mio avviso, l’esempio più clamoroso e 
grave di questo che ho affermato si ravvisa 
nell’accordo stipulato nel settembre scorso 
fra l’amministrazione delle ferrovie e l‘asso- 
ciazione nazionale concessionari di autolinee 
per viaggiatori. 

Desidero aggiungere qualcosa a quello 
che così egregiamente ha esposto questa sera 
l’onorevole Bensi. Lo scorso anno richiamai 
l’attenzione della Camera sulla qualificazione 
di quell’accordo, definito dal ministro un 
(( sano esempio di coordinamento ». Anche 
quest’anno il relatore vi si sofferma e lo defi- 
nisce (( la prima concreta manifestazione di 
spontanea collaborazione fra strada e rotaia, 
che tende a risolvere il complesso problema 
del coordinamento dei due mezzi di tra- 
sporto )). 

I due giudizi coincidono fino all’identità. 
Quali sono le basi di questo accordo? Sono 
essenzialmente tre: revisione del parallelismo 
di percorso fra le linee ferroviarie e le autoli- 
nee; rinuncia delle ferrovie a gestire autolinee 
in sostituzione o ad integrazione di linee 
ferroviarie, ed obbligo di affidarle ad esercenti 
privati; graduale adeguamerito delle tariffe 
delle autolinee a quelle della terza classe 
delle ferrovie dello Stato. 

Quali saranno le conseguenze ? Alcune 
comunicazioni verranno soppresse; si inten- 
sificherà l’attacco degli autotrasportatori e 
di chi li difende contro i (( rami secchi )) fer- 
roviari per provocarne la smobilitazioiie e 
avere in concessione le autolinee sostitutive. 

Qui siamo ancora sul terreno delle previ- 
sioni. Ma  guardiamo quali sono state le prime 
conseguenze dell’accordo già verificatosi in 
alcune regioni. Le tariffe di alcune autolinee 
sono state aumentate; le tariffe locali sono 
s ta te  gradualmente diminuite, e gradual- 
mente verranno soppresse. Ed il pubblico, 
quel pubblico al servizio del quale dovreb- 
bero operare le ferrovie e gli autotrasporti ? 
I1 pubblico paga, paga di più e niente altro. 

I1 relatore si sofferma a lungo sui vantaggi 
che dall’applicazione dell’accordo deriveranno 
alle autolinee e alle ferrovie dello Stato. 
Non ha niente da  dire al riguardo del pubblico, 
e lo comprendiamo perché sarebbe stato 
veramente nell’imbarazzo se avesse dovuto 
parlarne. 

E, allora, che cosa rimane della funzione 
sociale dei trasporti se non una frase vuota, 
priva di senso ? Noi possiamo essere d’ac- 
cordo che non devono preoccuparsi degli 

interessi del pubblico gli autotrasportatori; 
ma l’azienda ferroviaria, il Ministero dei 
trasporti, come possono ignorarli questi in- 
teressi? Come possono parlare di un primo 
e sano esempio di coordinamento quando le 
conseguenze di esso si ritorcono a Lutto danno 
del pubblico ? Non può considerarsi quindi 
questo accordo, neppure con la migliore 
buona volontà, un esempio da incoraggiare 
per giungere ad un coordinamento dei tra- 
sporti. 11 fatto stesso che tale imperativa 
esigenza si ponga ogni anno è la più evidente 
prova che nulla si è fatto in questa direzione: 
è la politica di inimobilisnio che si perpetua 
nel tenipo, rotla soltanto da  episodi come 
l’accordo del 15 settembre, studiato e portato 
a compimento alle spalle del pubblico e degli 
utenti. Non è questo tipo di coordinamento 
che si attende e che il ritmo dei traffici im- 
pone. Questo è soltanto un ottimo afrare per 
i grandi monopolisti dei trasporli, condotto 
a termine per completare il loro banchetto, 
lasciando le briciole dell’auinento delle La- 
riffe locali alle ferrovie dello Stato: e i1 conto 
lo pagano sempre il pubblico e gli utenti. 

Eppure avevate la possibilità di forgiare 
uno strumento adat to  a realizzare un  coordi- 
namento sano dei trasporti, quello strumento 
del quale a scadenza fissa si continua a di- 
scettare. Almeno nelle linee generali sembrava 
che si fosse tul t i  d’accordo: i1 Consiglio su- 
periore dei trasporti. Dimostrai lo scorso anno 
come e da  chi fu affossato quel progetto. 
A distanza di otto mesi nulla si tenta per 
riesumarlo e rimetterlo in cantiere. Non ci 
resta quindi che dare appuntamerito al Go- 
verno per l’anno prossimo, e poi ancora per 
l’anno che verrà dopo, e poi ancora per gli 
anni futuri, sollevati solo da  una ferma 
speranza: che uomini iiuovi e governi nuovi, 
ed al più presto, sappiano dar vita al tanto 
atteso ed invocato Consiglio superiore dei 
trasporti. 

Per gli appalti l’aumento della spesa è di 
gran lunga più elevato per il servizio movi- 
mento che per gli altri servizi. Gli appalti 
concessi per questo settore sono in maggio- 
ranza appalti di mano d’opera, e i lavoratori 
dipendenti dalle ditte appaltatrici vengono 
adibiti in gran parte a servizi squisitamente 
ferroviari, conie quello di manovratori, 
frenatori, trasbordatori sui treni, guardia- 
merci. Di questi servizi appaltati la Camera 
ebbe ad occuparsi lo scorso anno, ed approvò 
l’ordine del giorno presentato dal collega 
Audisio che impegiiava l’amministrazione 
ad eliminare gradualmente tali ditte e a noii 
appaltare altri servizi di questo genere. Ecco 
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un’altra prova di mancato rispetto ad un voto 
del Parlamento, perché ad un anno di distan- 
za noi dobbiamo rilevare che non si è fatto 
niente per eliminare gli appalti, non solo, ma 
si continua ad appaltare nuovi servizi di quelli 
indicati e si prevede per l’esercizio prossimo 
un aumento di 1 miliardo e 500 milioni delle 
spese di appalto. Potevano l’amministrazione 
ed il Ministero fare qualcosa per rendere ope- 
rante il voto del Parlamento ? A nostro avviso 
lo potevano. Prima di ogni altra cosa non 
dovevano concedere nuovi appalti. Nello 
stesso tempo si doveva preparare un provve- 
dimento legislativo che, tenuto conto delle 
deficienze del personale esistente in alcune ca- 
tegorie e del grado di specializzazione rag- 
giunto dai dipendenti delle ditte appaltatrici, 
prevedesse l’assorbimento di tali lavoratori 
selezionati attraverso molte commissioni di 
lavoro. 

Né si dica che ciò non è nella facoltà del- 
l’onorevole ministro. È vero: l’articolo 97 della 
Carta costituzionale al terzo comma prescrive: 
(( Agli impieghi nelle pubbliche amministra- 
zioni si accede mediante concorso, salvo i casi 
stabiliti dalla legge ». Ed è anche vero che non 
vi è ancora una legge in proposito. Ma nel- 
l’ambito ferroviario abbiamo il regolamento 
del personale, che all’articolo 25 prevede la fa- 
coltà concessa al ministro di assumere diret- 
tamente il personale. A tale articolo del rego- 
lamento si è fatto ricorso in numerosi casi, 
nel 1940, nel 1945, nel 1946, e anche dopo 
l’emanazione della Carta costituzionale: pre- 
cisamente nel 1952, quando, con un prov- 
vedimento del ministro, vennero assorbiti 
170 dipendenti della Provvida nell’ammini- 
strazione ferroviaria, nonostante che si trat- 
tasse di dipendenti che nulla avevano a che 
fare con l’azienda ferroviaria. 

Vi è in quanto proponiamo qualcosa 
che contrasti con l’interesse dell’azienda ferro- 
viaria? No. A nostro giudizio, vi è, anzi, il 
modo concreto di salvaguardare gli interessi 
dell’azienda, alla quale verrebbe garantita la 
continuità di una prestazione di mano d’opera 
ormai specializzata eliminando gl’intermedia- 
ri appaltatori che non obbediscono, e non pos- 
sono obbedire, all’interesse della pubblica 
azienda e del pubblico servizio, ma soltanto 
ai propri interessi di imprenditori. Quella da 
noi proposta è anche la sola strada per per- 
venire alla eliminazione degli appalti. Nessuno 
penserà, ci auguriamo, di buttare sulla strada 
questi lavoratori dopo anni di lavoro prestato 
alle dipendenze, sia pure indirette, dell’ammi- 
nistrazione dello Stato: essi vivono nell’am- 
biente ferroviario, hanno profuso le loro capa- 

cit& ed energie sotto il duplice controllo delle 
ditte appaltatrici e dell’amministrazione fer- 
roviaria, hanno acquisito il diritto di far parte 
definitivamente della famiglia ferroviaria ed 
hanno dato fino ad oggi ininterrottamente la 
piu ampia garanzia per le loro prestazioni. 
Ora, una stessa garanzia per il loro avvenire 
dia l’amministrazione ferroviaria. 

Desidero vra ricordare all’onorevole mini- 
stro la sorte della legge sull’ammodernamento 
del 2 agosto 1052, legge che ha sollevato non 
pochi problemi d’interpretazione, buona scusa 
questa per allontanarne l’attuazione. Non pare 
che in due esercizi vi siano state più di due 
riunioni della commissione, una per ogni anno, 
per cui, quando essa avrà finito i suoi lavori, 
bisognerà dar mano all’ammodernamento del- 
l’ammoderna to, già vecchio e superato dai 
nuovi accorgimenti tecnici. 

Esempio tipico di vera e propria accidia in 
tale settore, se non peggio, è il caso delle due 
ferrovie campane, su cui richiamai l’attenzione 
del ministro e della Camera lo scorso anno. 
Til sede di Commissione non mancai di 
pregare il relatore di portare il suo esame sulla 
ricostruzione della ferrovia alifana, nel tratto 
a vapore che va da Capua a Piedimonte 
d’Xlife. Devo ringraziare l’onorevole relatore 
di aver dedicato un capitolo della sua rela- 
zione a questo problema: lo ringrazio anche 
perché, ponendo a raffronto il risultato delle 
sue indagini e gl’impegni che aveva assunto il 
Governo lo scorso anno, nolente l’onorevole 
ministro, il contrasto è di una evidenza che 
non può non suscitare sdegno e protesta. nelle 
popolazioni interessate e anche in questa 
Camera. 

Non mi attarderò sui precedenti, che il- 
lustrai lo scorso anno in sede di discussione 
del bilancio; ricordo solo che, al sospetto 
manifestato dall’onorevole Jervolino in una 
seduta di questa Camera del 26 ottobre 1951 
circa la possibilità dell’esistenza di forze 
estranee che in qualche modo tentassero di 
ostacolare la ricostruzione di quel tronco 
ferroviario, posi all’onorevole ministro un 
dilemma al quale non ci si poteva sottrarre: 
o queste forze si conoscevano e si lasciavano 
operare contro la ricostruzione, e ciò significava 
complicità con queste forze; o non si aveva la 
capacità di enuclearle, affrontarle e batterle, 
pur avendo nelle mani tutti gli organi di 
indagine e di controllo (ed allora si lasciasse 
ad altri più idonei, più capaci e più volen- 
terosi il timone ministeriale). Presentai nel 
contempo un ordine del giorno con il quale 
chiesi l’impegno da parte del Governo di 
provvedere alla immediata ricostruzione della 
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ferrovia, per la quale erano già stanziate le 
somme occorrenti, senza attendere la solu- 
zione delle annose coiitroversie con la società 
concessionaria. 11 ministro dichiarb di noii 
accettare l’ordine del giorno. Ne seguì una 
votazione molto contrastata sulla quale il 
Governo restò clamorosamente bat tuto,  e 
l’impegno preciso e categorico di por mano 
ai lavori immediatamente, senza attendere 
la definizione dei rapporti, gravò sul Governo 
senza possibilità di sfuggita. Sono passati, 
onorevole ministro, otto mesi da quella se- 
du ta  del 27 ottobre in cui quell’ordine del 
giorno fu votato, e l’onorevole relatore, alla 
richiesta di fare il punto su tale questione, 
non può dir altro se non che si a t tende an-  
cora la definizione dei rapporti tra la società 
concessionaria e lo Stato per dare inizio ai 
lavori di ricostruzione. 

Spesso questa Camera ha  fatto sentire 
la propria voce per richiamare il Governo al  
dovere di tener fede agli impegni che gli 
fanno carico a seguito della volontà espressa 
dall’Assemblea. Si t ra t tava,  per lo piti, di 
impegni di carattere generico, orientativo. 
Qui oggi, invece, ci troviamo di fronte ad  
un  impegno preciso, di carattere precettivo, 
che non consente equivoci e reniore, ed il 
sottrarvisi significa dispregio per la volontà 
dell’Assemblea, significa violazione aperta 
e brutale degli obblighi che fanno carico al 
titolare del dicastero. 

Io le rassegno, onorevole ministro, la 
protesta delle popolazioni interessate, ga- 
bellate da  moltissimi anni e che si vedono 
ancora oggi private della ferrovia, della loro 
ferrovia, per volontà del Governo, per vo- 
lontà studiata e premeditata di questo Go- 
verno. 

E non meno deprecabile è l’assolutoria 
reiteratamente largita a l  monopolista dei 
trasporti sanniti Perrotta. Una società a 
tipo familiare in cui l’alea non esiste: si gua- 
dagna sempre, siano i bilanci chiusi all’attivo, 
siano chiusi al passivo. Per tale società, vi 
fu una precisa richiesta della Camera, che si 
pronunziò per una severa indagine su questa 
ferrovia in concessione. Pare che qualcuno 
sia andato sul posto e che malgrado il pre- 
avviso noii tu t to  sia stato trovato in ordi- 
ne. Come sempre, nell’espletameiito della in- 
chiesta vennero ignorati i dipendenti, le 
autoritj. e il pubblico: tu t to  cucinato in casa 
e non soltanto in senso astratto. Denun- 
ziammo la mancanza del tachimetro alle 
automotrici: prendiamo a t to  che, finalmente, 
le automotrici sono fornite di tali strumenti 
e questo ella lo sa, onorevole ministro; 

quello che non sa è che si t ra t ta  di tachimetri 
(( fasulli », cioè che non funzionano. 

Denunziammo che nel secolo in cui si 
celebra il centenario di Meucci vi è ancora 
una ferrovia senza telefono, che non ha  la 
possibilità di comunicare a distanza con le 
altre stazioni, con i cantieri, con il personale 
tutto. Prendiamo at to ,  io e lei, onorevole 
ministro, e ne prendano a t to  tut t i  i colleghi, 
che il problema che ci aveva tanto preoccu- 
pati, dopo la  severa inchiesta disposta ed 
effettuata, è stato egregiamente risolto. Ora 
il collegamento lungo i 49 chilometri di linea è 
perfetto; gli ordini di servizio, la necessità del- 
l’effettuazione di treni straordinari vengono 
trasmessi ai cantonieri, a l  personale di linea, 
ai capi stazione. Vengono trasmessi, onorevole 
ministro (lo tenga presente per ammoder- 
nare i servizi antiquati), con le staffette, cioè 
a mezzo di corrieri, in auto, in motocicletta, 
in bicicletta, a piedi - sì, anche a piedi - 
per portare i dispacci dall’uno all’altro capo 
della linea. 

Accennai lo scorso anno al deficiente ma- 
teriale rotabile di questa intoccabile società. 
Ebbene, c’è voluto il controllo del Ministero 
per constatare che ben sette assi di vetture 
circolanti liberamente sulla linea erano 
incrinati. Gli incidenti continuano in serie, 
ponendo a repentaglio l’incolumità dei viag- 
giatori. I1 20 febbraio vi fu un deragliamento 
e il 5 marzo successivo, in piena linea, il 
treno non potè procedere oltre per un guasto 
al motore. Ed è in questo caso che la socictii 
ha  raggiunto il massimo esempio dell’econo- 
mia di esercizio; esempio che desidero indi- 
care all’onorevole ministro perché tenga pre- 
sente il metodo d a  applicare all’occasione. 
In  questo incidente il convoglio si fermò 
due volte e, in mancanza di raccordo telefo- 
nico e poiché si ritenne troppo oneroso l’invio 
di un’automotrice di soccorso, la società 
Perrotta escogitò un metodo veramente inu- 
sitato e brillante; istituì in quell’occasione i1 
metodo della compensazione: quando i mo- 
tori funzionano l’automotrice trasporta i 
viaggiatori; quando, come quel giorno, i mo- 
tori non funzionano, i viaggiatori spingono 
l’automotrice ! Ed ecco come il 5 marzo 
i viaggiatori della Cancello-Benevento do- 
vettero spingere a spalle l’automotrice fino 
alla prossima stazione ! 

E sa l’onorevole ministro qual è il costo 
del trasporto per i disgraziati utenti di questa 
linea ? Fra  tante  discriminazioni alle quali 
ci hanno abituati questo Governo e quelli 
che lo hanno preceduto dal 1947 in poi, non 
avevamo annoverato mai quella che corre 
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fra i viaggiatori della Cancello-Benevento e 
gli altri più fortunati del resto del nostro paese. 
Infatti, per i 71 chilometri di linea, quanti 
se ne contano da Napoli a Benevento, mentre 
su ogni linea del nostro paese l’abbonamento 
di terza classe costa 4.660 lire, appena si 
entra nel feudo di Perrotta ogni norma viene 
sovvertita e l’abbonamento alla terza classe 
per i disgraziati sudditi di quel territorio si 
eleva a 7.220 lire, col carico esatto del 55 
per cento in più di quanto si paga in ogni 
altra provincia della nostra Repubblica ! Si 
escogita cioè l’obbligo del doppio abbona- 
mento sui due tratti di linea, sottoponendo 
l’utente, che come cittadino contribuisce già 
a pagare le cospicue integrazioni annue a 
questa società, al pagamento di due minimi 
che, sommati, danno la cifra cui ho accen- 
nato. 

Una ferrovia dove non esiste pianta or- 
ganica del personale: l’onorevole ministro lo 
sa perché fin dal novembre 1947 il Ministero 
intervenne con sua nota n. 21486; lo sa 
perchti, il Ministero fu costretto nel 1951 ad 
intervenire presso il Perrotta con una diffida a 
firma del direttore del compartimento di 
Napoli ingegner Costa; lo sa perché, di fronte 
alla indifferenza della società, vera e propria 
sfida nei confronti dei dipendenti e del mini- 
stro, le organizzazioni sindacali - quella 
unitaria, la C. G. I. L., e quella (( liberina D, 
la C. I. S. L. - interessarono unicamente lei, 
onorevole ministro, perché venissero rispet- 
tate leggi e regolamenti. Ed ella, con la condi- 
scendenza e generosità a senso unico che la 
distinguono, ha reagito vigorosamente. Ha 
reagito inviando .... una lettera al Perrotta, al 
quale ha concesso un altro largo margine di 
tempo che, per altro, è già stato superato 
senza che i quadri organici di questo pu- 
pillo ministeriale siano stati proposti. 

Può continuare tutto questo, onorevole 
ministro ? Le proteste si levano da ogni parte 
ed è lecito domandarsi su che cosa è fondata 
l’onnipotenza non di una società, ma di un 
uomo e di una famiglia (poiché tutta la società 
è composta dal Perrotta e dai suoi congiunti, 
che col capostipite dividono la buona sorte e 
i lauti e sicuri guadagni). 

I1 consiglio provinciale di Avellino all’una- 
nimità, cioè senza distinzione di correnti poli- 
tiche, ha chiesto che questa fbrrovia passi alla 
gestione governativa; parimenti comuni, enti, 
organizzazioni, autorità continuano a far 
pesare il loro voto perchè si metta fine a 
questa scandalosa gestione. Ora, il Governo che 
l’onorevole ministro rappresenta non può e 
non deve restare sordo a queste proteste, 

a questi voti, che non si affievoliranno mai, 
ma saranno sempre più alti fino a quando non 
saranno accolti, e la gestione governativa non 
verrà a sanare questa non più procrastinabile si- 
tuazione. A questa generosa distribiizione di 
contributi governativi ad alcune ferrovie con- 
cesse all’industria privata, a questa politica di 
N regali a società che si preoccupano solo dei 
loro guadagni, fa riscontro la più rigida e stretta 
politica di contenimento delle spese per le 
ferrovie dello Stato. Si guardi il bilancio per 
convincersene e per avere la conferma che il 
bilancio che viene presentato all’approvazione 
del Parlamento non risponde alla realtà e non 
può quindi essere approvato. La scarsa rispon- 
denza del bilancio alle esigenze emerge da un 
esame delle spese per il personale. Nel bilancio 
è prevista per il personale, come faceva notare 
questa sera l’onorevole Bensi, la stessa spesa 
indicata nel bilancio dell’esercizio in corso. 
Eppure sono state aumentate alcune compe- 
tenze e altri aumenti sono in discussione. E 
allora la cifra esposta si spiega solo in un 
modo: con la speranza di vedere approvata la 
legge-delega in virtù della quale si dovrebbe to- 
gliere quanto si è dovuto concedere a seguito 
della lotta unitaria e massiccia dei ferrovieri. 

Onorevole ministro, posso affermare che, 
se questa è la speranza, sarà bene non farvi 
affidamento alcuno. Tutti gli statali, e special- 
mente i ferrovieri, conoscono a perfezione che 
cosa sia la legge-delega. Dico di più: ne cono- 
scono le sfumature, le insidie, le finalità. E io 
penso che la formulazione di quella legge ri- 
chiamerà anche i più pavidi e i meno corag- 
giosi a stringere i vincoli di solidarietà con 
gli altri colleghi. Voi non riuscirete a distrug- 
gere le conquiste definitivamente acquisite dai 
lavoratori. 

Si sa che sono in atto concorsi per l’assun- 
zione di 7.145 (300 conduttori, 1.000 canto- 
nieri, 2.000 operai, 2.800 manovali, 45 allievi 
ispettori, 1.000 allievi aiuto-macchinisti). 
Questi concorsi ormai dovrebbero volgere al 
loro termine e l’assunzione dei vincitori do- 
vrebbe avvenire nei primi mesi del prossimo 
esercizio. Ripeto che nel bilancio non è pre- 
vista alcuna maggiorazione di spesa per il per- 
sonale dipendente dal servizio lavori; è pre- 
vista addirittura una diminuzione di 100 mi- 
lioni, malgrado la prossima assunzione di 
1.000 agenti. Nello stesso bilancio vediamo che 
per l’Ispettorato della motorizzazione civile 
sono indicati 50 milioni di maggiori spese in 
relazione alla situazione del personale. 

Come può essere considerato uno strumen- 
to  operativo un bilancio che cade in così 
palesi contradizioni ? Come si pub presentare 
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in discussione e chiedere che sia approvato un 
bilancio che alla vigilia di notevoli assunzioiii 
non prevede i maggiori oneri che da  esse deri- 
veranno ? Più grave apparirebbe la questione 
se ci si dovesse rispondere che le nuove assun- 
zioni saranno compensate da  un uguale nume- 
ro di collocati in quiescenza. Oltre 7 mila 
nuovi pensionati nel corso di un anno sono 
u n  numero molto più elevato rispetto alle va- 
canze annuali, che sono di circa 5 mila unità. 

Né, d’altra parte, si può parlare di ulte- 
riore diminuzione di personale quando vi sono 
deficienze così forti. L’onorevole relatore for- 
nisce alcuni dati sulla consistenza del perso- 
nale negli ultimi t re  anni dai quali si riscontra 
come sia ancora continuata la riduzione del per- 
sonale ferroviario. Interessante è rilevare che, 
come già avvenuto negli anni precedenti, alla 
diminuzione generale di 2.000 unità si per- 
viene attraverso l’aumento di quasi 1.800 
unità del personale degli uffici e la diminuzione 
di 3.800 del personale esecutivo. 

I1 relatore avverte che nel complesso si 
sono determinate deficienze di personale, di 
una certa entità, nelle categorie dell’esecutivo 
che saranno colmate con l’assunzione predi- 
sposta per il 1954. Prendiamo a t to  che la 
battaglia dell’opposizione in questo senso 
negli ultimi anni abbia fatto relegare lo 
slogan: i ferrovieri sono troppi, è il loro numero 
eccessivo a determinare il passivo del bi- 
lancio. 

Rispetto al 1946 i ferrovieri sono diminuiti 
di circa 35 mila unita, mentre il passivo è note- 
volmente aumentato. Ora non si attacca più 
il numero dei ferrovieri e si riconosce che nel 
personale esecutivo vi sono deficienze di una 
certa entità. Ma di quale en t i t à?  Calcolata 
rispetto a quali dati,  a quali elementi ? E 
quali conseguenze comportano le deficienze 
lamentate ? 

Speriamo che l’onorevole ministro sia 
d’accordo con noi sul fatto che l’esistenza del 
personale deve confrontarsi con il fabbisogno 
di esso, così come è determinato dai vari ser- 
vizi e sanzionato d a  decreti ministeriali che 
fissano le piante organiche. Questi decreti, 
però, sono tenuti inspiegabilmente segreti, 
non S O ,  forse per una consuetudine ereditata 
dal fascismo. 

Dobbiamo tuttavia riconoscere che oggi 
tale segreto ha  una certa funzionalità, perché 
serve a nascondere la grave deficienza di per- 
sonale che esiste da  anni in questa grande 
azienda di Stato, la quale dà in questo 
momento un  contributo notevole alla di- 
soccupazione giovanile. Perché dovrebbero 
proprio i giovani essere assunti in ferrovia. 

La deficienza di personale esecutivo si 
aggirerebbe intorno alle 15 mila unità. Se 
questa notizia risponde a verità, manche- 
rebbe il 10 per cento del personale esecutivo: 
capistazionc, macchinisti, capitreno, mano- 
vratori, il personale cioè che fa camminare i 
treni e che è l’elenirnto primo per l’efficienza 
di questa azienda di Stato. Sappiamo che 
sono s ta t i  banditi dei concorsi lo scorso anno, 
che dovrebbero presto concludersi; sappiamo 
che altri dovrebbero essere banditi nel corso 
di quest’anno. I primi sono appena suficienti 
a compensare le unit8 che l’amministrazione 
h a  perduto in un anno per esodi, per limiti 
di età, decessi e altre cause. 

I vincitori dei concorsi, che dovranno PS- 
sere banditi quando saranno condotti a 
tcrminc quelli in corso, potranno venirc as- 
sunti entro i1 prossimo csercizio, cioè fra un 
anno ? Le nuove assunzioni saranno di entità 
talc da  colmare, come sostiene il relatore, le 
deficienze esistenti nel personale esecutivo e 
quelle chc si determineranno per i normali 
esoneri? Una risposta si impone, perché 
esiste nel personalr esecutivo una situazione 
così grave che deve venire rapidamente 
sanata. 

E, indipendentemente dalla risposta che 
verrà data ,  non si può non riconoscere che 
questa grave situazione nel personale ese- 
cutivo non si è verificata d a  un giorno all’al- 
tro, m a  si è determinata gradatainente, ren- 
dendosi sempre più acuta. Essa è la conse- 
guenza inevitabile della politica che è stata  
condotta dai vari ministri dal 1947 ad  oggi. 

Qualche collega potrebbe fare questa con- 
siderazione: manca il 10 per cento del per- 
sonale esecutivo c tut t i  i treni camminano, c 
camminano con regolarità ammirevole: segno 
che i1 personale esecutivo è sufficiente e che i 
calcoli sono sbagliati o sono stati fatti per 
eccesso. Vorrei prevenire tale contestazione. 
E vero che i treni continuano a marciare rego- 
larmente; m a  a prezzo di duri sacrifici, soppor- 
tati d a  questa magnifica categoria di lavora- 
tori, a prezzo di uno sfruttamento intenso, 
multiforme, sempre piU pesante, a prezzo 
della violazione sistematica da  parte delle 
ferrovie delle leggi e dei regolamenti. 

Si guardi, ad esempio, quanto avviene 
nelle ferrovie dello Stato in materia di ferie 
annuali, che i1 regolamento del personale 
chiama (( congedo ordinario D. Ogni anno, a 
dispetto dell’articolo 36 della Costituzione, 
centinaia di migliaia di giornate di congedo 
ordinario non vengono concesse ai ferrovieri. 
Anche questa cifra viene tenuta scrupolosa- 
mente segreta, e noi vorremmo che il mini- 
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stro ce la iiidicasse, perch6 riteniamo giusto 
che il Parlainento conosca le proporzioni 
enormi di questa anticostituzionale forma di 
sfruttamento che viene impiegata da  anni 
nelle ferrovie dello Stato. 

anni da  questo settore della 
Camera si denunzia tale violazione da partc 
di una grande amministrazione dello Stato. 
Ogni 300 circa giornate di congedo non con- 
cesse è un ferroviere risparmiato od una 
unità lavorativa che l’amministrazione ini- 
piega senza spendere una lira, perché è bene 
ricordare che i congedi non concessi non 
vengono in alcun modo compensati. 

Siete voi che indicate ai profittatori (le1 
lavoro la strada da seguire per violare aper- 
tamente la legge, siete voi che date l’esempio 
ai detentori dei mezzi di produzione dei modi 
per superare e sovvertire i principi sanciti 
nella Costituzione ! 

E non si venga a dire che accanto ai fer- 
rovieri che chiedono congedo vi sono quelli 
che non lo chiedono. Questo argomento non 
può essere addotto perché la Costituzione 
afferma in modo assoluto che il lavoratore 
ha  diritto al congedo e non può rinunciarvi. 
È vostro dovere far rispettare tale norma. 

Ma questa non è la sola violazione operata 
dall’amministrazione delle ferrovie dello Stato! 
Lo stesso articolo 36 della Costituzione af- 
ferma che la durata massima del lavoro è 
stabilita dalla legge. I? quasi inutile aggiun- 
gere che le ferrovie dello Stato non hanno mai 
sentito il dovere di provvedere a tale legge, 
e lasciano ancora in vita il famigerato de- 
creto fascista del 1923, che contiene tut te  le 
norme in danno dei lavoratori che in quel- 
l’epoca si potevano escogitare. 

1 ferrovieri chiedono da anni che si SIJ- 

stituisca questo decreto con un altro, chiedono 
da  anni il diritto alla giornata delle otto ore. 
L’amministrazione si è sempre rifiutata di 
aderire a questa richiesta, ed è arrivata a 
scrivere ai sindacati che il decreto fascista 
è quanto di meglio vi possa essere per rego- 
lare il lavoro dei ferrovieri. 

Intanto, in virtù di questa legge vi sono 
delle intere categorie, il cui numero aumenta, 
che non godono di riposo settimanale. Vi 
sono migliaia di ferrovieri (e non è la priina 
volta che lo diciamo) che sono obbligati a 
prestazioni normali, non straordinarie, di 
56-60 e perfino 72 ore di lavoro. Secondo 
l’amministrazione, questo è regolare, perché 
tale è l’interpretazione, che si vu01 dare al 
decreto del 1923. 

Ma non ci si limita soltanto ad interpre- 
tare in maniera restrittiva la legge fascista, si 

Da diversi 

giunge perfino a peggiorarla. Vi sono delle 
categnrie (come i1 personale di macchina e dei 
treni) alle quali, in virtù di tale legge, possono 
impor.;i prestazioni giornaliere di dodici ore; 
tuttavia, in base a tale legge, la media men- 
sile d i  lavoro non può superare le 8 ore gior- 
naliere. Ebbene, vi sono interi impianti, e non 
sono eccezioni, che vengono sottoposti a pre- 
stazioni la cui media giornaliera supera di 
gran lunga le otto ore. Può l’amministrazione 
dellc ierrovie continuare in tale abuso, esten- 
dendolo, come si s ta  facendo in questi ultimi 
tempi ? Essa deve ritornare nella legalitii, ri- 
spettare almeno la legge fascista e preparare 
una nuova legge che riconosca sul serio e non 
solo a parole, il diritto al riposo giornaliero e 
alle 8 ore per tut t i  i ferrovieri. 

tJn’altra conseguenza della situazione defi- 
citaria dcl personale è l’utilizzazione perma- 
nente di un gran numero di ferrovieri iii 
maiisioni di grado superiore. I1 regolamento 
del personale prevede la facoltà di adibire i 
ferrovieri a mansioni diverse da quelle di cui 
alla qualifica rivestita, ma solo per breve 
durata. D’altra parte, è norma di carattere 
generale che i1 personale debba essere utiliz- 
zato in mansioni proprie del grado rivestito. 
Questa norma è del tut to  ignorata dalle fer- 
vie dello Stato, le quali utilizzano sistemati- 
camente, e non in via provvisoria, addirittura 
migliaia di agenti in mansioni di grado supe- 
riore. 

Ciò avviene in tu t te  le categorie del perso- 
nale ferroviario. Noi tut t i ,  onorevoli colleghi, 
abbiamo la ventura di viaggiare spesso, e tut t i  
abbiamo visto molte volte frenatori che ven- 
gono a chiederci i biglietti al posto dei condut- 
tori, gli alunni, quelli che hanno un bordino 
d’oro, dare la partenza ai treni, invece dei capi- 
stazione e dei sottocapi, conduttori sostituire i 
conduttori principali o i capitreno, i manovali 
sostituire gli aiuti-macchinisti ed utilizzati 
al posto dei manovratori. dei deviatori, dei 
guardasale e qualche volta addirittura dei 
guardamerci. 

Né ciò avviene soltanto dove arriva il 
nostro occhio: nelle officine, negli uffici, negli 
impianti, si verifica lo stesso fenomeno. Sa- 
remo d’accordo, mi auguro, di denunciare in 
tale sistema uno dei meno qualificabili mezzi 
d i  sfruttamento. Ritengo che ciò avvenga solo 
nelle ferrovie dello Stato, per lo meno solo in 
esse aswme proporzioni così vaste e a caratte- 
re continuativo. 

È opportuno aggiungere che, dopo essere 
stati sfruttati in tal modo per anni, i ferro- 
vieri non maturano nessun diritto. È anche 
necessario dire che, con tale sistema, le fer- 
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rovie sottraggono ogni anno milioni dalle ta- 
sche dei ferrovieri, perché chi è utilizzato in 
mansioni di grado superiore, percepisce il 
premio di interessamento dovuto al grado 
nel quale è stato utilizzato, m a  percepisce lo 
stipendio, le trasferte, lo straordinario e tu t te  
le altre competenze della propria qualifica. 
Questo è il prezzo che viene pagato dai fer- 
rovieri in sacrifici e sfruttamento, per assicu- 
rare la regolarità della marcia dei convogli. 

Non pretendo certo di aver tracciato un  
quadro completo dei sistemi ai quali ricorre 
l’amministrazione ferroviaria; però è chiaro 
che non si può continuare a ignorare le con- 
dizioni di lavoro imposte ai ferrovieri e che 
bisogna fare qualche cosa di serio per porre 
termine a tale s ta to  di cose e far entrare l’am- 
ministrazione ferroviaria nella legalità, per 
quanto si attiene ai rapporti con i propri di- 
pendenti. 

In compenso del proprio lavoro - spesso 
gravoso, sempre di grande responsabilità, 
e reso più pesante da  quanto ho avuto oc- 
casione di dire - i ferrovieri ricevono delle re- 
tribuzioni assolutamente insufficienti, che 
consentono soltanto una vita di stenti e di 
privazioni. Non vi faccio il torto, onorevoli 
colleghi, di citarvi alcuni di tali stipendi: ho 
la certezza che li conoscete. Non sono quelli 
che avete sentito ripetere dai microfoni della 
radio alla vigilia delle agitazioni dei ferrovieri: 
sono gli stipendi scritti sulle strisce-paga, 
che forse qualche ferroviere avrà fatto vedere 
anche a voi. 

Stipendi insufficienti, condizioni di lavoro 
molto gravose, giustificano le richieste dei 
ferrovieri. 

Che cosa vi chiedono i ferrovieri ? Prima 
di ogni altra cosa, come gli altri pubblici di- 
pendenti, chiedono che sia loro ridato lo sti- 
pendio reale che avevano al momento degli 
ultimi miglioramenti economici, e che l’au- 
mento del costo della vita e la mancanza della 
scala mobile hanno ulteriormente svalutato. 
In una parola, essi chiedono che sia loro re- 
stituito quanto è stato loro tolto. È chiaro 
che su questa posizione i ferrovieri non in- 
tendono firmare alcuna cambiale in bianco 
al Governo, perché questo non merita la fi- 
ducia dei ferrovieri, perchè il Governo ha 
sempre cercato di respingere le richieste di 
carattere economico, o di accoglierle in mi- 
sura inadeguata e talvolta irrisoria. 

I ferrovieri inoltre chiedono che si ponga 
termine ai  vari sistemi di sfruttamento; che 
venga loro riconosciuta sul serio la giornata 
di otto ore; che vengano loro concessi i 
congedi, opportunamente rivalutati per gli 

appartenenti ai gradi più bassi; che vengano 
eliminate tu t te  le altre ingiustizie esistenti. 

L’atteggiamento che assume, di norma, 
l’amministrazione ferroviaria di fronte a tali 
richieste, è sostanzialmente duplice: o ri- 
risponde con un  rifiuto, non curandosi nep- 
pure, talvolta, di documentarlo e spiegarlo; 
oppure cerca di guadagnare tempo, per far 
sì che, attraverso discussioni lunghissime e 
spesso inconcludenti, si allontanino le riven- 
dicazioni del personale. 

Se si ha  la pazienza di adare a guardare 
le pubblicazioni sindacali, se si ha la pazienza 
di consultare quello che i ferrovieri hanno 
ottenuto negli ultimi anni, si trova sempre il 
(( no iniziale dell’amminjstrazione ferroviaria, 
(( no )) che talvolta risale a molti anni addietro, 
come nel caso delle scarpe, richieste nel 1948 
e concesse soltanto nel 1953. 

Poi si nominano delle commissioni, che 
sembrano avere quasi sempre l’indirizzo di 
non concludere. Non voglio citare la com- 
missione presieduta dal consigliere di Stato 
Berruti, incaricata di studiare la riforma 
dell’amministrazione (nuovi quadri di clas- 
sificazione, nuove tabelle di stipendio, ecc.), 
commissione che il ministro, nel suo inter- 
vento dello scorso anno, aveva annunciato 
prossima a concludere i lavori, e che pare 
invece abbia concluso molto poco. 

Della commissione, invece, presieduta 
da  un  vicedirettore generale, nominata per 
esaminare le numerose richieste del perso- 
nale, non si può non parlare, anche perché 
è l’esempio più eloquente di quel sistema al 
quale ho accennato. Essa è stata nominata 
circa due anni fa e si riunisce una volta ogni 
tanto come se non dovesse discutere argo- 
menti di scottante attualità, quali sono le 
rivendicazioni del personale. In breve non 
si è concretizzato ancora nulla. 

D’al tra parte, quando l’amministrazione 
ferroviaria è costretta a concedere qualcosa, 
non è detto che i ferrovieri possano subito 
beneficiare della concessione. Talvolta pas- 
sano ancora anni. Anche qui ci sono nume- 
rosi esempi, fra i quali non ultimo l’impegno 
assunto nel 1952 di rivalutare il compenso 
per assenza dalla residenza al personale di 
macchina e dei treni, richiesta riconosciuta 
più che giusta dalla stessa amministrazione 
ferroviaria. A tutt’oggi per quanto ci risulta, 
non è stato ancora presentato al Parlamento 
il disegno di legge che deve tradurlo in atto. 

Desidererei, poi, che l’onorevole ministro 
ci spiegasse di fronte a quale scoglio si sia 
arenato questo provvedimento, e se non è 
del tut to  andato a fondo. E non ci si dica 
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che questo ritardo sia inevitabile. Quando si 
vu01 far compiere l’iter legislativo con solle- 
citudine ad un provvedimento, lo si fa anche 
in meno di un mese, come è avvenuto a pro- 
posito del prestito dei quaranta miliardi. 
Camminano solo i provvedimenti che stanno 
a cuore al ministro. Quelli a favore del per- 
sonale non interessano. I ferrovieri possono 
aspettare. 

È chiaro che questo insieme di cose de- 
termina una situazione molto pesante, inso- 
stenibile, caratterizzata dall’estrema insuf- 
ficienza delle retribuzioni, dalla pesantezza 
degli orari di lavoro, dalle altre forme di 
sfruttamento, dall’atteggiamento negativo che 
assume l’amministrazione nei confronti delle 
giuste richieste del personale. 

È da tale situazione che scaturiscono 
le lotte dei ferrovieri. Se si guarda con se- 
renità a tale situazione, dobbiamo riconoscere 
che i ferrovieri hanno avuto sempre presente 
il senso della responsabilità per il delicato 
servizio loro affidato. Sono ricorsi allo scio- 
pero soltanto perché questo era l’unico mezzo 
per tentare di risolvere le loro rivendicazioni. 

I ferrovieri, pazienti e comprensivi, nel- 
l’attuare questa forma di lotta hanno cercato 
sempre di limitare al minimo la durata della 
protesta e della manifestazione di forza, ap- 
punto per recare il minor danno al pubblico 
e al paese. 

Ha avuto l’amministrazione ferroviaria la 
stessa preoccupazione ? Dobbiamo dire che 
non abbiamo avuto questa impressione. Di 
contro alle richieste le più giustificate, anche 
se il riconoscimento è venuto a distanza di 
anni, e dopo il travaglio della lotta, l’ammi- 
nistrazione ha avuto una sola preoccupazione: 
tentare di scindere l’unità dei ferrovieri, ten- 
tare di organizzare il crumiraggio. Circolari 
repressive e minacciose, intervento di militari 
per effettuare qualche convoglio, blandizie e 
promesse a funzionari e spesso all’intera cate- 
goria al fine di spezzare la resistenza dei ferro- 
vieri. Tutto è stato tentato. Si è giunti persino 
a fare ricorso a vecchi pensionati per sosti- 
tuire il personale scioperante. 

A questi vecchi a cui tutto manca, a cui 
tutto si nega, a cui viene minacciato persino 
lo sfratto dall’alloggio che ancora detengono, 
a cui si contesta, per la categoria di macchina e 
dei treni, di riscuotere a distanza di anni le 
competenze che sono state riconosciute giuste 
e legittime dalla Corte dei conti, si è fatto 
ricorso alla miseria, alle necessita di questi 
vecchi, spremuti lavoratori perchè tradissero 
i loro compagni in lotta. La risposta di questi 
vecchi fiaccati nel fisico dagli acciacchi degli 

anni, ma sorretti da una coscienza di classe 
che altamente li onora, è stata fiera e super- 
bamene educativa, e tale da deludere ogni 
speranza in questa direzione. Anzi, il tentativo 
è stato controproducente e ha rinsaldato i 
vincoli di commovente solidarietà tra i pen- 
sionati e gli agenti in servizio, ricostituendo 
una famiglia laddove si tentava di contrap- 
porre categoria a categoria, interesse ad in- 
teresse. 

Un’altra caratteristica delle lotte dei fer- 
rovieri e la larga unità che le distingue. Quasi 
sempre gli scioperi sono stati condotti da 
tutte o quasi tu t te  le organizzazioni: sempre 
vi hanno aderiio percentuali elevatissime di 
ferrovieri, malgrado le minacce e le punizioni. 
Quale prova migliore della giustezza dei moti- 
vi che stavano a sostegno delle agitazioni ? 
Non avrebbe l’amministrazione ferroviaria 
dovuto comprendere la necessità di eliminare 
da una categoria di lavoratori cui è affidato un 
servizio di tanta responsabilità, ogni motivo di 
malcontendo e di turbamento ? L’ammini- 
strazione invece continua per la strade dei 
(( no 1) ripetuti, non giustificati, delle lunghe 
discussioni inconcludenti, del ritardo nella 
presentazione delle leggi. 

Eppure l’amministrazione avrebbe dovuto 
imparare qualcosa da queste lotte e, prima 
di tutto, avrebbe dovuto imparare che i fer- 
rovieri sono organizzati, sono uniti, sono ca- 
paci, sono combattivi, sono pronti ad affron- 
tare ogni discussione al tavolo delle tratta- 
tive assistiti da alto senso di responsabilità 
e di  comprensione, come sono pronti ad 
affrontare la lotta quando ciò è loro imposto 
dal cieco, ostinato diniego dell’amministra- 
zione a discutere e a trattare. 

L’amministrazione, invece, nei rapporti 
con i propri dipendenti si è posta un obiettivo 
abbastanza pericoloso e con prospettive molto 
fosche: l’amministrazione pare voglia riven- 
dicare un’altra direzione di ben più vasta 
portata, quella della piii retrive. e reazionaria 
politica nei confronti dei lavoratori. Guar- 
date, onorevoli colleghi, quanto è accaduto 
in questi ultimi tempi. 

I1 30 marzo dello scorso anno si ebbe quella 
meravigliosa protesta di t u t t i  i lavoratori 
italiani contro la legge truffa, e i ferrovieri, 
con una vasta aliquota di dipendenti statali, 
diedero un valido contributo alla manife- 
stazione sancita, a distanza di due mesi, 
dal popolo italiano con il voto del 7 giugno. 

Ma non soltanto la maggioranza degli 
italiani sancì la giustezza di quella manife- 
stazione in difesa della Costituzione; l’avete 
sancita anche voi - signori del Governo e della 
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maggioranza governativa - quando, con i1 
fiinerale di terza classe, avete contribuito al 
seppellimento del cadavere di quella legge 
immorale ed anticostituzionale che pese- 
r à  anche nel lontano futuro sul vostro de- 
s t i n o politico . 

Vi furono punizioni e rappresaglie ovun- 
que, m a  fu l’amministrazione ferroviaria che 
si distinse nellc reprewoni vendicative messe 
in opera dallo sconfitto governo. bastato 
che il 5 giugno una matura diplomatica al 
di Id dell’occaiio si occupasse [e, purtroppo, 
continua ad  occuparsi spesso) delle cose del 
nostro paese e indicasse la via da  battere 
per sconfiggere un determinato partito po- 
litico, che gi8 il 18 niarzo la indicazione era 
v e r h  nel nostro paese e i1 15 aprile l’onore- 
vole ministro dei trasporti concretava il 
verho in provvedimenti che ci ricordano le 
brutali violenze del ventennin. 

Quella del ministro dei trasporti è un’in- 
dicazione al padronato italiano, che saprà 
certo apprezzarla: è iin’indicazione che potrà 
anche renilere pii1 difficile la marcia dei 
lavoratori verso posizioni piii avanzate, ina 
che non riiiscirh mai a d  arrestarla e, tanto 
meno, a respingerla indietro. 

Onorevole ministro clla non sa o forse 
non ricorda che cosa rappresentavano qiiellc 
sedi (che sono statc, con rabbia frettolosa, 
tolte ai siiidacati) quando i1 nostro paese 
non aveva un governo stabile e i vari eser- 
citi stranieri bivaccavano sul nostro terri- 
torio e i binari erano divelti, le stazioni erano 
ivghi ed il caos era I’iinico sovrano che re- 
gnava iiell’azienda ferroviaria. In quel t ra-  
gico e ùelicato periodo della vita nazionale, 
prima de1 governo, prima del ministro, furono 
i ferrovicri che si riunirono e discussero: 
non discussero della loro situazione, non di- 
scussero delle loro piaghe, m a  dell’azienda 
ferroviaria, della ricostruzione, della volontk 
di vedcr ricostruita la linfa vivificatrice de1 
traffico che allora specialmente rappresentava 
l’unica possibilità di sopravvivenza alla ca- 
tas trofc. 

Ho rintraccialo 111 questi giorni le relazioni 
che elaboravamo con i dirigenti sindacali di 
allora e che ci venivano insistentemente ri- 
chieste dagli alleati, ho riritracciato i discorsi 
tenuti alla radio nel 1943-44 per la riorga- 
iiizzazione delle nostre fcrrovie che gli alleati 
ci con tendrvano. F u  quel nostro attaccamento 
all’azienda, l’esempio luminoso dei gruppi 
volontari ferrovieri, la capacità dimostrata 
dai funzionari, dai tecnici, dai dirigenti sin- 
dacali, dai ferrovieri tut t i  che riuscì ad acce- 
lerare la restituzioiie delle ferrovie italiane 

agli italiani. Ebbene, questo lavoro fu creato 
nelle sedi del dopolavoro, nelle sedi dei sin- 
dacali, fu opera di quei dirigenti, di allora 
e di oggi, che mciitarono i1 plauso e il rico- 
noscimento di tu t te  le autoiità. E la conces- 
sione si tramutò in diritto, che mai alcuno 
avrebbe dovuto pii1 contestare. 

Questo diritto l‘avete riconosciuto anche 
voi, massimi dirigenl i e responsabili della 
azienda ferro\ iaria; lo ha riconosciuto anche 
lei, onoi evole ministro, in una pubk>licazioi1e 
iifficiale clclla direzionc gencrale delle ferro- 
vie dello Stato. Ecco che cosa avete scritto 
in una pubblicazione intitolata Le ferrovie 
ci1 servizio dcl paese a proposito dei locali messi 
a disposizione degli organi sindacali, dei tli- 
stacchi, dei biglietti: K L’animiriistrazione delle 
ferrovie, conscia che tali orgaiii nel curai’e 
gli interessi dei loro aderenti contribuiscono 
al progresso dell’azienda, li aiuta mettendo 
a loro disposizione locali e mezzi c assumciido 
a suo carico l’oiwrt: degli stipendi e dei viaggi 
per gli agenti distaccali ». 

Questo avetc scritto, onorevole ministro, 
ci avvtr fatto scrivere al vostro direttore gc- 
nerale iiella pubblicazione testé citata. Quando 
oggi voi cancellate queste pagine, ne scri- 
vete delle altre: quelle della reazione brutale 
e malvagia contro le organizzazioni sindacali, 
contro i ferrovieri, contro il progresso della 
azienda come voi stesso avete affermato, 
cioè contro i1 progresso della nazione, contro 
la democrazia, contro la liberth. 

Questo atteggiamento di guerra fredda 
senza esclusione di colpi, d a  parte dell’ammi- 
nistrazione contro il personale crea ogni giorno 
di piu una situazione di penoso disagio, che 
incide non poco sull’andamento del servizio e 
si riflette in tu t to  il mondo del lavoro. 

L’amministrazione ferroviaria non può e 
non deve essere l’espressione della reazione 
padronale nel nostro paese. Occorre che i rap- 
porti siano umani e distensivi; occorre sosti- 
tuire subito alla politica di forza quella del- 
l’esame, della discussione, della comprensione. 
Solo così voi potete restituire a tu t to  il per- 
sonale quella serenità di spirito che si rende 
indispensabile per l’espletamento del delicatu 
lavoro a cui sono chiamati i ferrovieri. 

Non si insista, onorevole ministro, sulla 
strada sulla quale ci si è posti. Vi troverete 
ostacoli che la storia vi impedisce di superare; 
e, uve l’insistenza venisse portata fino in 
fondo, potreste cadere per non rialzarvi più. 

Prima di concludere, voglio brevemente 
sofferrnarmi su qualche questione, prima fra 
tu t te  quella degli alloggi. I1 relatore vi accenna 
per riconoscere la situazione deficitaria degli 
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alloggi e annunciare che, nei limiti delle dispo- 
nibilità finanziarie, si darà corso a1 programma 
di miglioramenti e di costruzione di nuovi 
alloggi. Questa frase non può essere conside- 
rata come impegno, perchè in sede di appro- 
vazione del bilancio ciò che ha valore è la 
cifra stanziata, e nel bilancio non è stanziata 
alcuna cifra per i nuovi alloggi. Allora, quale 
significato concreto hanno le promesse ? 
Nessuno. E la situazione degli alloggi è tale 
da essere affrontata in modo serio, dal mo- 
mento che oltre 20 mila ferrovieri - l’ottava 
parte del personale - hanno presentato do- 
manda di una casa e non l’hanno otte- 
nuta. 

Non si può quindi sperare di affrontare e 
risolvere questo problema sperando di tro- 
vare qualcosa tra le pieghe del bilancio o con 
sovvenzioni speciali. 

Così facendo, i programmi corrono i1 serio 
rischio di rimanere sulla carta o di realizzarsi 
solo in parte e con notevole ritardo: di risol- 
versi in una turlupinatura o, se vogliamo essere 
più benevoli, in una ennesima promessa desti- 
nata a rimanere tale. 

Né il problema si penserà di risolverlo 
cacciando sul lastrico i pensionati o le vedove 
e gli orfani degli agenti deceduti. 

Questi tentativi non debbono essere prose- 
guiti e le circolari, più o meno equivoche, e le 
arbitrarie interpretazioni di esse da parte di 
alcuni zelantissimi capi Compartimento, vanno 
corrette e chiarite nella direzione che umanità 
e giustizia impongono. 

Sugli assiintori ho poche cose da dire, 
anche perchè le particolari caratteristiche di 
questi lavoratori, le loro condizioni di lavoro, 
il loro rapporto di soggezione più che di 
impiego sono stati illustrati in questa Assem- 
blea gli scorsi anni. 

Mi limito a richiamare un episodio recente 
e sintomatico di un costume: questi lavoratori 
hanno ottenuto negli ultimi anni la sodisfazio- 
ne di alcune vecchie loro aspirazioni: essi sono 
però ancora esclusi dall’assicurazione della 
previdenza sociale. 

Da anni essi la sollecitano alla loro ammi- 
nistrazione: si sono sentiti rispondere che la 
definizione del problema è di stretta compe- 
tenza del Ministero del lavoro. 

I1 senatore Flecchia, a loro nome ha ri- 
volto una interpellanza al ministro del lavoro, 
il quale ha risposto che il problema 6 di com- 
petenza del Ministero dei trasporti. Un pro- 
blema di tale portata quale l’assicurazione 
per la vecchiaia di una categoria di lavoratori 
viene condotto avanti col sistema del palleg- 
giamento tra due ministeri ! 

Onorevole ministro, noi le chiediamo, 
poiché il problema pare sia di competenza 
del suo dicastero, di definirlo sollecitamente: 
di non privare più oltre gli assuntori del- 
l’assicurazione. 

Un’ultima questione riguardante il trat- 
tamento usato dall’aniministrazione ai pen- 
sionati. Non parlo delle questioni di fondo 
dei pensionati, ma di un particolare problema 
sollevato in Commissione, del quale si occupa 
l’onorevole Troisi alla pagina 27 della sua 
relazione: il quesito delle competenze acces- 
sorie che l’amministrazione, come ho già 
accennato, nega a quei pensionati che appar- 
tenevano a categorie cui le competenze 
stesse sono dovute ma che hanno raggiunto 
il massimo della pensione. 

Malgrado il giudicato della Corte dei conti, 
l’amministrazione continua nel vecchio siste- 
ma, perché le decisioni della Corte «non hanno 
carattere normativo )) e perché altri ricorsi 
sono pendenti presso la Corte stessa. I1 
sistema 6 comodo: la Corte dei conti ha dato 
torto all’amministrazione, aspettiamo cosa 
dirà la Corte dei conti ! 

Se ci darà ancora torto continueremo a 
dire che quel giudizio non riveste carattere 
normativo, e intanto aspetteremo che altri 
ricorrano per farci guadagnare altro tempo 
econtinuare a negare il quinto delle compe- 
tenze che, si badi, i ferrovieri pagano con un 
sensibile aumento sulle ritenute per il fondo 
pensione. Una mia interrogazione di circa sei 
mesi or sono non trova ancora la strada per 
giungere in quest’aula, mentre tanti vecchi 
pensionati, delusi ed intristiti nella vana 
attesa, altra strada hanno trovato: quella del 
cimitero. 

Ebbene, dovete convincervi che tale modo 
di procedere può essere furbo ma non è 
giusto: voi dovete dare ai pensionati quanto 
loro spetta, e che è, infine, meno di quanto 
essi hanno pagato in oltre 30 anni di servizio. 

Onorevoli colleghi, quanto ho avuto occa- 
sione di rilevare non esaurisce certamente il 
tema delle osservazioni che potrebbero muo- 
versi al bilancio dei trasporti. 

Ritengo però che sia sufficiente per dimo- 
strare la necessità di un nuovo indirizzo, anche 
in questo settore della vita nazionale. Si 
affrontino e si definiscano i problemi del coor- 
dinamento e di una nuova legislatura dei tra- 
sporti guardando agli interessi del pubblico, 
degli utenti, del personale, del paese e non a 
quelli degli imprenditori e degli industriali. 

Si istituisca il Consiglio siiperiore dei tra- 
sporti perchè questo importante settore della 
vita nazionale sia guidato da un organismo 
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largamente rappresentativo degli interessi 
generali. 

È necessario presentare al Parlamento un 
bilancio preventivo che possa essere conside- 
rato uno strumento concreto di lavoro, un 
indirizzo preciso dato dal Parlamento all’am- 
ministrazione delle ferrovie dello Stato verso 
una direzione in cui deve muoversi ed operare 
per un anno. 

Si ponga termine al sistema di presentare 
dei bilanci che sono la ripetizione di quelli che 
li hanno preceduti, malgrado le modifiche che 
possono contenere, perchè immutato è lo 
spirito che li informa. E soprattutto si ponga 
termine alla presentazione di bilanci che per 
le loro voci fondamentali (prodotto del traffi- 
co e spese del personale) non rispecchiano la 
verità prevedibile, come spero di aver dimo- 
strato. L’amministrazione delle ferrovie dello 
Stato è un’amministrazione autonoma; una 
azienda viva, che deve vivere. Lasciate che i 
preventivi siano fatti dai suoi tecnici, dai suoi 
organi dirigenti, dal Ministero dei trasporti 
secondo le necessità e possibilità concrete 
dell’azienda: non fate intervenire, a modifi- 
carli, a dire l’ultima parola prima dellapre- 
sentazione in Parlamento, degli organi auto- 
revoli ma che non conoscono la situazione 
reale delle ferrovie. 

Fate in modo che nessuno di coloro che 
sul bilancio dovranno operare nel corso di un 
anno possa considerarlo non attendibile e 
possa pensare fin dall’inizio alle immancabili 
e necessarie note di revisione. 

Ponete termine al sistema di far pesare sul 
bilancio dell’amministrazione ferroviaria dei 
gravami che non dovrebbero essere di sua 
pertinenza: da anni se ne parla, tutti sono 
d’accordo su queste necessità, ma ogni ailno 
che passa trova il bilancio invariato sotto 
questo aspetto e trova chi, fingendo di igno- 
rarlo, leva la sua voce a condannare la passi- 
vità - artificiosa passività - di questa nostra 
grande azienda. 

E infine, considerate in una maniera di- 
versa da quella usata fino ad ora il personale 
di tutti i gradi, di tutte le categorie: uomini 
cui si prodigano degli elogi quando di essi si 
parla, ma nella pratica quotidiana si trattano 
come avversari, da condannare a retribuzioni 
non dignitose, da schiacciare sotto il peso di 
uno sfruttamento crescente, :di un ordina- 
mento che sempre più si avvicina a quello 
della caserma borbonica, da colpire; quante 
multe, quante punizioni piovono sui ferro- 
vieri per motivazioni addirittura risibili: si 
punisce - anche con mezza giornata di multa - 
chi è colpevole di avere un solo paio di scarpe 

non rispondente alla foggia regolamentare, ma 
non si dà nemmeno un contributo per il loro 
acquisto. 

Ponete termine a questi sistemi; conside- 
rate i ferrovieri tutti, di tutti i gradi, come la 
vera e sola garanzia di una regolarità in questo 
importante servizio. Siate più giusti nei loro 
confronti, liberateli dal peso di un regola- 
inento fascista, di un decreto sulle prestazioni di 
lavoro che le considera normali anche quando 
giungono alle 12 ore di lavoro giornaliere e che 
pure, spesso, riuscite, come ho detto, a far 
superare. Accogliete le giuste, umane richieste 
dei ferrovieri e delle loro organizzazioni sinda- 
cali, portate avanti, senza arenarli, i loro pro- 
blemi, assumete il personale che manca. 

Noi siamo certi che voi, signori del Go- 
verno, non siete d’accordo su queste nostre 
istanze. Voi non potete essere d’accordo 
perché tutta la vostra azioiie urta contro le 
più vitali esigenze di una politica sociale dei 
trasporti. Siete rimasti, in questo, come in 
ogni altro settore, sulle posizioni di sette anni 
or sono che pur vi affannate a qualificare 
diverse e democratiche. 

E in parte è vero. 
Sono diverse, sì, ma non perché più 

avanzate, bensì più arretrate, tese verso il 
passato al quale vi ispirate e che cercate 
far rivivere attraverso la rinuncia a difendere 
una grande azienda di Stato rispetto ai 
concorrenti privati e, d’altro canto, usando 
la persecuzione, la minaccia, la punizione, 
nei confronti del personale. Le vostre posi- 
zioni le qualificate democratiche perché spesso 
chiedete di essere illuminati dai suggerimenti 
degli interessati. Ma  si tratta di una de- 
mocrazia tutta particolare. Su una rivista 
di elegante veste tipografica e molto inte- 
ressante, l’Autolinea, nel numero dell’aprile 
scorso si legge: (( La Commissione ministeriale 
istituita per lo studio delle modifiche da 
apportare alla legge del 1939 sulla disciplina 
degli autoservizi di linea, ha concluso i suoi 
lavori ed il ministro, aderendo democratica- 
mente al desiderio espresso dalle associazioni 
di categoria ha trasmesso lo schema del pro- 
getto a11’A. N. A. C. per eventuali osserva- 
zioni ed emendamenti ». 

Dunque, il ministro sottopone al vaglio 
degli interessati il risultato del lavoro di una 
commissione; evidentemente per aver lumi 
e per eventuali modifiche. 

Ma verso chi, tanto inusitato spirito 
democratico ? A chi si rivolge, l’onorevole 
ministro ? -4gli autotrasportatori, ai monopo- 
iisti dell’autotrasporto, a coloro con i quali 
si è messo d’accordo i1 15 settembre per 
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aumentare le tariffe della ferrovia e dell’auto- 
trasporto. Democrazia strana ed angusta 
che contrasta col pugno di ferro e con gli 
imperativi dittatoriali che vengono usati 
nei confronti del personale ferroviario. Non 
è democrazia questa, ma unità d’azione tra 
governo e monopoli, per soffocare lo sviluppo 
dell’azienda e le conquiste del personale. 

Sono questi i motivi che vi impediscono 
di accettare le nostre proposte ed i nostri 
suggerimenti. Ebbene, noi siamo qui non 
per gridare, non per aizzare, non per rispon- 
dere alla rabbia con altra rabbia, alla violenza 
gendarmizzata con altra violenza; noi siamo 
qui, sereni, perché forti e sicuri del domani, 
siamo qui pronti e decisi a resistere ed a 
lottare ma anche a discutere, a proporre, a 
chiedervi di trovare insieme una soluzione 
giusta. 

Onorevole ministro, onorevoli colleghi, i 
trasporti, nella loro multiforme varietà, rap- 
presentano la civiltà e il progresso che 
avanzano al ritmo dei motori sull’asfalto, 
sulla rotaia, nel cielo, nel mare; e questi 
motori nessuno oserà più fermarli. È per 
questo che non potranno essere mai piu 
fermati la civiltà e il progresso che avanzano 
verso un mondo nuovo di lavoro, di benes- 
sere, di pace e di libertà. (Applau.si a sinistra). 

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

PETRUCCI. Signor Presidente, onorevoli 
colleghi, onorevole ministro, i problemi riguar- 
danti la marina mercantile hanno, come è noto, 
una grande importanza perché investono il 
campo economico, il campo sociale, il campo 
politico e perché hanno anche notevole ri- 
salto nel campo internazionale. Si tratta, in- 
dubbiamente, di problemi delicati e difficili 
che il Parlamento ha il dovere di conoscere e 
di approfondire per rendersi conto dell’esatta 
portata di essi e del modo migliore di risol- 
verli nel superiore interesse del paese. 

È: ovvio che problemi di tal genere pos- 
sono dar luogo a tante soluzioni quanti sono 
i punti di vista da cui possono essere esami- 
nati. E ognuna di tali soluzioni può sembrare 
la migliore, perché i presupposti di partenza 
ce la fanno apparire tale. Ma, fra tutte le 
soluzioni, noi scegliamo ovviamente quella 
che reca maggiori vantaggi al paese e, per 
far ciò, dobbiamo esaminare i problemi della 
marina mercantile ponendoci su un piano 
di assoluta obiettività e serenità. Per poter 
assolvere alla sua altissima funzione, il Par- 
lamento non deve muovere, quindi, critiche 
al potere esecutivo se non hanno nulla di 
costruttivo e non deve, d’altra parte, dargli 

consensi se non trovano giustificazioni da 
concrete realizzazioni. I1 Parlamento deve, 
invece, elogiare, quando se ne presenta la cir- 
costanza, il potere esecutivo, criticarlo o ap- 
provarlo, ma sempre in senso costruttivo. 

E delle diverse tesi che vengono esposte 
in Assemblea e che spesso risultano jn con- 
trasto fra di loro perché diverso è il colore di 
coloro che le sostengono, il Parlamento stesso 
deve saper scegliere quella linea di azione che 
risulti la più idonea al raggiungimento di 
fecondi risultati nell’iriteresse del nostro 
paese. 

Fatta questa premessa, per dire che cer- 
cherò nel mio intervento di essere il più 
obiettivo possibile, dico subito che se noi vo- 
gliamo renderci edotti il più possibile dei 
problemi della marina mercantile, dobbiamo 
rivolgere lo sguardo al passato per mettere 
in luce quanto è stato fatto in materia; dob- 
biamo guardare al presente per sapere ciò 
che conviene fare in un prossimo avvenire; 
dobbiamo, infine, rivolgere lo sguardo verso 
il futuro per determinare le direttive da se- 
guire onde raggiungere il miglior traguardo 
finale. Così facendo, noi veniamo a conoscere 
i risultati ottenuti nel nostro paese in fatto 
di politica marinara della ricostruzione; ve- 
niamo a determinare quale dovrà essere la 
politica per ottenere il migliore potenzia- 
mento della marina mercantile in un pros- 
simo avvenire; veniamo a sapere, infine, quali 
dovranno essere i lineamenti d’una grande 
politica marjnara per dotare il nostro paese 
d’una grande marina mercantile. 

Per quanto riguarda la ricostruzione, sap- 
piamo che eravamo già arrivati ad un tonnel- 
laggio di 3 milioni e 500 mila tonnellate alla 
data del 31 dicembre 1939 e che siamo già 
arrivati a 3 milioni e 700 mila tonnellate al 
io gennaio 1954, il che costituisce un vero 
primato, bisogna dirlo, in quanto superiamo 
gic1 di 200 mila tonnellate il tonnellaggio ante- 
guerra. Non è un elogio, ma un riconosci- 
mento che devo fare in quest’aula ! 

Per quanto concerne il tipo delle navi in 
esercizio, è da porre in rilievo che la flotta 
di navi per passeggeri e miste ha raggiunto 
il 60 per cento del tonnellaggio anteguerra, 
mentre il naviglio cisterniero ha raggiunto 
circa un milione di tonnellate. 

Da quanto ho detto risulta che la nostra 
marina mercantile ha bisogno di costruire 
navi per il trasporto passeggeri o miste, cioè 
navi di qualità, ed è necessario, quindi, se- 
guire questo indirizzo per il bene del paese. 

Per quanto concerne il tonnellaggio della 
nostra flotta in rapporto a quello mondiale, è 
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da  porre in rilievo, però, che, mentre iiel 
1939 avevamo il 5 per cento del tonnellaggio 
mondiale, nel 1951 avevamo raggiunto il 
3,34 per cento, nel 1952 il 3,65 per cento, nel 
1953 il 3,70 per cento. 

Questo ci dice che il noslro sforzo deve 
essere rivolto, anzitutto, al raggiungimento 
del 5 per cento del tonnellaggio mondiale; 
dobbiamo cioè costruire un  altro milione di 
tonnellate di stazza lorda di naviglio, e, par- 
tendo da  qursto caposaldo, puntarc verso i1 
traguardo fiiialc nel quale si potranno racco- 
gliere i frutti della nuova lcgge sulle costru- 
zioni navali. 

Per quanto riguarda l’eld del naviglio, 
è da  porre in rilievo la iiecessitj. dcl rinnova- 
mento della nostra flotta e questo potrà otte- 
nersi con l‘iiicreinerito delle nuove costruzioni. 

cia tener presentp, prrb, che non si 
dovrk mancare di proceilore (e qui mi dispiace 
di non essere d’accordo con l‘amico Ducci) 
all’ammoderimrnen In d i  quelle navi che si 
trovaiio ancora iri idonee condiziorii per esswe 
ammodcriiate, perché il naviglio usalo in- 
tegra quello nuovo e attualmente non pos- 
siamo dire che il nostro naviglio sia siiffìcicmte 
allo esigenze del paese. 

A qiicsto riguardo devo dichiarare che 
in America si è pensato addirittura di pro- 
cedere all’amniodernamento delle navi Liberty 
che qualcuno in Italia avrebbe voluto gi5 
mettere fuori uso. Invece, mediante adeguate 
trasformazioni, si può aumentare la loro lun- 
ghezza, la po teriza dell’apparato motor? e 
la velocitj.: così si potranno ancora utiliz- 
zare queste navi. 

È ovvio che una nave non si può trovare 
in un negozio. E allora hisogna utilizzare 
tu t te  le navi possibili, sempre che siaiio ido- 
nee ad essere mantenute in servizio. Gli enti 
controllori potranno stabilire se una nave 
possa continuare a navigare, oppiire no. 

Gli stanziamenti per la ricostruzione 
ammontano a 42 miliardi 600 milioni. Sap- 
piamo che vi sono state le leggi Saragat e 
successive modificazioni e le altre leggi che 
Iianno provveduto per gli stanziaiiienli. 

Coi provvedimenti adottati dal Governo 
siamo riusciti e superare i1 tonnellaggio an- 
teguerra. Ciò vuol dire che il Governo non ha 
mancato di dedicare le sue cure alla ricostru- 
zione della marina mercantile, e, se di più 
non è stato fatto, ciò è dipeso dalle scarse 
disponibilità di bilancio. 

Mi si potrà obiettare; perché non avete 
speso di più ? Rispondo subito ch(3 noi avrem- 
mo voluto che si spendesse di più. Anche il 
Governo avrebbe voluto, certamente, spen- 

dere di più, e per far  questo il ministro 
avrebbe dovuto affondare le mani nelle 
tasche del miiiistro del tesoro per mettere a 
disposizione della marina mercantile fondi 
maggiori ! Ma qui si t ra t ta  sempre di equi- 
librio: al di là di un certo limite si danneggia 
il paese perché tut to  ciò che facciamo al 
di là di tale limite potrehbe fatalmente com- 
promettere la stabilità della lira; e quando 
la stabilità della lira non c’e,  non vi sono 
ministri della marina mercantile, non vi 
sono ministri dei lavori pubblici, non vi sono 
altri ministri che possano rimediare al danno 
che il paese riceve dalla mancata stabilità 
della lira. 

Quindi, io approvo la politica del Go- 
verno che si 6 ancorata alla stabilità della 
lira. La stabilità della lira, secondo me, deve 
costituire un  lialunrdo fondamentale che deve 
resistere a tut t i  gli assalti, perché inancando 
la stahrlitk della lira i1 tenore di vita dei 
lavoratori non pub non risentirne. Quindi, si 
t ra t ta  di limiti. Se il Governo ha  ritenuto 
di mantenere qurcti limiti per non intaccare 
la stabilità della lira. per conto mio devo dire 
che ha fatto bene. In caso contrario avrei 
dato la mia disa ppri~vazione senza alcuna 
preoccupazione. 

Quindi, scarsa dispoiiibilità del bilancio. 
Questo, però, noii vuol dire che noi non 
dobbiamo guardare all’avvenire della marina 
mercantile; questo non vu01 dire che noi 
non dobbiamo fare tut to  i1 possibile per dare 
alla marina mercantile fondi più adeguati 
per potere risolvere i problemi che ad  essa 
si riferiscoiio. E noi dohbianio fare in modo 
di potenziare il più possibile la marina mer- 
cantile. Noi sappiamo che il nostro paese 
è eminentemente marinaro, e nessuno può 
mettere iri dubbio che il suo avvenire è 
legato al mare, essendo al centro del Medi- 
terraneo e aveiido uno sviluppo di circa S mi- 
la chilonietri di coste. L’apporto della nostra 
marina mercantile in valuta estera alla 
nostra bilancia dei pagamenti è notevole 
per eiietto dei noli. Credo che sia di circa 
100 miliardi. Questo è iniportantissimo ed i1 
ministro del tesoro ne deve tener conto; 
ne deve tener conto per esaminare se non 
convenga stanziare maggiori fondi a beneficio 
della marina mercantile, perché stanziando 
maggiori fondi i1 I~ilancio del tesoro potrà 
contare in apporti di valuta sempre mag- 
giori. La nostra marina mercantile, d’altra 
parte, trasporta circa i due tcrzi delle merci 
fra importazioni ed esportazioni, ed all’altro 
terzo provvedono le marine estere. L’im- 
portanza della nostra marina mercantile 
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non risiede soltanto nel fattore valutario, 
ma risulta anche dal fattore industriale, i1 
quale 6 connesso alla costruzione delle navi, 
e da quello inerente al servizio del trasporto 
marittimo. Il fattore sociale ha pure notevole 
importanza, quando si pensi alla occupazione 
di migliaia e migliaia di lavoratori nell’indu- 
stria ed in attività ad essa collegate, nonché 
dei marittimi per la navigazione, dei portuali 
per il carico e lo scarico delle merci e di tutti 
gli altri lavoratori svolgenti attività collate- 
rali. 

Quiiidi, l’importanza della nostra marina 
mercantile è evidente ed è ancora più evidente 
quando si  pensi che in un prossimo avvenire 
(e mi auguro che sia molto più prossimo di 
quello che non si pensi) si possa sviluppare 
l’emigrazione nel nostro paese. Tutto questo 
prova che i l  nostro paese deve essere dotato 
di una flotta idonea al trasporto di grandi 
masse a grandi distanze. 

Allora, dato quello che ho detto, dobbiamo 
rivolgere il  nostro sforzo per adeguare la 
nostra marina ai traffici, e parlo non solo di 
quelli attuali, ma anche di quelli che avranno 
luogo nel futuro. Quindi, al periodo della 
ricostruzione dovrà fare seguito un periodo, 
certamente di transizione, che possiamo dire 
di (( consolidamento )) della nostra flotta, 
nel quale si dovrà dare alla flotta stessa una 
potenzialitA che risulti adeguata in tutto e 
per tutto allo sviluppo e al progresso del no- 
stro paese. I nostri valorosissimi marinai, i 
quali hanno saputo nel passato portare il 
glorioso vessillo della nostra marina mercan- 
tile su tu t t i  i mari del mondo, con particolare 
dignità e fierezza, hanno diritto di pretendere 
che quel vessillo sia riportato ovunque per 
compiere gesta altrettanto gloriose ed indi- 
menticabili. E non possiamo non plaudire 
ai iiobilissinii propositi della nostra gente 
marinara e non fare tu t to  ciò che è necessario 
afinché lo scopo suddetto venga raggiunto. 

Passiamo a1 problema dei cantieri. Sap- 
piamo che la nostra marina mercantile non 
si può sviluppare senza che si risolva il 
problema dei cantieri. Sappiamo che le navi 
costruite in Italia comportano un costo più 
elevato di quelle estere. 

Sappiamo che questo è dovuto alla diffe- 
renza di costo del materiale, a spese generali 
molto elevate, al costo del denaro che è pure 
elevato. Sappiamo che vi sono anche eccessivi 
oneri fiscali e oneri doganali e imposta gene- 
rale sull’entrata. Sappiamo che tutti questi 
elementi hanno impedito la risoluzione del 
problema, per noi effettivamente fondamen- 
tale, di avere una grande marina mercantile. 

Sappiamo che questo problema è stato 
affidato all’esame di una commissione. Questa 
commissione è stata presieduta dal ministro 
Tambroni, il quale ha avuto tale ventura. 
Infatti ciò costituirà un ricordo per la sua 
vita, un ricordo veramente notevole in quanto 
egli, presiedendo la commissione, ha potuto 
rendersi conto degli eflettivi elementi che 
servono a risolvere il problema dei cantieri. 

Sono stati proposli dei provvedimenti. I 
provvedimenti della commissione, come al 
solito, hanno subito una mòdificazione. Non 
bisogna darne colpa al ministro della marina 
mercantile e nemmeno al ministro del tesoro, 
che ha ritenuto di non poter stanziare fondi 
più adeguati. Ora io osservo che per cinque 
anni ho sentito dire che occorreva una 
legge organica per le costruzioni navali. 
Ho sempre sentito dire che non si vole- 
vano più leggi (( tampone )). Tutti hanno par- 
lato di questo argomento. Anch’io me ne 
sono occupato. Tutti abbiamo pensato che 
una legge organica per le costruzioni navali 
rappresentasse una manna del cielo. Ora che 
la legge sulle nuove costruzioni navali è ve- 
nuta ed è valevole per un periodo di dieci 
anni, ora si affacciano all’orizzonte osserva- 
zioni e critiche da tutte le parti. Io mi sono 
dispiaciuto di queste critiche e di queste 
osservazioni. 

Capisco bene che si può fare sempre di 
piìi e che è nel desiderio di tut t i  di fare di 
più; ma quando non vi sono i mezzi adeguati, 
noi non possiamo e non dobbiamo fare che 
quello che ci è possibile fare, altrimenti noi 
non risolviamo i problemi nell’interesse fon- 
damentale dell’avvenire del nostro paese. 

Quindi la legge, così come è formulata, 
prevedendo e disponendo che per quanto 
concerne i materiali si fa in modo che essi 
possano essere forniti al costruttore a un 
prezzo il più possibile vicino a quello che si 
pratica all’estero, e praticando d’altra parte 
facilitazioni doganali, riduzioni o addirittura 
l’annullamento della imposta generale sul- 
l’entrata (disposizioni che erano nel desiderio 
degli stessi costruttori navali), può lasciare 
tutti sodisfatti. Noi possiamo dire che la legge 
sulle nuove costruzioni non sarà una legge per- 
fetta (perchè nulla è perfetto in questo mondo, 
se non è fatto da Dio), ma sarà una legge che 
potrà sodisfare egregiamente le esigenze della 
nostra marina mercantile. 

Ora, di qiiesta legge devo richiamare l’ar- 
ticolo 6. Ringrazio l’onorevole Ducci che mi 
ha fatto un richiamo personale in proposito, 
adducendo che, con l’emendamento da me 
proposto in sede di Commissione, io ho tra- 
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sformato completamente il testo dell’arti- 
colo 6. Devo dire all’onorevole Ducci che sono 
lieto che il mio emendamento sia s ta to  appro- 
vato. Anch’egli deve ringraziarmi, perché, 
dopo che avevamo approvato l’emendamento, 
uscito d a  Montecitorio, ho comperato il Globo 
(era il giorno di mercoledì 9 giugno) e in esso 
ho trovato in grande evidenza un articolo 
così intitolato: (( Dannosa ai cantieri l’esclu- 
sione delle navi anziane - L’industria cantie- 
ristica italiana non potrà sopportare la con- 
correnza dei costruttori stranieri che prati- 
cano migliori condizioni agli armatori ». 

L’articolista ha  parlato della nostra Com- 
missione come di una Commissione costi- 
tuita da  persone le quali hanno una fobia 
nei confronti delle navi vecchie e h a  detto 
testualmente: (( È una strana fobia che, come 
più volte si è rilevato, non poggia su alcuna 
ragione né economica né tecnica, in quanto 
la nave vecchia assolve sue proprie funzioni 
ed è un elemento integrativo nella flotta 
mercantile che in determinate circostanze 
può assolvere ad utili funzioni, come del re- 
sto l’esperienza h a  dimostrato. Ma se tale 
fobia è sempre ingiustificata, assolutamente 
fuori luogo era nel caso dell’articolo 6. L’ono- 
revole Ducci ha  presentato un emendamento, 
approvato all’unanimità dalla Commissione, 
la quale forse non h a  troppa dimestichezza 
con i problemi della marina mercantile 
(e già altre volte si e rilevata l’opportunità che 
si abbia una apposita Commissione parla- 
mentare per tu t to  quanto h a  attinenza alla 
navigazione e ai problemi del mare) pensan- 
do che, escludendo dal contributo per lavori 
ùi riparazioni e di modifiche le navi al di so- 
pra  dei venticinque anni, si spingessero gli 
armatori a rinunciare a tali riparazioni o modi- 
fiche ed a passare invece commesse ai cantieri 
per nuove costruzioni. Nulla di più lontano 
dalla realtà 11. 

In sostanza, come ha  sentito l’onorevole 
Ducci, ci hanno accusato di incompetenza 
per il suo emendamento. Quindi l’onorevole 
Ducci mi deve ringraziare se, con l’approva- 
zione del mio emendamento, ho riportato 
l’articolo 6 in condizioni di poter veramente 
sodisfare le esigenze del paese in questo 
campo, così bene prospettate dall’articolista 
del Globo. 

Le navi vecchie, qualunque sia la loro 
età, possono continuare a fare ottimi servizi. 
Così come accade per una locomotiva, per una 
automobile, per una macchina qualsiasi, per 
cui l’età conta fino ad  un certo punto. La 
cosa vale anche per le persone. Vi sono 
persone che hanno cinquanta anni e l’agilità 

di una  persona di trenta, mentre ve  ne sono 
altre che hanno cinquanta anni e agiscono 
come se ne  avessero settanta. 

DUCCI. Le navi sono dei meccanismi, 
non sono degli esseri umani. Ragionando in 
questo modo, si riqualifica la flotta ! 

PETRUCCI. Vi sono enti che controllano 
l’età delle navi per vedere se possono essere 
messe fuori uso o meno. Come ho detto, ci 
hanno accusato di incompetenza e di fobia 
per le navi vecchie. (Interruzione del deputato 
Jacopmzi). Niente affatto, collega Jacoponi, i 
giornalisti sono persone che hanno il dovere 
di interessarsi dei problemi che riguardano il 
paese e che sono t ra t ta t i  d a  noi in Parla- 
mento. 
> Guai a noi se non avessimo approvato 
l’emendamento d a  me proposto all’articolo 6 
sia pure di s t re t ta  misura, con 21 voti 
contro venti. Quindi, ripeto, sono lieto che 
l’emendamento sia stato approvato, perché 
ritengo, in coscienza, di aver riportato l’ar- 
ticolo 6 a quella funzione che il ministro si 
era proposto. 

JACOPON1. Una nave non è mica cognac, 
che invecchiando migliora ! 

PETRUCCI. Certamente, m a  non si può 
disprezzare ciò che è ancora utile ! N n  altro 
elemento fondamentale che ha  servito a 
chiarire la legge è stato l’emendamento 
Ducci e altri - che i l  ministro ha  accettato - 
secondo il quale gli stanziamenti saranno 
commisurati all’entità delle commesse, ivi 
comprese quelle del primo anno. Ciò ha  
rappresentato un contributo veramente no- 
tevole al buon esito della legge, perché la 
rende idonea a rispondere effettivamente 
alle aspettative del paese. 

Quindi, anche l’onorevole Ducci h a  por- 
ta to  il suo contributo chiarificatore in questo 
caso ed io lo ringrazio per ciò che h a  fatto; 
m a  non tu t te  le modifiche che si .propongono 
possono essere approvate. Quindi, se l’arti- 
colo 6 non è stato approvato come desiderava 
l’onorevole Ducci, e se è stato approvato, 
invece, il mio emendamento, non c’è niente 
di male. 

Per quanto riguarda la legge, io voglio 
essere anche più preciso, e mi piace riportare 
in quest’aula un giudizio formulato i1 
4 giugno da  un esperto in materia, Vito 
Dante Flore, in un articolo pubblicato nel 
Globo sotto il titolo (( Cantieri navali 1). 

Vi chiedo scusa se vi tedierò con questa 
lettura, m a  lo faccio perché noi possiamo 
tener conto di un giudizio il quale ci dice 
che la legge meritava effettivamente di es- 
sere approvata. 
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Scrive Vito Dante Flore: (1 I1 disegno di 
legge, pur con le riserve e i pareri contrari 
che, in regime di libertà di opinione, non 
possono mancare, è stato, nel complesso, 
guardato favorevolmente. Ma, piii che le 
opinioni ... parlano i fatti già maturati, ben- 
ché ciò possa sembrare prematuro, trattaii- 
dosi di un provvedimento che attende di 
andare in vigore. Subito dopo l’annuncio 
della presentazione della legge, si è avuta 
notizia di un primo contratto per quattro 
motonavi da carico per 16 mila tonnellate 
circa, ordinate da un armatore di La Spezia. 
A questo primo contratto, secondo agenzie 
di stampa, seguirebbero altri contratti, molto 
importanti, per committenti nazionali ed 
esteri. Se si pensa all’attuale stato di de- 
pressione del mondo marittimo internazionale, 
non si può non convenire che gli inizi pro- 
mettenti stanno ad indicare due dati positivi: 
in primo luogo che la legge, così come è stata 
disegnata, offre sufficienti possibilità perché 
le ordinazioni giungano ai nostri cantieri; 
in secondo luogo, che esiste una clientela 
nazionale ed estera potenzialmente interes- 
sata nelle ordinazioni a breve scadenza di 
un cospicuo lotto di nuove costruzioni. In 
altre parole, esistono le condizioni necessarie 
e sufficienti per garantire i l  successo del tanto 
htteso provvedimento ». 

Piti oltre, lo stesso autore ha posto in rilie- 
vo la necessità che si procedesse ad una rapida 
approvazione della legge, (( perchè mai come 
in questa occasione il meglio potrebbe dimo- 
strarsi nemico del bene, in quanto le conse- 
guenze di un ritardo sarebbero gravi, non solo 
perché il lavoro sta cessando in molti cantieri, 
ma anche perché molti contratti con l’estero 
saranno previdibilmente perduti in seguito a 
detto ritardo ». 

Non vedo il perché non si possa non essere 
d’accordo con il Flore, ed io mi auguro che il 
ministro, che ha tanto curato e che si è tanto 
interessato di questa legge, possa avere la 
sodisfazione di vederla diventare operante 
al più presto, perché non mancherà di dare 
quei fecondi frutti che si attendono a beneficio 
del paese. 

Vi è, poi, un altro problema che va esanii- 
nato, onorevole ministro, che interessa lo 
sviluppo e il potenziamento della marina mer- 
cantile, ed è quello che riguarda la necessità 
di una riforma fiscale relativa all’esercizio 
della navigazione. Presso diverse nazioni si 
sta procedendo in questo senso, e, a mio avviso, 
è opportuno che anche in Italia si cerchi di 
riformare la nostra legislazione fiscale che ri- 
guarda l’esercizio della navigazione. Quindi, 

non basta la legge sulle costruzioni navali, ma 
occorre anche una riforma della legislazione 
fiscale concernente l’esonero della navigazio- 
ne, in modo che si possa pure risolvere comple- 
tamente tale problema. Ho letto, pure, in 
questo campo, degli articoli che sono vera- 
mente interessanti, e poichè non intendo te- 
diarvi, eviterò di leggerli. Tuttavia, il pro- 
blema va posto all’attenzione del ministro e 
a quella del Parlamento. * 

Un altro punto sul quale non posso essere 
d’accordo con l’onorevole collega Ducci è 
quello che riguarda la questione degli stan- 
ziamenti per l’armamento libero e degli stan- 
ziamenti per i servizi sovvenzionati. L’ono- 
revole collega ha fatto un paragone fra le due 
specie di servizi, e a questo proposito debbo 
dire che il paragone non mi è piaciuto. I? 
sembrato quasi che lo Stato, intervenendo a 
favore dell’armamento libero, abbia compiuto 
qualcosa d’irregolare, abbia, cioè, regalato 
addirittura decine di milioni all’armamento 
libero, senza giustificato motivo. Mi permetto 
di rilevare, perchè mi sta a cuore soprattutto 
la difesa degli interessi del paese, che, pur 
approvando talvolta l’intervento statale in 
determinate attività, lo Stato non può e non 
deve limitare l’attività dei privati, i quali 
spesso contribuiscono in modo decisivo al 
progresso e al potenziamento dell’economia 
nazionale. Per quanto riguarda l’armamento 
libero debbo dire, per la verità, che esso ha 
contribuito molto alla ricostruzione della 
nostra marina mercantile, in quanto il ton- 
nellaggio dell’armamento libero ha raggiunto 
in sede di ricostruzione addirittura i cinque 
sesti del tonnellaggio complessivo della nostra 
flotta. Ora, come si può dire che il Governo 
non abbia fatto bene a venire incontro all’ar- 
mamento libero, se tale armamento ha soddi- 
sfatto da solo la massima parte delle esigenze 
dei traffici del nostro paese ? Io affermo che 
la politica del Governo in questa circostanza è 
stata giusta, è stata una politica onesta, 
perché il Governo deve tener conto di tutte le 
attività che si svolgono nel paese, anche di 
quelle private e deve far sì che anche esse 
concorrano, nel migliore dei modi (insieme, 
s’intende, con le attività statali, o parastatali) 
a potenziare la nostra economia. 

Lo Stato, a mio avviso, non deve creare 
freni alla libera iniziativa. L’iniziativa pri- 
vata deve essere sorretta e stimolata, perchè 
talvolta lo Stato non può risolvere da solo 
certi problemi. Lo Stato ha solo il dovere di 
controllare le attività private affinché esse si 
svolgano secondo gli interessi generali e deve 
intervenire solo quando tali attività non sodi- 
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sfano detti interessi. Sono, quindi, lieto di co- 
gliere l’occasione per rivolgere un  plauso e un 
vivo ringraziamento a tu t t i  coloro che nel 
campo dell’attività marinara parastatale 
(come la Finmare), e dei liberi navigatori, 
hanno contribuito alla ricostruzione della 
nostra marina, portandola a l  posto che attual- 
mente essa occupa nel mondo. 

Desidero che l’onorevole ministro - come 
del resto egli stesso ha  prospettato al Senato - 
tenga presente la necessità di risolvere una 
buona volta i rapporti t r a  le due specie di 
armamento. Lo Stato deve garantire lo 
svolgimento dei servizi della Finmare, per- 
ché questi sono servizi di preminente inte- 
resse nazionale. Colgo, anzi, l’occasione per 
manifestare la mia viva ammirazione per la 
Cristoforo Colombo, che è pronta ad  iniziare 
il suo viaggio per l’America, e che collegherà 
i porti di Genova e New York in soli otto 
giorni, e Gibilterra, con la medesima New 
York, in cinque. B una nave che onora il 
lavoro e la marina italiana; è una nave che 
fa onore al ministro della marina mercantile. 

Dobbiamo far sì, quindi, che l’armamento 
sovvenzionato si sviluppi e si adegui alle sue 
necessitci, m a  dobbiamo fare in modo che si 
sviluppi e si adegui anche l’armamento libero 
alle proprie necessiti, perché esso ha  contri- 
buito notevolmente al potenziamento eco- 
nomico del paese e perché d à  pane e lavoro 
a migliaia di lavoratori. 

Desidero inoltre prospettare all’onorevole 
ministro un altro problema: quello dello 
sviluppo delle a t t ivi tà  armatoriali del sud. A 
Napoli il ministro ha  partecipato al  congresso 
internazionale della navigazione. Si è parlato 
di dare impulso all’attività marit,tima meri- 
dionale mediante la valorizzazione dei porti 
del Mezzogiorno: cioè di Napoli, Palermo, 
Messina, Catania, Siracusa, Bari, Taranto. 
Tali porti hanno una posizione geografica 
particolarmente favorevole per i collegamenti 
t r a  occidente ed oriente e viceversa, per 
cui è necessario che siano adeguatamente 
potenziati e modernizzati, tenute presenti 
le caratteristiche economiche regionali e la 
loro funzione di centri di transito del traffico 
tra l’oriente e l’occidente, funzione che deve 
svilupparsi anche in relazione ai programmi 
che sono stati impostati per la valorizzazione 
delle prospettive economiche della Grecia, 
della Turchia, dello Stato d’Israele, del Li- 
bano, ecc. 

Al riguardo debbo però far presente che 
rientra nel campo dell’attività armatoriale 
del sud la famosa legge della regione siciliana 
sull’armamento. In questa circostanza desi- 

dero richiamarmi a quella legge perché re- 
centemente vi sono stati nuovi attacchi 
sulla stampa, con un  articolo di Nautilus 
su 24 Ore e la replica di Sicanus. Si insiste 
sull’affermazione che quella legge non poteva 
essere approvata dalla regione siciliana. Quan- 
do fui relatore sul bilancio della marina mer- 
cantile (1952-53), dichiarai in quest’aiila che 
mi sembrava, allora, inopportuno che della 
questione si parlasse dato che essa era s ta ta  
deferita all’esame dell’Alta Corte siciliana. 
Ora l’Alta Corte siciliana ha deciso definiti- 
vamente e irrevocabilmente per la piena 
vdidi td  della legge ed il relatore, senatore 
Sturzo, e persona di così a l ta  s ta tura  e di 
così grande prestigio che a nessuno può 
essere consentito di continuare a discutere 
sul provvedimento deliberato. 

Dobbiamo, quindi, fare onore a quella 
leggc, perché non è pensabile che non si 
possa applicare una legge la cui legittimità 

s ta ta  pienamente riconosciuta dall’Altii 
Corte siciliana. 

Vi è stato qualcuno che ha  rimproverato 
all’onorevole ministro di avcrc dato disposi- 
zioni pcr dare esecuzione alla lcgge. Desidero 
in questa sede ringraziare l’onorevole Tam- 
broni che si è reso conto dell’esigenza di 
dare attuazione a quel provvedimento gici 
approvato e che, quindi, deve essere appli- 
cato. Se la rpgione siciliana ha  deciso di va- 
rare una legge di questo genere, è evidente che 
ha  riconosciuto che essa è necessaria per 
lo sviluppo delle a t t ivi tà  armatoriali in Si- 
cilia. Del resto, la Sicilia fa parte dell’ltalia 
e qualunque beneficio viene arrecato alla 
Sicilia, lo arrechiamo all’ Italia, dato che non 
si può fare distinzione t ra  siciliani ed italiani, 
perch6 i siciliani sono pure italiani, e non si 
può discriminare t ra  regione siciliana e 
Stato, poiché la prima è parte integrante del 
secondo. Per questi motivi quella legge deve 
essere riconosciuta valida da tut t i  gli organi 
ministeriali competenti. Rinnovo quindi il 
mio vivissimo ringraziamento all’onorevole 
Tambroni per aver deciso, molto opportu- 
narnente, d i  rendere operante quel provve- 
dimento ed un  particolare ringraziamento 
debbo pure rivolgere al sottosegretario ono- 
revole Terranova il quale - non smentendo le 
tradizioni degli illustri parlamentari siciliani - 
si è vivamente bat tuto afinché il provve- 
dimento stesso venisse pienamente ricono- 
sciuto. 

Prima di chiudere il mio intervento, de- 
sidero prospettarle, onorevole ministro, un 
argomento avente carattere speciale e che 
riguarda gli occasionali del porto di Palermo, 
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i quali attendono da tempo un provvedimento 
da parte del Ministero che riconosca il loro 
diritto ad una sistemazione, in sostituzione 
dei portuali effettivi che dovranno essere 
messi in quiescenza per raggiunti limiti di 
età o per malattia. Il sottosegretario onore- 
vole Terranova - a cui è stata aada ta  da 
lei la materia che concerne i portuali di tiitta 
Italia - e che tante benemerenze si è conqui- 
state al riguardo - si è reso conto delle ra- 
gioni da me prospettate a favore degli occa- 
sionali di Palermo ed ha fatto tutto quello 
che è stato possibile fare per avviare la rela- 
tiva pratica verso la risoluzione. 

Ma gli occasionali stanno attualmente in 
continua ansia e vivono in uno stato di 
gravissimo disagio, perché non lavorano e 
soffrono la miseria e la fame. 

I1 provvedimento da me invocato in loro 
favore è piii che giusto ed io faccio appello 
alla profonda nobiltà del suo animo e alla 
squisita sensibilità del suo cuore. affinché 
voglia compiacersi intervenire, con tutto il 
peso della sua personale autorità, in modo 
che detto provvedimento possa essere appro- 
vato, con quell’urgenza che il caso richiede, 
guadagnandosi, così, le benedizioni di tanti 
poveri lavoratori, che anelano a guadagnarsi 
i l  pane col sudore della loro fronte. 

Ed ora posso avviarmi rapidamente alla 
fine del mio intervento perché l’ora è tarda. 

Onorevole ministro, la prima tappa della 
nostra politica del mare ci ha condotti alla 
ricostruzione della nostra marina mercantile 
fino a raggiungere il tonnellaggio anteguerra, 
ma occorrerà ancora circa un milione di ton- 
nellate perché i l  nostro tonnellaggio risulti il 
5 per cento di quello mondiale, come era 
allora. 

La seconda tappa ci condurrà dalla rico- 
struzione al consolidamento della nostra 
flotta rispetto a quella mondiale, e la terza ci 
dovrà condurre al potenziamento vero e 
proprio, il quale avrà come traguardo finale 
i1 programma che sarà raggiunto dal compi- 
mento del decimo anno di applicazione 
della nuova legge sulle costruzioni navali. 

Orbene, la nostra politica marinara dovrà 
avere come suo presupposto, se vuole essere 
veramente una grande politica, il raggiungi- 
mento del fine di dare all’Italia una grande 
marina mercantile, perché il nostro paese ha 
veramente bisogno di una tale marina, for- 
midabile strumento che crea ricchezza, porta 
benessere, contribuisce al progresso civile e 
sociale dei popoli, e quindi, nel caso nostro, 
del popolo italiano. 

Ma se questa dovrà essere la nostra poli- 
tica marinara del futuro, è sempre attuale il 
quesito che contrappone alla marina mercan- 
tile e al suo potenziamento l’aviazione civile 
e il suo progresso. Diventa, quindi, più che 
naturale la domanda: cosa avverrà, nel futuro, 
quando il mezzo aereo avrà raggiunto uno 
sviluppo certamente notevole ? La marina 
mercantile sarà costretta a soccombere di 
fronte all’aviazione civile, utilizzando questa 
ultima mezzi sempre più veloci e più capaci ? 
Sarà, allora; il mezzo aereo in condizione di 
poter soppiantare il mezzo navale ? 

Io ho esaminato a fondo la questione e 
posso dire che finora il mezzo aereo ha agito 
come un mezzo complementare del mezzo 
navale; i due mezzi, cioé, si sono integrati a 
vicenda, nel senso che l’aereo ha sodisfatto 
determinate esigenze dei traffici, le quali 
sono proprie di tale mezzo, e la nave, invece, 
ha sodisfatto altre esigenze, le quali non pos- 
sono e non potranno certamente essere sodi- 
sfatte dall’areo in avvenire. 

I1 progresso porta alla ribalta nuovi mez- 
zi o li pone a disposizione dell’umanità. I 
mezzi vecchi, però, non si annullano e con- 
tinuano ad assolvere ai loro compiti. 

Noi sappiamo cosa avviene fra strada e 
rotaia. La motorizzazione fa passi da giganti, 
ma la ferrovia si adegua ai tempi nuovi, 
resiste e combatte, e non muore, perché si 
perfeziona utilizzando nuovi sistemi di tra- 
zione, per far raggiungere ai convogli fer- 
roviari maggior velocità, migliorando le at- 
trezzature degli impianti e rendendo più 
gradevoli i viaggi. 

Noi sappiamo che anche i mezzi navali 
hanno subito notevoli perfezionamenti, e 
ne può far fede quella Cristoforo Colombo, a 
cui ho già accennato, vera città galleggiante 
e meravigliosa turbonave, la quale è pronta a 
salpare per portare nel mondo la prova del 
grande valore dei nostri tecnici che l’hanno 
progettata e delle maestranze che l’hanno 
costruita. Nessuna preoccupazione, quindi, 
deve nascere in noi in merito al nostro propo- 
sito di voler dare corso ad una grande poli- 
tica marinara, per dotare il nostro paese di 
una grande marina mercantile. I frettolosi si 
avvarranno, come finora hanno fatto, del- 
l’aereo; ma vi sono gli altri, e sono i più, i 
quali spesso non hanno fretta e vogliono fare 
viaggi comodi, con mezzi nei quali si possa 
godere di ogni comfort. E questi mezzi sono 
rappresentati, e lo saranno anche in seguito, 
dalle meravigliose navi tipo Cristoforo Colombo 
e da altre che saranno costruite nel futuro, 
certamente anche più belle di quelle attuali, 
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Noi sappiamo altresì che l’energia a to-  
mica darà il mezzo agli aerei di giungere da 
Roma a New York in 5 o 6 ore. Ma l’energia 
atomica sarà anche utilizzata dalle navi, 
come fanno fede i due sottomarini atomici 
costruiti e messi in servizio dall’America. 
Quindi, sarà possibile ridurre il costo del tra- 
sporto navale, anche per la maggiore velocità 
che le navi potranno raggiungere. Perciò, 
sotto questo punto di vista, non dobbiamo 
avere alcuna preoccupazione. 

Onorevole ministro, ho guardato per la 
nostra marina mercantile anche al futuro. 
Sono sicuro che anche lei ha  per essa pure 
guardato al futuro. In  questo momento, sono 
lieto di ringraziarla per quello che ella h a  
fa t to  a favore della marina mercantile italiana, 
perché la sua opera è stata tu t t a  rivolta a 
recare il massimo beneficio ai lavoratori di 
questo settore, a coloro cioé che traggono 
sostentamento e benessere dal lavoro marit- 
timo e dalle attività collaterali. Mi auguro 
che, continuando nell’opera già intrapresa, 
possano essere gettate le basi perché la ma- 
rina italiana, in un prossimo futuro, possa 
essere veramente una grande e bella marina, 
che porti il massimo contributo di benessere, 
di progresso e di civiltà al popolo italiano e 
a tut t i  gli altri popoli del mondo. ( V i v i  
applausi al centro - Congratulazioni). 

PRESIDENTE. È iscritto a parlare I’ono- 
revole Berti. Ne ha  facoltà. 

BERTI .  Signor Presidente, onorevoli col- 
leghi, parlerò brevemente su taluni aspetti 
della politica dei trasporti in Sicilia. 

Nel corso di questa discussione ho ascol- 
ta to  l’intervento dell’o norevole Fumagalli 
il quale si lamentava del fatto che il bilancio 
dei trasporti dedica relativamente troppa 
attenzione alla Sicilia. Probabilmente l’ono- 
revole Fumagalli non ha  mai viaggiato nella 
nostra isola. Se la situazione dei trasporti 
in Sicilia fosse com’è nella regione dell’ono- 
revole collega, cioè in Lombardia, non sta- 
remmo qui a parlare; ma essa è tale che siamo 
obbligati a parlarne in tema di bilancio per 
attirare l’attenzione del ministro su alcuni 
miglioramenti che sono assolutamente ne- 
cessari. Certo su alcuni settori si sono fatti 
dei passi avanti, è stato, per esempio, 
affrontato il problema della elettrificazione 
dei trasporti in Sicilia su alcune delle linee 
principali. Ma come siamo in ritardo nella 
esecuzione dei programmi annunciati nel 194% 
e nel 1949!  

L’elettrificazione della linea Messina-Pa- 
lermo avrebbe dovuto essere ultimata nel 
dicembre 1952. In realtà è stata  elettrificata 

solo la t ra t ta  Barcellona-Messina, cui si 6 ag- 
giunta alla fine del 1953 la t ra t ta  Barcellona- 
Sant’Agata; cioè meno di metà di quanto 
avrebbe dovuto esser pronto alla fine del 1952. 
Sempre secondo il progetto, nel 1952 avreb- 
bero dovuto essere ultimate le t ra t te  Mes- 
sina-Catania e Catania-Siracusa. Ora nulla 
è stato fatto fino ad oggi, se SI eccettua 
il primo palo piantato a Catania nel 1953, 
all’inizio di quella campagna elettorale che 
doveva concludersi nel modo che tut t i  sap- 
piamo. 

In  realtà, avviare finalmente a soluzione 
il problema ferroviario siciliano significa 
modificare l’indirizzo della politica dei tra- 
sporti perseguito dalle vecchie classi dirigenti 
italiane, dalla unificazione fino al  fascismo, 
nei riguardi del Mezzogiorno e delle isole, 
indirizzo che non risulta - a nostro avviso - 
sostanzialmente modificato, anche se si è 
dato inizio - lo riconosciamo - con molta 
lentezza ad alcuni lavori di potenziamento; 
significa cioè che il problema dei trasporti 
ferroviari dell’isola (come degli altri trasporti 
del resto) v a  visto - se si intende risolverlo - 
come un problema di rinascita nel quadro 
del rinnovamento profondo dell’economia si- 
ciliana, non come un problema al quale si 
possano dare soluzioni di ripiego, diluite nel 
tempo e dettate, come spesso capita nel 
Mezzogiorno e in Sicilia soprattutto, da  
circostanze elettorali. Avviare a soluzione 
questo problema significa correggere in senso 
regionale e nazionale i difetti di nascita delle 
ferrovie siciliane non rispondenti agli interessi 
economici genwali della regione e della na- 
zione stessa; significa dare alle ferrovie sici- 
liane quella potenzialità necessaria perché 
possano innestarsi, senza soluzione di con- 
tinuità, al ritmo e alla potenzialità delle altre 
linee della rete della nazione. Ora, nonostante 
la intensificazione dei traffici viaggiatori e 
merci in Sicilia, non si è provveduto a mi- 
gliorare in maniera sensibile la consistenza 
del materiale rotabile che è del tu t to  insuf- 
ficiente rispetto alla media nazionale. In- 
fatti la dotazione dei mezzi risulta inferiore 
al periodo prebellico con conseguente situa- 
zione di grave disagio per i viaggiatori co- 
stretti spesso a viaggiare in piedi in vetture 
sovraffollatr. Vi è un abisso tra il modo 
come si viaggia in Sicilia e il modo come si 
viaggia nelle grandi linee dell’ Italia setten- 
trionale e centrale. 

Quali sono le soluzioni concrete per ade- 
guare l’esercizio ferroviario alle esigenze del 
traffico siciliano ? Io vorrei, qui, presentare 
alcune istanze all’attenzione del ministro. 
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Per quanto concerne la linea Palermo-Messi- 
na, più volte si è data l’assicurazione che i 
lavori di elettrificazione saranno intensificati. 
Anche a voler credere a tali assicurazioni va 
notato però che l’elettrificazione da sola non 
risolverebbe I problemi della circolazione, in 
quanto, almeno su alcuni tratti, come quello 
da Parlermo a Fiumetorto, occorre provve- 
dere con rapidità al doppio binario. I lavori 
relativi sono stati iniziati solo per il tratto 
.4ltavilla-Fiumetorto ma procedono molto 
lentamente. Vorremo conoscere dal ministro 
in quanto tempo s’intende provvedere al rad- 
doppio di tutto il tratto Palermo-Fiumetorto. 

Per la Siracusa-Messina occorrerebbe rea- 
lizzare la promessa, fatta da parecchio tempo, 
della elettrificazione di tutta la linea. Ciò per- 
metterebbe il transito di convogli più pensanti 
e più celeri. L’elettrificazione però non è suffi- 
ciente nemmeno qui: almeno per il tratto 
Lentini-Messina occorre provvedere al rad- 
doppio del binario, se veramente si vogliono 
ottenere tutti i risultati che ci si ripromettono. 

Le linee Palermo-Messina e Messina-Cata- 
nia-Siracusa, però, sono nel complesso le linee 
siciliane che vanno meno peggio; ce ne sono 
di più sacrificate e sono quelle interne che 
fanno capo alle province di Ragusa, Agrigento, 
Caltanisetta ed Enna. Per esempio, la Pa- 
lermo-Agrigento un tempo usufruiva di treni 
rapidi, mentre oggi non ne ha più per delle 
ragioni esposte in parecchie occasioni dal mini- 
stro ma, a mio giudizio, senza fondamento. 
Davvero non si riesce a comprendere perchè 
vi debbano essere 4 treni rapidi sulla Palermo- 
Trapani - e noi siamo ben contenti che vi 
siano - e nessuno sulla Palermo-Agrigento, 
così come non ve ne sono sulla Agrigento- 
Gal tanisset ta-Enna. 

Ma vi è un’ultima categoria di linee ferrate 
in Sicilia più sacrificata ancora ed è quella delle 
linee interne secondarie servite addirittura da 
treni trogloditici sui quali si viaggia in una 
maniera tale che non può essere immaginata 
da chi non ha provato. Tempo fa, il direttore 
generale delle ferrovie dello Stato ha fatto 
una visita in Sicilia, si dice per preparare i 
presupposti ambientali e psicologici per la, 
soppressione delle linee a scartamento ridotto 
che avrebbero dovuto essere - questo almeno 
era in progetto - sostituite da linee automo- 
bilistiche. 

In quella occasione la stampa ha pubbli- 
cato alcuni fatti che io sottopongo all’atten- 
zione dell’onorevole ministro. Pare che il 
direttore generale delle ferrovie dcllo Stato, 
ingegner Di Raimondo, sia parente dei tito- 
lari di una società Di Raimondo che ha sede 

_- 

a Modica, la quale effet,tua una concorrenza 
alle ferrovie dello Stato per i viaggiatori sulle 
linee Catania-Siracusa-Modica-Ragusa-Vitto- 
ria e viceversa. Si tratta di linee notoria- 
mente attive, ben servite dalle ferrovie dello 
Stato, per cui non dovrebbe essere consentita 
la concorrenza su strada. 

Comunque sia, gli interessi siciliani non 
consentono questa soppressione delle linee a 
scartamento ridotto che pare sia stata proget- 
tata - attendo che l’onorevole ministro lo 
dica - per alcune linee. Non soltanto, ma vi 
sono delle linee a scartamento ridotto che, 
per una serie di motivi, sono destinate in Sici- 
lia ad assumere sempre maggiore importanza. 
Io ho già avuto occasione di attirare, per 
esempio, l’attenzione dell’onorevole ministro 
sulla linea Agrigento-Castelvetrano. È una 
linea a scartamento ridotto, l’onorevole mini- 
stro lo sa, che è estremamente difficile poter 
utilizzare soprattutto per i trasporti delle 
merci, ed è lenta, incomoda, fastidiosa per i 
viaggiatori. 

Ora c’è da considerare la necessità di tra- 
sformare questa linea dallo scartamento ri- 
dotto allo scartamento normale. Ciò 6 moti- 
vato da un fatto economico di grande impor- 
tanza, ossia la messa in opera del bacino del 
Carboi, che aumenterà di una decina di volte 
la produzione agricola di tutta una importante 
zona di quella parte della Sicilia. Questa pro- 
duzione che sbocchi avrà ? Dove sarà traspor- 
t a t a ?  Questo è uno degli argomenti, ma ve 
ne è un altro. L’onorevole ministro sa che la 
ricerca dei petroli che si effettua in Sicilia, 
soprattutto per tutto il tratto che va da 
Ragusa ad Agrigento, e da Agrigento fino a 
parte della provincia di Trapani, incomincia 
a dare dei risultati. 

Quindi la trasformazione di questa linea 
da scartamento ridotto a scartamento nor- 
male diventa un fatto di grande importanza 
e forse un fatto urgente. Gli agrumi, il petro- 
lio, lo zolfo e gli uomini (che sono anche una 
cosa estremamente importante, onorevole 
ministro, più importante certamente delle 
merci) esigono che la situazione della Agri- 
gento-Castelvetrano sia considerata subito 
e non si aspettino 10 anni. 

Vogliamo aspettare che i bisogni che ora 
si annunciano siano diventati non soltanto 
urgenti tra qualche anno ma tali da non 
poter essere sodisfatti per un certo numero di 
anni - perché occorre tempo per la trasfor- 
mazione - così da recare danno all’economia 
nazionale ? Bisogna provvedere oggi. Se si 
vuole che la linea Agrigento-Castelvetrano 
possa funzionare a scartamento normale e 
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rispondere alle esigenze economiche della re- 
gione e, io direi, della nazione, a tempo de- 
bito, bisogna porsi immediatamente il pro- 
blema. fi ben vero che l’onorevole ministro 
a me ha  detto che tale questione è di com- 
petenza del Ministero dei lavori pubblici; ma 
a noi pare che essa sia di competenza tanto 
del Ministero dei lavori pubblici quanto del Mi- 
nistero dei trasporti, e a noi pare anche che il 
Ministero dei trasporti possa porre la que- 
stione in tale maniera che essa abbia adeguata 
soluzione. 

Vi è tut to  il problema delle linee ferrovia- 
rie di quella zona meridionale della Sicilia 
compresa fra Siracusa, Ragusa, Agrigento e 
Castelvetrano. Vi è la possibilità di com- 
pletare nella zona efficiente un periplo fer- 
roviario della Sicilia (le linee relativamente 
efficienti, vanno oggi da Siracusa a Messina e 
da  Messina a Palermo e a Trapani) assicu- 
rando un efficiente linea ferrata a scarta- 
mento normale da  Trapani ad  Agrigento e 
da  Agrigento a Siracusa. 

Lo sviluppo del turismo in Sicilia, i re- 
centi fondi stanziati dalla regione per nuove 
costruzioni alberghiere e per lo sviluppo tu- 
ristico, nel quadro fondamentale dello svi- 
luppo economico di quella zona della Sicilia, 
rendono necessario di considerare il problema 
dello sviluppo delle linee ferroviarie in quella 
parte della regione con spirito nuovo, mo- 
derno, largo. non proponendosi di sopprimere 
quelle linee a scartamento ridotto, ma pro- 
ponendosi di trasformarle e potenziarle nel 
quadro generale dell’auspicata rinascita della 
Sicilia. 

Recentemente sono stati presi alcuni prov- 
vedimenti per il miglioramento degli orari. 
Per quanto concerne il collegamento della 
Sicilia, della Calabria, delle Puglie e della 
Basilicata con l’Italia centrale e settentrio- 
nale, è stato istituito un treno denominato 
(( freccia del sud ». Questi provvedimenti 
hanno però il più delle volte carattere coreo- 
grafico e spettacolare anziché sostanziale. 
Riconosciamo tut tavia  che questo è un treno 
utile e vorremmo che da  esso si potessero 
trarre ancora maggiori vantaggi. 

/ La (( ireccia del sud )) riesce certamente 
a realizzare alcuni collegamenti fra l’Italia 
settentrionale e alcune regioni dell’Italia 
meridionale, soprattutto Puglia, Basilicata, 
Calabria e Sicilia; ma per quanto concerne 
la Sicilia questo collegamento avviene sol- 
tanto con alcuni grandi centri: Palermo, 
Messina, Catania e Siracusa. Non vi sono 
difatti, coincidenze rapide con altre province 
che possano rendere utile la c freccia del 

/ 

sud N anche per Eiina, Caltanisetia, Agrigento 
e Ragusa. Accade percib che mentre il treno 
impiega 10 o 11 ore sul t ra t to  Milano-Napoli, 
ne impiega poi 18 sul t ra t to  Napoli-Agrigento 
e 8 sul t ra t to  Messina-Agrigento. Ciò perché 
i treni, sulle linee di queste ultime province 
siciliane, continuano ad osservare i vecchi 
orari e non è stata considerata nessuna coin- 
cidenza, non è stato messo l’orario generale 
di queste province in coincidenza coil questo 
treno. Così la (( freccia del sud )) si presenta 
ancora per la Sicilia come un treno coreo- 
grafico che serve soltanto due o tre dei priri- 
cipali capoluoghi di provincia siciliani. 

Vorremmo ancora una volta attirare I’at- 
tenzione del Ministro sugli aspetti più tragici 
della situazione dei trasporti in Sicilia. Pa- 
recchie volte abbiamo presentato interroga- 
zioni in merito alle stazioni prive di luce 
elettrica e che ancora devono servirsi di lumi 
a petrolio. Abbiamo visto quel che accade 
in queste stazioni durante l’inveriio, nelle 
notti di maltempo, quando i lumi si spengono 
e il treno si ferina al buio in quelle stazioni 
dovc: non si riesce ad accendere un lume per 
le necessarie segnalazioni. I1 Governo ha 
dato assicurazioni ... 

MATTARELLA, Ministro dei frasporti. 
Abbiamo già fatto parecchio. 

BERTI.  Ma 3 o 4 anni sono trascorsi ed 
io vedo ancora questi Iiimi a petrolio, al- 
meno nelle stazioni per le quali passo più di 
sovente. Probabilmente in qualche stazioiie 
avrete portato la luce elettrica. ma per la 
maggior parte delle stazioni i1 problema ri- 
mane e non credo che sia così difficile da 
risolvere. 

In totale, 3 o 4 ani11 fa vi erano piu di 
una trentina di stazioni in queste condizioni. 
Se qualcuna è stata gi& servita, ria resteranno 
15-20 e si può iii un periodo relativamente 
hreve portar? la lucr elpttrica in questr 
stazioni che sono spesso su linee principali, 
come per esempio sulla Palermo-Agrigento. 
Non sono su lince a scartamento ridotto, ma 
su linee normali che congiungono il capo- 
luogo di provincia al capoluogo di regione 
o al continente. 

Insieme con q u ~ s t o  bisognerebbc conside- 
rare i1 problema dei vagoni. I peggiori vagoni, 
le automotrici piu vecchic e con i più gravi di- 
fetti sono in Sicilia. I nostri colleghi dell’Italia 
setteri trionale che qualche volta, per csigerize 
politiche o per turismo, vengono in Sicilia, 
rimangono stupiti (non noi che siamo abituati 
a viaggiare su questi treni) del salto di livello 
che si ha  passando da una ferrovia dell’Italia 
settentrionale e centrale o anche delle prin- 



Atti Parlamentari -- 9181 - - Camera dei Deputcrti 
~ ~~~~ ~ ~ ~~~ 

LEGISLATURA I1 - DISCUSSIONI -- SEDUTA NOTTURNA D E L  14 GIUGNO 1954 

cipali ferrovie dell’ Italia meridionale alle 
ferrovie della Sicilia. E non parlo delle piccole 
ferrovie interne che riuniscono i piccoli cenìri, 
non parlo delle ferrovie a scartamento ridotto, 
ma delle linee che congiungono alcuni dci 
capoluoghi di provincia della Sicilia. 

Per  cui voglio dire - concludendo - che 
le osservazioni dell’onorevole Fumagalli sul 
fatto che il Governo farebbe particolait at- 
tenzione ai trasporti in Sicilia, disgrazia ta- 
mente non corrispondono al vero. Disgraziata- 
mente se qualcosa è staia fatta sulle primi- 
pali linee, - ed è stata fatta con maggiore 
lentezza di quanta  ne richiedessero i primitivi 
progetti - moltissimo ancora resta d a  fax  
e noi chiediamo al  Governo che triiga in 
considerazione queste nostre richies tc, che 
non sono le richieste di una parte, ma suiio 
le richieste piu o men« formulate esplicita- 
mente d a  tutti i deputati siciliani. (Applnirs i  
a sinistro). 

PRESIDENTE.  È iscritto a par1ai.e l’oiio- 
revole Gianquinto. Ne ha facolt&. 

GIANQUINTO. Signor Presidente, ono- 
revoli colleghi, nel febbraio scorso ho avuto 
l’onore di presentare al ministro della marina 
mercantile e ai ministri dell’industria e dcl 
bilancio una interpellanza sulla necessità di 
un piano organico di ricostruzione e di amino- 
dernameiito della società (( Adriatica )) cli 
navigazione, che ha  sede in Venezia. L’in- 
terpellanza non 6 statra discussa. L’argo- 
mento però venne sollevato d a  diversi settori 
in Senato durante i1 dibattito di questo hi- 
lancio. Ed io qui mi sarei limitato a richiama- 
re il problema, se la sua risposta, onorevole 
ministro, mi avesse convinto. Ella, invece, 
non mi ha  persuaso. Giudico che la rispoqta 
d a  lei da ta  ai vari oratori intervenuti nell’al- 
tro ramo del Parlamento sia piti dilatoria 
che impegnativa. Stante  la gravità eccezio- 
nale del problema, sono costretto perciò ad  
una trattazione piuttosto di fondo del pro- 
blema stesso. 

È noto che 1 ’ ~  Adriatica )i B una dellr 
quat t ro  societh che costituiscono la Fiiimare. 
Prima della guerra essa possedeva 41 navi 
per 140 mila tonnellate di stazza lorda e 
gestiva 25 linee nelle vaste aree che vanno 
dall’Adriatico al Medi terraneo orientale, al 
Mar Nero. La guerra distrusse praticameiite la 
flotta. Sopravvisero soltanto t re  navi per 15 
mila tonnellate di stazza. Oggi possiede 16 
navi per 49 mila tonnellate, gestisce soltanto 
11 linee, e non tu t t e  con adeguata efTìcienza. 
Sei navi hanno superato i 20 anni. I1 Dianu, 
per esempio, ha 31 anni, l‘Abbazia 43 anni, 
il Capidoglio 44 anni. E l’impresa gestisce 

con queste navi il servizio turistico. La vita 
grama della socictA ha recato gravi danni 
all’econoniia generale clel Veneto, ed ha  pro- 
dotto anche danni di notevole entità al 
personale. I1 pclrsonalr a tcrra i. diniinuito di 
circa 200 unitti: d i  altrcltanìe unit8 è dimi- 
nuito il personale dello s ta to  maggiore. Vi 
sono, per‘ esernpio, dei dipendenti i quali 
son i i  rimasti fermi al grado di terzo ufficiale e 
lianiio pii1 di 50 anni di età; e si capisce perch6 
mancano le navi e quindi viene meno ogni 
sfogo di carriera. 

iiiteressantc poi 6 vetleiac le statistiche 
che riguardano la iicostruzione della flotta 
dclla Finmare. Onorevole ministro, queste 
statistiche1 ridicano che l’Adriatica e i1 Lloyd 
tiiestino sono s ta t i  negletti rispetto alle altre 
due imprese dello stesso gruppo Fininare, 
che lianiio sede nel Tirreno. I1 tonnellaggio 
costruito dal 1949 per la Fininare 6 stato 
ripartito così: 1’85 per cento attribuito ai 
gruppi del Tirreno, i1 2 per ceiito in comuiie 
ai due versanti, i1 13 per cento srdtanto alle 
due societh che hanno sede in Adriatico. 

Ella, onorevole ministro, nella discussioiie 
a l  Senato ha  ricririosciuto apertamente che in 
Xdi~iaticn si sono avuti i danni maggiori della 
gue1.i.a. e noi siaiiiii peiafettamerite d’accordo. 
E vero: l’Adriatico B il mare chc *più ha  
sofferto dellr conseguenze della guerra. Ma io 
chiedn: quale è s ta ta  la politica del Governo 
in .4tIriatico ? Come P s ta ta  fronteggiata d a  
p a r k  del Chv~rr io  la gravc situazione in cui 
l’Alrlriaticii si B trovato in conseguenza della 
giieri*a ? Quali misure concrete avete preso 
per mettere In nosti’a marina in grado di man- 
tenere almeno quelle posizioni che avcva prima 
della guerra ? Quali provvedimenti avete 
assunto per aiutare la nostra marina a fron- 
teggiare i l  giave nssal to della concorrenza 
dellr marine estere in Adriatico ‘? Oggi la si- 
tuazione i! grave, ed è grave perché ci tra- 
viamo di fronte ad un vero e proprio assalto 
scatenato dalla concorrenza estera. Comincia 
la vclstra alleata, l’America, che hat te  la con- 
correnza nei nostri confronti, per i servizi d a  
Trieste a New Yui.1;. La Jugoslavia, la Grecia, 
la Turchia, l’Egitto, !O Stato di Istraele 
poteiiziano continuariieiitc le loro flotte e 
battono quelle liner dove la nostra bandiera 
aveva uii tcmpo l’assoluta preminenza. Per 
quitiito riguarda la Jugoslavia, ad Esempio, 6 
pacifico che la sua marina h a  superato la con- 
sistenza e I’attivita di un tempo. Per il nord 
d’ Eiiropa essa offre gi8 partenze settimanali 
sia da  Fiume che d a  Trieste, ed ha  un  vasto 
programma di costruzioni, per il quale ha  
stanziato 83 miliardi di dinari. Con queste 
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navi presto la Jugoslavia sarà in grado di con- 
correre anche nei traffici t ra  i porti dell’Adria- 
tico e la Sicilia, Napoli e Malta. Onorevole 
ministro, non passerà molto tempo che com- 
parirà anche in Adriatico la bandiera germa- 
nica ! 

La concorrenza alla nostra marina si spinge 
al punto di ingaggiare nostro personale sulle 
navi estere; si ingaggiano camerieri, maestri di 
camera, tu t to  il personale necessario onde ren- 
dere più confortevole ed efficiente il servizio 
turistico. 

Voi sapevate tu t to  questo ! Non potevate 
ignorare, voi del Governo, il possente affer- 
marsi, in Adriatico, della marina estera; non 
potevate ignorare che ciò poneva in pericolo 
le nostre posizioni in Adriatico. Come avete 
reagito, come avete protetto queste posizioni, 
la nostra flotta, la nostra economia marit- 
t ima?  I dati, d a  lei non smentiti, che ho citato 
prima, indicano la politica del Governo. Se 
le società che hanno sede in Adriatico hanno 
ricevuto soltanto il 13 per cento del tonnel- 
laggio, mentre per quelle del Tirreno siamo 
a11’82 per cento, ciò vu01 dire che il Governo 
considera il mare Adriatico come un mare di 
secondaria importanza. 

Ciò è confermato anche dalla ripartizione 
delle linee, altro fatto pacifico, accettato da  
tut t i  e non smentito d a  nessuno. Le linee 
sono s ta te  fatte gravitare in prevalenza as- 
soluta sul Tirreno. I1 Governo ha  così creato, 
con la sua politica, un grave squilibrio fra 
l’Adriatico e il Tirreno, sicché si sono stabi- 
lite le condizioni per lo sviluppo della con- 
correnza straniera in Adriatico. 

Non vorrei dire delle cose che servissero 
ad  accendere la rivalità fra l’uno versante e 
l’altro, fra Genova e Venezia: noi siamo i 
rappresentanti della nazione ed occorre che 
ci sforziamo di interpretare in senso unitario 
i problemi nazionali. Xon mi lamento che 
voi abbiate dato assistenza al Tirreno, devo 
però constatare che avete posto in secondo 
piano il mare Adriatico; questo mare è d a  
voi non dico abbandonato, m a  certamente 
negletto, considerato - ripeto - un mare di 
secondo rango. 

Perché, questa vostra politica ? Vi è una 
triste logica in questo scandimento di rango 
del mare Adriatico, ed essa deriva dalla rot- 
tura  della politica del Governo con l’oriente. 
I porti adriatici - non dico cosa nuova - 
sono in funzione degli scambi con l’oriente. 
Una volta che avete sbarrato la via a questi 
scambi, è chiaro che l’Adriatico, per l’Italia, 
diventa un mare di secondaria importanza, 

Quindi, la crisi della nostra marina in 
quel mare, la crisi della nostra economia 
marittima, l’avete creata voi stessi, con le 
vostre stesse mani, che sono guidate dagli 
interessi dell’imperialismo americano. 

Ma tuttavia la forza delle cose, la forza 
dei fatti, prevale sulla pervicacia del vostro 
indirizzo e richiede un mutamento radicale e 
profondo di t u t t a  la politica del Governo. Oggi 
d a  tu t te  le parti si reclama a gran voce, con 
insistenza e con forza, la riapertura piena dei 
traffici con l’oriente; ed io debbo dar  lode 
innanzi tu t to  al relatore, l’amico onorevole 
Gatto, che lo ha  scritto nella relazione, e 
debbo ricordare qui anche un ordine del gior- 
no votato all’unanimità il 6 marzo scorso 
al consiglio provinciale di Venezia (a maggio- 
ranza democristiana), con cui si chiede il 
ripristino dei tradizionali collegamenti fra i 
porti adriatici e quelli bulgari, romeni e russi, 
fino a Odessa. Proprio stasera leggevo in 
un giornale che non è comunista, né filoco- 
munista, né amico nostro - il Mondo economico 
- un articolo nel quale si osserva come an- 
che la Germania di Adenauer guardi con 
estremo interesse all’est, e riporta l’articolo 
di un giornale tedesco che fra l’altro dice 
come non bisogna perdere ogni possibilità ed 
ogni opportunità per intraprendere scambi 
intensi con l’est europeo e asiatico. I1 giornale 
riporta anche un interessante articolo di 
Wilson sui contatti della delegazione laburi- 
sta inglese con il ministro del commercio 
estero cinese. Vi 6 l’indicazione dei prodotti 
e delle merci che la Cina richiede agli Stat i  
europei: fra l’altro, sono comprese le navi. 
E pensare che i nostri cantieri hanno hiso- 
gno, per lavorare, di costruire navi. 

Dicevo, quindi, che ì! la stessa forza delle 
cose ormai che si impone e che impone a 
voi un mutamento profondo della vostra 
politica. 13 necessario, onorevole ministro, .) 

che i1 Governo si impegni a superare la 
condizione di inferiorità sulla quale la sua 
politica ha  messo il mare Adriatico. Occorre 
prendere delle misure concrete: innanzi tut to ,  
bisogna partire dal campo della ripartizione 
delle linee: per le linee che vanno verso i l  
levante ed oltre Suez, bisogna stabilire la 
prevalenza dei porti che sono sull’Adriatico. 
Bisogna potenziare la nostra flotta nell’ Adria- 
tico e cominciare col potenziare e ammoder- 
nare la flotta della società ((Adriatica )) di 
Venezia. 

Ella, onorevole ministro, conoscerà iii- 
dubbiamente la mozione unitaria delle com- 
missioni interne dell’impresa, mozione che fa 
onore ai lavoratori dell’« Adriatica )) e a 
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tutti i lavoratori italiani: è uno dei docu- 
menti che indicano come i lavoratori siano 
già nel ruolo di classe dirigente; mozione che 
ha avuto un’eco favorevolissima non soltanto 
in Venezia e nel Veneto, ma anche sull’intera 
stampa del paese che si occupa dei problemi 
del mare. Nella mozione si chiedono prima 
di tutto delle misure urgenti per realizzare 
al più presto la costruzione di 5 navi, e si 
indicano anche le linee dove impiegare que- 
ste navi. Si chiede, inoltre, un piano ade- 
guato alla soluzione del problema che angu- 
stia la vita della società, soprattutto un piano 
di ricostruzione e di ammodernamento della 
flotta. 

Ho meditato, onorevole ministro, sulle 
dichiarazioni che ella ha fatto al Senato, e 
francamente, come dicevo prima, ho avuto 
l’impressione che ella non abbia voluto o 
potuto assumere degli impegni, ha assunto 
soltanto una posizione dilatoria. Ella ha 
detto: (( I1 ministero è a conoscenza della 
situazione (si discuteva ’appunto la mozione 
sull’« Adriatica B) e ha prospettato a quello 
del tesoro l’opportunità di provvedere alla 
attuazione immediata di un piano limitato 
di costruzioni per le società di preminente 
interesse, onde le stesse possano essere do- 
tate, nei limiti delle possibilità del bilancio, 
di una flotta che risponda alle necessità del 
momento ». 

Ora, onorevole ministro, a lei si poneva 
semplicemente questo quesito: (( Quali impe- 
gni il Governo assume in ordine alla mozione 
che le commissioni interne hanno votato a 
favore dell’« Adriatica )) ? Ella, onorevole mi- 
nistro, ha cercato soltanto un protesto dila- 
torio, ha tentato di allargare il problema a 
tutto il gruppo della (( Finmare ». Onorevole 
ministro, che cosa significa quello che ella ha 
detto, e cioè che il ministero ha prospettato 
al tesoro queste esigenze? Ripeto, ella ha 
assunto una posizione debole, remissiva, non 
ha preso un impegno, non ha dimostrato di 
essere deciso a lottare perchè il Ministero del 
tesoro dia i fondi dei quali l’economia marit- 
tima ha assoluto bisogno. Che cosa vuole dire 
prospettare l’opportunità di provvedere a que- 
ste esigenze? Bisogna parlare, invece, in termi- 
ni di necessità, di urgenza e di inderogabilità. 
Infine, questo piano di cui ella parla che ton- 
nellaggio prevede ? Quanta parte di questo 
tonnellaggio dovrà andare al gruppo della 
(( Finmare 1) ? Quanta parte di esso andrebbe ai 
Tirreno, quanta parte all’(( Adriatica )) ?. 
Questi sono i quesiti che io le pongo e sui quali 
mi illudo di avere una risposta, signor ministro. 
È vero che ella ha parlato dell’impegno di 

costruzione due navi per I’(( Adriatica », ma 
non basta. La mozione prospetta l’assoluta 
necessità, anzi l’urgenza di provvedere alia 
costruzione di almeno 5 navi, se non sbaglio, e 
anche su questo punto desidero avere dei 
chiarimenti. 

In sostanza, non cesserò di insistere su 
questi problemi. Ella, onorevole ministro, cer- 
tamente potrà capitare a Venezia tra qualche 
settimana, in questa estate, e si troverà in 
una città splendida, meravigliosa, ma dietro 
questo scenario, unico al mondo, si nascon- 
dono immensi dolori, infinite sofferenze e 
piaghe profonde, e sono appunto queste piaghe 
che ella, onorevole ministro, ed il suo Governo, 
avete il dovere di guarire. Quali impegni con- 
creti il Governo intende assumere di fronte al 
Parlamento ed al paese, in ordine ai problemi 
posti dalle commissioni interne dell’« Adria- 
tica )) ? Onorevole ministro, ella deve tener 
conto anche delle esigenze dei nostri cantieri, 
i quali, particolarmente i piccoli e medi can- 
tieri, vivono una vita difficile. 

I1 cantiere Breda - che è diventato parti- 
colarmente caro al cuore di tutti i veneziani - 
attraversa ancora una volta un’ora buia e 
grave. I1 19 maggio 1954 l’associazione degli 
industriali di Venezia inviava alla ca- 
mera confederale del lavoro di Venezia, alla 
C. I. S. L. ed a11’U. I. L. la seguente lettera: 
(( Ai sensi e per gli effetti dell’accordo inter- 
confederale 21 aprile 1950, vi comunichiamo 
che la nostra associata Cantiere navale Breda 
ci ha notificato il proprio intendimento di 
procedere al licenziamento, per riduzione di 
personale, di n. 67 operai e cinque impiegati. 
I1 provvedimento che l’azienda è costretta ad 
adottare deriva da uri’acuta carenza di lavo- 
ro in vari importanti settori del ca itiere, 
aggravata dalla mancanza di qualsiasi pro- 
babilità di assumere prossimamente commesse 
importanti ». 

È un ben triste commento, onorevole mi- 
nistro, alla sua legge, che ho sentito magnifi- 
care stasera da un collega. 

Certo è che il cantiere navale Breda li- 
cenzia con queste fosche prospettive: non vi 
è lavoro e non vi sono neanche prospettive 
di lavoro. Si sta sviluppando a Venezia una 
larga lotta unitaria di lavoratori, cui parteci- 
pano anche altre categorie economiche della 
città. I1 cantiere Breda deve vivere: i lavora- 
tori chiedono che quella sua promessa di 
assegnazione di una navicella di 1.600 ton- 
nellate diventi una realtà e non rimanga 
un’assegnazione sulla carta. Possiamo avere 
questa piccola nave che ci permetterebbe di 
respirare una boccata di ossigeno ? È chiaro 
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clie I’uriitd. di quel tonnellaggio non risolve i 
problemi del cantiere della Breda, ma ci 
darebbe il mezzo di lirare avanti. 

Quali prospettive di lavoro garantisce al 
cantiere Breda ? Si può sbloccare 1a situazione 
cori I’Uiiione Sovietica, che è pronta a com- 
mettere delle navi al cantiere Breda, del 
quale c uiia delle clienti ? 

TAMBRONI, Ministro tErZlu mrri))u rner- 
cuntile. Q in corso una forilitura di navi per 
la Polonia. 

GIANQIJIKTO. La ringrazio di questa 
iiotizia, cfic no11 sapevo e clie apprendo con 
pinia. Speriamo che i negoziati non si trasci- 
111110 a lungo. 

TAMRRONI. Miliistro dellu marinu mer- 
cantile. In qiiesti giorni li ho facilitati in tut t i  
i modi. 

GIANQUINTO. Grazie. Vorrei avere 
anche sue assicurazioni in meritu agli altri 
cantieri di Venezia. 

Desidero accennare al problema. del porto, 
dove la si tuazione permane grave, malgrado 
l’apparenza delle cifre. 

So pii, onorevole ministro, quello che ella 
periw in questo momento. Del resto, lo ha 
detto, ricii’ottobrr sci-~rso, in sede di discus- 
sione del bilancio. Ella pensa: m a  che voglio- 
nn questi veneziani ? Nel 1953 hanno avuto 
un totale, f ra  merci imbarcate e sbarcate 
di 5.771. i10 tonnellate di traffico, superiore 
di 1.595.495 tonnellate rispetto a.1 1938. 
Ella dirk ancora.. nnorevole ministro, che 
quest,e cifre indicano una posizione straordi- 
naria in favore del porto di Venezia; dirà 
clie i1 iinst,ro porto ha, in questo momento, 
una attivith mai riscontrata nella sua storia. 

Qui hisogna che io torni a ribadire che 
nriii si pub sommare i l  trafflco dei due porti. 
Queste cifre, che sono reali, indicano - ella 
me lo insegna, oriorevole Tambroni - il traffico 
globale del porto industriale d i  Marghera e 
del porto commerciale di Venezia. 

Sono due c r w  completamente distinte e 
diverse. Il traffico inerente a l  porto indu- 
striale di Marghera 6 stato, nel 1953, pari a 
4.092.270 tonnellate (si è raddoppiato i l  
traffico del 1938). I1 porto commerciale ha  
avuti,, invece, nel 1953, un trafico di 1.678.840 
tonnellate di merci. Questo porto si trova al 
(li sotto di hen 600 mila tonnellate rispetto 
al livello medio anteguerra. 

Vi 6,  quindi, un &firit grave nell’attività 
del porto commerciale di Venezia. Tale deficit 
si ripercuote siil complesso economico che 
grava sul porto stesso. Guardiamo le cifre. 
Esse indicano che, per quanto riguarda il 
porto industriale di Marghera, 2.640.313 

tonnellate di merci sono date  da  oli minerali 
diretti alla raffineria. I1 resto è costituito 
d a  carbone, d a  bauxite, d a  tu t t i  gli altri 
materiali che servono alla lavorazione delle 
industrie di Porto Marghera. Tut te  le ope- 
razioni di carico e scarico non riguardano 
affatto le categorie economiche che operanu 
nel porto commerciale di Venezia, perché 
vengono effettuate con gli impianti e coil i l  
personale delle industrie. Itininngono estranei 
la compagnia portuale, gli assicuratori, gli 
spedizionieri, i gcstori di depositi e di magaz- 
zini di Venezia: tut t i  gli operatori economici 
del porto commeiciale di Venezia non sono 
toccati dal traf’fico che va a Porto Marghera. 
E la prova C, data  dal fatto clie i lavoratori 
del porto di Venezia lavorano dalle 12 
alle 15 giornate al mese. Questo non solo 
indica carenza di traffico, m a  anche la crisi 
che perdura nel porto. 

Ora, se le cose andassero a gonfi(. vele, è 
chiaro clic nun vi sarebbe questa carenza di 
lavoro fra i portuali di Venezia. 

Bisogna poi aggiungere che alla crisi 
profonda del porto commerciale di Venezia 
contribuisce anche l’erosione, non in scnso 
fisico. dell’hinfcrland del porto stesso, che 6 
molto vasto, pcrché va  da Bolrigiia a Modena, 
a Brescia, a Bolzano e Udine. 

Nel novembre 1952 è stato convocato a 
Venezia un coiivegno di operatori dell’hin- 
terlnnd del porto di Venezia. e indubbiamente 
presso i1 suo Ministero ci sono gli attj,  e la 
prego, signor ministro, di daivi un’occhiata, 
per coritrvllarc se quello che le sto per dire 
sia vero o no. I1 convegno ha  provato, a t -  
traverso una inchiesta, che su 228 aziende 
che operano ne1 retroterra, 203 sono costrette 
a servirsi dei porti lontani: Padova, Vicenza, 
Verona, Muiaaiio, financu per le conterie, 
caricano a Genova, disertando i1 pOrt(J di 
Venezia, perché a Venezia non vi sono linee 
regolari che assicurino i1 pronto caricamento 
delle merci. Ricordo qui una voce non sospetta, 
quella dell’onorevole Giavi, aia deputato SCI- 

cialdemocratico di Venezia, il quale partc- 
cipò a quel convegno e dichiarò, presente 
il ministro della marina mercantile di allora, 
I’onorevole Cappa: (( Vi è quasi un  milione di  
tonnellate annue che, pur  facendo parte 
dell’inimecliato Izintcrland, i? costrett,u a ri- 
volgersi ai porti del versante tirrenico proprio 
per la mancanza di servizi di linea D. F2 questa 
situazione dura da  anni e non si modifica, ed 
io domando che cosa ha  fatto i1 Governo in 
questa direzione. 

Al: porto:‘di Venezia potrebbero afiluire 
anche gli ortaggi e la frut ta  destinati al- 
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l’esportazione. Ebbene, questa corrente di 
traffico che discende dall’alto Adige a 
Venezia non viene, perché a Venezia navi 
attrezzate per l’esportazione di ortofrut- 
ticoli non ne esistono: una  nave frigori- 
fera a Venezia non viene, come una nave 
d a  trasporto banane non viene. E sono anni, 
lustri che noi chiediamo queste cose: dateci 
navi, dateci linee, perché le navi creano i l  
traffico; quando non ci sono navi, ‘non c‘è 
t raf ico e si effettua lo spopolamento del porto. 
Sono anni che gridiamo queste cose. Siamo 
sempre al punto di prima o quasi. 

È: necessario per Venezia che si intensifi- 
chino alcuni servizi sulle rotte che sono di 
competenza del mare Adriatico. Parlo dei 
servizi che riguardano il transito per il porto 
di Venezia delle merci dell’ Europa centrale 
e del nord Europa verso il viciiio Oriente. 
Per esempio, la linea Venezia-Pireo-Istambul 
viene effettuata ogni 15 giorni con un  piro- 
scafo vetusto, col (( Barletta ». Noi chiediamo 
che la intensificazione di questa linea avvenga 
coil l’assegnazione di un’altra nave: con due 
navi avremo più traffko, una corrente di 
traffico di più avviata per il nostro porto. 

Un altro problema annoso è quello che 
riguarda l’allargamento del punto franco. 
Concesso nel 1949, ne è prevista l’espansione 
in t re  fasi. La prima riguarda l’area compresa 
fra il Rio di San Basilio e il cotonificio, men- 
t re  la seconda prevede l’allargamento della 
zona con la inclusione del cotonificio stesso. 
Si noti che, appena istituito il punto franco a 
Venezia, in soli t re  mesi t u t t a  l’area libera è 
s ta ta  occupata, cosicché nel marzo 1950 fu 
chiesto al  Ministero delle finanze l’estensione 
alla seconda zona, tanto più che, in manc’anza 
di ciò, il cotonificio minacciava, come minac- 
cia tut tora ,  di lasciare la nostra citt8. Gli 
enti veneziani appoggiarono la richiesta che 
fu  accolta con favore d a  sei ministeri: quello 
del commercio estero, della industria, della 
marina mercantile, del tesoro, dei trasporti e 
dei lavori pubblici. Lo stesso Ministero delle 
finanze, dopo una larga istruttoria, si di- 
chiarò d’accordo e provvide a disporre un 
disegno di legge il quale, però, ad un certo 
momento, non si sa perché, è scomparso, in- 
cagliatosi in non si sa quali scogliere. Si dice 
che il ministro delle finanze abbia mutato 
parere, m a  noi desideriamo saperne la ragione. 

Anche su  questo problema, dunque, aspet- 
t o  una risposta che spero, signor ministro, 
sia più concreta di quelle da lei fornite a l  
Senato. 

Insomma, i problemi del porto di Venezia 
sono ormai identificati, compiutamente stu- 

diati ed elaborati in ordini del giorno, voti, 
convegni e riunioni: non occorre più nessun 
studio, m a  occorre passare alla fase opera- 
i iva. 

Insieme con il potenziamento dei porti, 
occorre pensare al potenziameiito della no- 
s t ra  propaganda all’estero. È: un problema 
che va fronteggialo dal Ministero della ma- 
rina mercantile di concerto con quello degli 
esteri. IJna certa propaganda si fa, m a  è 
slegata ed affidata all’iniziativa dei singoli 
enti e dei singoli porti. Ho l’orgoglio di dire 
clie Venezia è al  primo posto in questo campo, 
e va da ta  lode al provveditorato del porto 
che ha  finanziato un cortometraggio sull’ef- 
ficienza del port,o stesso. 

Ma è necessario, ritengo, uscire d a  questo 
regime anarchico di iniziative dei singoli 
enti, per coordinare e potenziare questa 
propaganda all’estero. Ed ora vorrei pregarla, 
signor ministro, di prestare la sua cortese 
benevolenza ed attenzione su  due problemi 
che riguardano la provincia di Venezia. I1 pri- 
mo si riferisce alla necessita di costruire un 
porto di rifugio per la pesca a Caorle. Vorrei 
farle qui la storia gloriosa di Caorle; ma non 
ne ho l’ardire a mezzanotte e un quarto; e 
nii limito a segnalarle il problema. 

Caorle è un comune clie h a  una grande e 
illustre storia. AI centro, ha  una popolazione 
di G mila abitanti. I pescatori costituiscono 
500 famiglie per un  complesso di 3 mila per- 
soiie; l’attività economica principale del paese, 
parlo del centro dei paese, è la pesca. Vi B 
un consorzio fiorente: I pescalori che vi sono 
associati dispongono di oltre 200 natanti, 
per parlare soltanto di quelli di tonnellaggio 
maggiore. I1 consorzio gestisce in proprio il 
mercato ittico e la produzione ittica è del 
seguente volume: nel 1949 è stata di quintali 
469.659, nel 1950 di quintali 607.114, nel 
1951 di quintali 806.889, nel 1952 diquintali 
993.986. Non ho i dati del 1953; però C! una 
produzione in costante aumento. 

So, ad  esempio, che i 993 quintali del 1952 
hanno fatto realizzare degli affari per oltre 
160 milioni di lire. Questi sono i risultati 
della pesca prevalentemente costiera e di 
altura. I1 contributo della pesca in laguna k 
minima, perché la laguna di Caorle è quasi 
scomparsa. Nel 1900, agli inizi del secolo, la 
laguna libera per la pesca in quella zona 
aveva una estensione di 3.500 ettari. Riman- 
gono adesso disponibili per la pesca soltanto 
1.000 ettari, perché 1.000 ettari sono stati 
messi a bonifica e 1.500 sono s ta t i  sistemati a 
valle, dove esistono i diritti esclusivi di pesca, 
di cui parlerò molto brevemente dopo. 
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Ebbene, signor ministro, questo paese di 
Caorle è senza porto; un rifugio non esiste. Vi 
erano i rifugi di Santa Margherita e di Falco- 
nara; ma, per l‘erosione e la colmatura della 
laguna di Caorle non servono più, non sono 
accessibili ai natanti di tonnellaggio maggiore 
e fra non molto non vi potranno accedere 
nemmeno i natanti minori. Questo problema 
della costruzione di un porto per Caorle (si 
tratta di un’opera di piccola mole, di un 
porto per il rifugio di queste piccole navi per 
la pesca) si dibatte sin dal 1947. Sono sette 
anni; il progetto c’è, concreto, preciso, con 
la località scelta, con i l  finanziamento che è 
calcolato già. 

Si è riunito nel 1947 il convegno della 
pesca in Adriatico e in quella sede è stata 
espressa l’esigenza della costruzione del porto 
peschereccio di Caorle. E ancora i1 19 luglio 
1953, nell’assemblea delle camere di commercio 
in Ancona, è stata votata una mozione nella 
quale si chiede con urgenza la costruzione di 
questo porto e se ne indica il progetto. Siamo 
ancora nel campo dei voti, però non possiamo 
più aspettare. E non dica che io abbia fretta, 
signor ministro, perché sono tutti problemi 
vecchi e stantii. 

Ma vi è di piu: la costruzione di questo 
porto è connessa con un’opera di bonifica 
della zona. Vi è la valle vecchia, che è desti- 
nata alla bonifica; l’ente delle tre Venezie ha 
pronto il finanziamento per la colmatura della 
valle che darà terra, lavoro e pane a nume- 
rosi braccianti. Ebbene, la bonifica della valle 
vecchia non può essere fatta se prima non si 
costruisce il porto di Caorle, perché la valle 
vecchia è il disagiato ed unico rifugio dei 
natanti da pesca. Quindi, è necessario co- 
struire questo porto per aiutare lo sviluppo 
dell’economia di Caorle e per rendere passi- 
bile quest’opera di bonifica della valle 
vecchia. 

Ho presentato al riguardo un ordine del 
giorno. Non vorrei che il signor ministro lo 
accettasse soltanto come raccomandazione. 

TERRANOVA, Sottosegretario d i  Stato 
per la marina mercantile. Scusi: trovo che 
questo suo interessante argomento può ri- 
guardare meglio il Dicastero dei lavori pub- 
blici che quello della marina mercantile. 

GIANQUINTO. Comunque è chiaro che 
se ella e il ministro sentono che il problema 
è necessario risolverlo, con assai più autorità 
e forza di me potranno intervenire presso il 
ministro dei lavori pubblici per il compimen- 
to  di quest’opera. Insomma, vorrei una rispo- 
sta che fosse un affidamento per noi che questa 
opera verrà eseguita e che alla bonifica della 

valle vecchia si addiverrà come ad effetto 
della costruzione di questo porto. 

E poichè abbiamo parlato delle valli da 
pesca, mi consenta di dire che sono perfetta- 
mente d’accordo con il relatore, allorchè 
scrive che bisogna applicare l’articolo 1292 
del codice civile. I1 ministro ha promesso in 
Senato un suo sopraluogo ... 

TERRANOVA, Sottosegretario d i  Stato per 
la marina mercantile. E infatti venerdì partirò 
apposta per questo per Venezia. 

GIANQUINTO. Sarà una bellissima gita. 
Vedrà anche quella valle da pesca, sopravvi- 
venza feudale in pieno 1954, in cui, quando 
arriva il padrone, si schiera la guardia del 
corpo per presentare le armi. 

Bisogna applicare l’articolo 1292, revocare 
le concessioni di pesca e restituire la laguna ai 
pescatori. 

Avrei così terminato l’intervento su questo 
bilancio. Vorrei aggiungere alcune cose, sul 
bilancio dei trasporti, che hanno attinenza 
col porto di Venezia. 

Sono d’accordo con l’onorevole Gatto 
circa l’urgenza dell’approvazione della legge 
per la navigazione interna. Si risolveranno in 
questo quadro molti problemi e, fra l’altro, 
il problema dei barcari, che vivono in condi- 
zioni penosissime. I barcari hanno certe’ con- 
dizioni di lavoro per cui, per vivere, sono per- 
fino costretti a rubare il carico che trasborda- 
no sulle navi. 

Ma voglio richiamare soprattutto l’atten- 
zione del Governo sulla situazione della navi- 
gazione interna, che riguarda anche il porto di 
Venezia. La crisi della navigazione interna 6 
la crisi stessa del porto di Venezia, mentre la 
soluzione di quei problemi aiuterebbe a risol- 
vere la crisi portuale. 

Questo è il punto della situa.zione in 
questo momento. 

Per quanto riguarda la linea Venezia-Po- 
Mincio-Mantova, la conca di Cavanella d’ Adi- 
ge, e così anche quelia grande di Governolo, 
sono state riattivate; però nulla si è fatto per 
la conca grande di Brondolo e la mancata ese- 
cuzione dei lavori di riparazione di questa 
conca rende impossibile il passaggio di navi 
di 600 tonnellate di stazza lorda. 

Nulla si è fatto nemmeno per i lavori che 
riguardano il canale Milano-Cremona-Po e la 
sistemazione del Tartaro, Canalbianco, Adige 
e Garda. Queste opere sono indispensabili, 
tanto più che giunge notizia del fabbisogno 
delle industrie sorte in Mantova, Ferrara e 
Cremona. Si sa che Mantova ha una richiesta 
di petrolio greggio di circa 200 mila tonnellate 
annue; Ferrara richiede materie prime per la 
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produzione dei concimi per 300 mila tonnellate, 
come pure 200 mila tonnellate annue di oli 
minerali greggi, mentre a Cremona necessitano 
300 mila tonnellate di traffico. Avremmo 
quindi un traffico di 1 milione di tonnellate 
annue, che passerebbe per il porto di Venezia 
se fossero compiute queste opere. Questa è la 
dimostrazione infine della urgenza dei la- 
vori. 

Molti altri problemi del Dicastero dei tra- 
sporti riguardano Venezia. Mi riservo per 
questi problemi di interessare il ministro, con 
opportune interpellanze. 

Signor Presidente, non credo sia il caso di 
fare perorazioni, che sono oltretutto contrarie 
al mio temperamento. Mi pare di avere esposto 
problemi concreti e precisi e spero, onorevole 
ministro, di essere ricambiato da lei con ri- 
sposte altrettanto concrete, altrettanto pye- 
cise e soprattutto impegnative. 

Ho detto che questi problemi veneziani 
sono ormai più che maturi, ed io mi riterrò 
lieto se questo mio modesto intervento potrà 
portare un contributo per affrettarne la solu- 
zione. (Applausi  a sinistra). 

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

Annunzio di interrogazioni. 

PRESIDENTE. Si dia lettura delle in- 

LACONI, Segretario, legge: 

(( I sottoscritti chiedono d’interrogare i mi- 
nistri del lavoro e previdenza sociale e dei tra- 
sporti, per conoscere quali provvedimenti e 
sanzioni essi intendano promuovere o adottare 
per garantire il rispetto delle norme di legge 
e dei contratti di lavoro nei confronti della 
ditta aggiudicataria dell’appalto per lo sfrut- 
tamento delle cave di proprietà statale di 
Villa Inglese, Santa Maria La Bruna (Torre 
del Greco, Napoli). iNove lavoratori, compo- 
nenti la commissione interna, sono stati in- 
fatti di recente licenziati senza preavviso e 
con inammissibile motivazione; un altro la- 
voratore, benché regolarmente avviato al la- 
voro dal locale ufficio di collooamento, è stato 
respinto dalla ditta indicata il 14 giugno 1954 
con motivazione altrettanto inaccettabile e con 
criteri di illegale discriminazione politica. 

(( Gli interroganti segnalano infine la ne- 
cessità di un adeguato sopraluogo tecnico a 
cura dei competenti ispettorati per accertare 
le condizioni di lavoro e la loro eventuale pe- 
ricolosità, l’attrezzatura esistente per la pro- 

terrogazioni pervenute alla Presidenza. 

duzione, gli orari e le retribuzioni corrisposte 
ai lavoratori in relazione anche alla loro qua- 
lifica professionale. 

(( CAPRARA, MAGLIETTA ) I .  (1ow 

(( 11 sottoscritto chiede d’interrogare il Pre- 
sidente del Cons&lio dei ministri e il ministro 
dei lavori pubblici, per conoscere come mai, 
nonostante la incombente minaccia che grava 
sulla città di Corato per i1 sovralzamento delle 
acque del sottosuolo, minaccia fatta presente 
da una relazione dell’ufficio del Genio civile 
di Bari del marzo 1954 e nella quale s i  invo- 
cano urgenti e indifferibili provvedimenti, a 
tutt’oggi, dopo tre mesi da quella relazione e 
da altre segnalazioni, fra cui quella del sotto- 
scritto, nessun intervento si è avuto per ri- 
dsre a quella paziente popolazione la tran- 
quillità di fronte a incombenti pericoli di 
crolli e rovine. 
(1067) (( DE FRANCESCO ) I .  

(( I sottoscritti chiedono di interrogare i1 
ministro dell’jnterno, per sapere se sia a cono- 
scenza della grave situazione creata a Livorno 
e nella provincia dalle locali autorità gover- 
native ed in particolare dal questore dottor 
Marzano che viola sistematicamente le più 
elementari norme di libertà e di democrazia 
sancite e garantite dalla Costituzione repub- 
blicana. 

(( iSe è a conoscenza del fatto che a Livorno 
non si concedono più, da parte delle suddette 
autorità, permessi di tenere comizi nelle piaz- 
ze e che è stata negata persino alla locale Ca- 
mera del lavoro l’autorizzazione a tenere un 
comizio in piazza in occasione del recente scio- 
pero per il conglobamento, cioè un comizio 
di carattere puramente sindacale. 

(( Se è inoltre edotto del fatto che un com- 
missario di pubblica sicurezza, il signor Can- 
to, avendo convocato in questura i1 segretario 
della Camera del lavoro, gli h a  comunicato 
che ( ( l e  pilazze non si concedono e che a Li- 
vorno si comanda noi 11, mettendo quindi in 
assoluto dispregio le leggi ed il Parlamento. 

(( Se sia esatto che questo stato di cose è 
dovuto alla presenza di truppe militari ame- 
ricane in Livorno. 

(( E quali provvedimenti il ministro jnten- 
da prendere contro i responsabili della su de- 
nunciata situazione e per ridare a Livorno la 
dignità di una città della Repubblica italiana. 

(1068) (( DIAZ LAURA, JACOPONI, GATTI CAPO- 
RASO ELENA, AMADEI, BARDINI )). 
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(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro di grazia e giustizia, per conoscere 
quali provvedimenti intende adottare per ri- 
solvere il problema della sede degli uffici 
g iud izi ari di Nicastro, importante capoluogo 
di circondario, a seguito della richiesta del- 
l ’usufrut tuario dell’inimobile, 8 nora usato a 
sede d i  detti uffici, di riaverlo libero per 
otteiiiperare ad alcuni uneri testamentari. 
(L’infPrrogunte rh iedp  la  i i ipos iu  srrit ìn).  

(5786) <( SANZO N. 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro dei lavori pubblici, l)er conoscere : 

lo )  quali criteri ha  adottato i1 Provvedi- 
torato per le opere pubbliche del Lazio nel 
procedere alli1 scelta degli artisti che hanno 
eseguito le opere d’arte nell’edificio della 
F.A.O. al viale Averitirio e negli uffici del 
Ministero dei lavori pubhlici in  via Mozam- 
h t t i i i ~  10. Non risultit che i l  detto Provvedi- 
torato ahliia coinniissioriato le oliere in que- 
qtione, il cui imporlo ha superalo i 24 mi- 
lioni di lire, attenendosi alla procedurit sta- 
bilita ditlltt legge 29 luglio 2949, n. 717, rela- 
tiva alle norme per l’arte negli edifici pub- 
lilici, la quale all’articolo 2 dispone che (( quit- 
lunyue sia l’entità delle costruzioni e ricostru- 
zioni, lit scelta degli i d i s t i  sarà ftttta dal- 
1 ’it111 in i ri istriizione sul C U I  bilancio g rava 1 a 
sl)es:t, con 1)artecipazione del progettista e 
di unii rappresentanza dei lavoratori delle 
i ì v t i  figurative, eletta dalle associazioni sin- 
ditcitl i esistenti nella zona. Le amministrazio- 
n i  provvederanno all’nssegnazione delle opere 
d’arte mediante concorso qualora i1 valore 
dell’upera d’arte dit assegnare superi le 
500.000 lire )>; 

2“) se rion ritiene di dover richiamare 
i Provveditorati per le opere pubbliche allit 
sci*upolosa osservanza di queste norme, in 
quanto risultii che, nei pochi casi in cui han- 
no provveduto a destinare la yuottt del 2 per 
cento, prevista dalla legge, del costo totale 
delle nuove costruzioni di edifici pubblici al 
I ( ~ i . 0  ahhelliniento mediante opere d’arte, prov- 
vedono alla scelta degli artisti e delle opere 
senza l i t  partecipazione della rappresentanza 
delle associazioni sindacali artistiche; 

3 )  il testo delle circolari 29 novembre 
1949, n. 28143-ll-A/1 Gab. e 3 dicembre 1950, 
n. 3750, con le quali sono state dettate norme 
esplicative ai dipendenti uffici in merito al- 
l ’applicazione della legge in argomento. (L’zn- 
tprrogante rhzrde In rzupostn crritta). 

(5787) N LIZZADRI 1). 

IC I l  sotloscritto chiede d’interrogare i mi- 
nistri del lavoro e previdenza sociale e del- 
l’industria e commercio - vista la gravissi- 
ina situazione derivata a vaste zone canave- 
sane, conseguenza della chiusura di alcuni 
stahiliinenti industriali, e segnatamente della 
1)e Angeli e Frua di Agliè e del Lanificio Ca- 
navesnno di Castellamonte; ritenuto che la 
disoccupazione in tali regioni pressoché prive 
di itltre risorse diventa ogni giorno più 
pi’eoccupante; considerato che alcune inizia- 
tive temporaneamente adottate (cantieri-scuo- 
le, ecc.), pur avendo arrecato qualche contiri- 
geiite sollievo. si dimoslrarorio insufficienti 
allo s c o l ~ )  e comunque dovrebbero presentare 
carattere di continuità - per conoscere. 

a )  be non intendano convocare, per 
quanto ha tratto a quelle industrie canavesane 
suscettibili di ripresa, le parti onde cercare 
una risoluzione che sarebbe tanto più agevu- 
littit  se alcuni Ministeri (difesa, interni) des- 
\ero assicui’iizioni di continuità e di intensità 
d i fofniture; 

t,) se 1)er meglio coordiiiare, jironiuovere 
e coiicliidere iion intenda i1 ministro del la- 
voro demandare ad un suo sottosegretario il 
compito di recarsi in loco, sentire da rappre- 
sentanti politici, amministrativi e tecnici la 
reale situazione e le possibilità di una solu- 
zione; 

c) se, ariche in rapporto a quanto chia- 
rito alla lettera a ) ,  non intendano precisare 
subito qual è l’intendimento dei Ministeri re- 
sponsabili. E ciò rammentando che, per so- 
luzioni analoghe, che ebbero larga risonanza 
tiellit pubblica opinione, il Governo rion esitò 
itd intervenire e l’intervento fu efTettuato, 
coine a tutti è noto, con grave sacrificio iin- 
I m t o  ad un settore produttivo nel quale lo 
Stato è nrngna pars. L’interrogante ritiene che 
debba pur  esserci una par condicio nell’inter- 
vento a favore delle zone colpite dalla crisi 
né ci possono essere zone neglette e fa al- 
l’uopo ampia riserva di trasformare la pre- 
sente in formale interpellanza; 

d )  per sapere per ultimo se I competenti 
Ministeri non intendano, in attesa delle prov- 
videnze definitive, di incrementare quelle 
forme di assistenza dei lavoratori (corsi di 1’1- 
qualificazione, cantieri, ecc.), disponendo 
suhito perché siano nelle località colpite rese 
più numerose ed efficienti. (L’intrrrogantP 
rhzedp lo riyposta scritto), 
(5788) (( BOVETTI )). - 

(( 1 sottoscritti chiedono di interrogare i 
ministri delle finanze e del tesoro, per cono- 
scere se risimnda al vero che talune Inten- 
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denze di finanza (per esempio, quella di An- 
cona) vanno provvedendo alla determina- 
zione e alla liquidazione dei danni di guerra 
- nei casi in cui è consentita ed accettata la 
procedura in via breve - in modo del tutto 
irregolare e contrario alla legge, in frode ai 
sinistrati, cioè non moltiplicando per due la 
valutazione prudenziale a suo tempo effet- 
tuata, bensì raddoppiando la differenza risul- 
tante da tale valutazione prudenziale e gli ac- 
conti già versati. (Gli  interroganti chiedono la 
risposta scritta). 
(5789) (( CAPALOZZA, MASSOLA D. 

N I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro dell’interno, per sapere se non stiano 
per essere corrisposti i sussidi di assistenza 
dovuti ai profughi del Molise per i mesi di 
aprile e maggio 1954, considerata la grave si- 
tuazione di disagio in cui versa quella larga 
categoria di sinistrati, che, per non avere ria- 
vuto ancora una casa, è costretta tuttavia a 
vivere in centri lontani dal proprio centro di 
origine. (L’znterrogante chzede la risposta 
scritta). 
(5790) (( SAMMARTINO D. 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro dell’industria e del commercio, per sa- 
pere se, a distanza di oltre 26 mesi dalla scia- 
gura di Venefrago in provincia di Campo- 
basso, sia in grado di informare la Camera 
dell’esito dell’inchiesta che fu a suo tempo 
aperta, per stabilire le cause della sciagura, 
e se vi furono responsabilità. (L’interrogante 
chiede la rasposta scritta). 
(5791) ( I  BIGIANDI ». 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro delle poste e delle telecomunicazioni, 
per conoscere quale sorte intende serbare agli 
apprendisti assunti negli uffici postali e tele- 
grafici circa due anni or sono; e se non ri- 
tiene doveroso sistemarli nella Amministra- 
zione postale, dopoché per due anni questi 
giovani hanno lavorato per otto ore al giorno 
senza alcuna retribuzione. (L’interrogante 
chzede la rzsposta scrztta). 
(5792) (( MAGLIETTA D. 

(( I sottoscritti chiedono di interrogare i 
ministri della pubblica istruzione e del te- 
soro, per conoscere i motivi per i quali da 
oltre un anno dalla pubblicazione della legge 
31 gennaio 1953, n. 41, concernente l’istitu- 
zione di Commissioni per incarichi direttivi e 

di insegnamento nelle scuole elementari e per 
i trasferimenti dei maestri, non è stato prov- 
veduto, per gli aventi diritto, alla correspon- 
sione dei compensi previsti dall’articolo 3 del- 
In citata legge. 

(( Gli interroganti chiedono inoltre quali 
provvedimenti i ministri intendono adottare 
al riguardo. (Gl i  interroganti chiedono la ri- 
sposta scritta). 
(5793) (( BADALONI MARIA, TITOMANLIO VIT- 

TORIA, BUZZI ». 

<( Le sottoscritte chiedono di interrogare i 
ministri del tesoro e del lavoro e previdenza 
sociale, per Conoscere se non ritengano dove- 
roso provvedere, con la sollecitudine sino ad 
oggi inutilmente invocata, all’emanazione del 
regolamento previsto dall’articolo 8 della leg- 
ge 8 aprile 1952, n. 212, concernente la con- 
cessione delle quote di carovita per la prole 
minorenne al personale femminile coniugato, 
quando sia data prova della disoccupazione 
del marito. ( L e  interroganti chiedono la rispo- 
sta scritta). 
(5794) (( BADALONI MARIA, TITOMANLIO VIT- 

TORIA I ) .  

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il ini- 
nistro dei lavori pubblici, per sapere se non 
ritenga i1 caso di dare un nome diverso e più 
significativo al canale di prossima inaugu- 
razione in provincia di Novara. Esso fu pro- 
gettato come canale Regina Elena; in seguito, 
a liberazione avvenuta, fu lasciato cadere il 
(( Regina )) e mantenuto in vita il nome 
(( Elena )) che, allo stato dei fatti, non ha più 
alcun significato. 

(( L’interrogante ha l’onore di proporre, e 
per il tempo in cui il canale fu costruito e per 
la zona partigiana che attraversa, il nonie 
(( canale della Liberazione )) oppure (( canale 
Filippo Reltrami )). (L’interrogante chiede la 
risposta scritta). 

(( JACOMETTI )1. (5795) 

(< I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro presidente del Comitato dei ministri 
per la Cassa del Mezzogiorno, per conoscere 
quali sistemazioni stradali e quali costruzioni 
di nuove strade siano comprese nel piano de- 
finitivo della Cassa del Mezzogiorno per la 
Calabria. (L’interrogante chiede la risposta 
scritta). 
(5796) (( AMTONIOZZI )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mj- 
nistro dei lavori pubblici, per conoscere se 
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durante i1 nuovo esercizio finanziario verrà 
presa in esame la domanda inoltrata dal co- 
mune di Rogliano (Cosenza), tendente ad ot- 
tenere i1 contributo dallo Stato, previsto dal- 
la legge n. 408 del 2 luglio ì949, sulla spesa 
di 24 milioni, necessario per i1 completa- 
mento dell’edificio scolastico in detto comu- 
ne, in aggiunta al contributo concesso durante 
l’esercizio 1952-53 per lo stesso titolo ed in 
base alla stessa legge. (L’interrogante chiede 
la rzsposta scrztta). 
(5797) (( BUFFONE 1 1 .  

(1 I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro del lavoro e della previdenza sociale, 
per sapere se durante i1 nuovo esercizio finan- 
ziario i1 Consiglio direttivo della gestione 
1.N.A.-Casa prenderà in esame la domanda a 
suo tempo inoltrata dall’Amministrazione co- 
munale di San Marco Argentano (Cosenza), 
tendente ad ottenere gli stanziainenti neces- 
sari Iier la costruzione in detto comune di un 
secondo lotto di Case-I.N.A. 

(( L’interrogante fa presente che il proble- 
ma degli alloggi è molto sentito nella zona di 
che trattasi. (L’interrogante chzede la risposta 
scrzita). 
(5798) (c BUFFONE 1). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro del lavoro e della previdenza sociale, 
per conoscere quale veste giuridica si intenda 
dare ai coadiutori frazionali dei collocatori, 
di cui ai decreti n .  538 e 2938 del prefetto 
di Reggio Calabria, e quali criteri debbano 
essere seguiti nella determinazione delle com- 
petenze spettanti a detti coadiutori di col- 
locatori. (L’znterrogante chiede la rzsposta 
scrztta). 
(5799) (( BUFFONE >). 

(1 La sottoscritta chiede d’interrogare il mi- 
nistro del tesoro, per conoscere se egli sia in- 
formato circa le modalità di attuazione, da 
parte dell’intendenza di finanza di Foggia, 
della legge sui danni di guerra 27 dicembre 
1953, n .  965, per cui, con apposito modulo 
predisposto dal Ministero, si notifica agli in- 
teressati la misura della liquidazione, calco- 
lata sulla base degli acconti precedentemente 
corrisposti, informando che, ove avverso tale 
liquidazione non sia presentato reclamo nel 
termine di 60 giorni dalla notifica, detta li- 
quidazione diventerà definitiva e sarà seguita 
dal relativo pagamento nella misura del dop- 
pio della somma su indicata, previa detrazio- 
ne  degli acconti già corrisposti. Nel caso in- 

vece di tempestivo reclamo, sarà provveduto 
a nuova liquidazione ai sensi dell’articolo 16 
della citata legge n. 968 con le modalità di 
cui agli articoli 24 e 25. 

(( C’è in tale procedimento un  equivoco, o 
una errata interpretazione della legge : di 
fatti in base alla vecchia legge del 1940, 
n. ì543, la liquidazione era decisa previo con- 
traddittorio con la parte danneggiata, e SUC- 
cessivainente comunicata all’interessato a 
mezzo messo comunale; essa poteva, entro i1 
termine di 30 giorni, essere impugnata di- 
nanzi al Ministero delle finanze. 

(( I3 indiscusso che, ove tale procedura non 
sia stata seguita, non possa parlarsi di liqui- 
dazione, ma solo di acconto cui, naturalmen- 
te, l’articolo 33 della nuova legge non è in 
alcun inodo applicabile. Come è noto, la ese- 
cuzione della legge 1940 fu sospesa dallo 
Stato, per cui si procedette al pagamento di 
accciiiti corrisposti fino alla concorrenza del 
50 per cento delle misure accertate dagli or- 
gani dello Stato (guardia di finanza e cara- 
hinieri) , tali acconti non rivestono evidente- 
mente in alcun modo il carattere di liquida- 
zione. 

(( L’errata applicazione di cui sopra si ri- 
vela particolarniente dannosa per Foggia ove, 
come segnalato in precedenti interrogazioni, 
le misure accertate sono state contenute entro 
limiti assurdamente restrittivi, fra l’altro 
escludendo i danni da saccheggio, ammessi 
successivamente a indennizzo dalla legge 27 
dicembre 1953, n. 968, ed applicando arbi- 
trariamente a questa città che ha subito danni 
ingentissimi criteri sensibilmente più rigidi 
di quelli applicati in altre province limitrofe. 

(1 Inoltre, è chiaro che il procedimento se- 
guito dall’Intendenza di finanza di Foggia, 
prospettando agli interessati la possibilità di 
un sollecito pagamento come alternativa alle 
ben note lungaggini di una liquidazione ex- 
nuovo, danneggia notevolmente le classi più 
povere che, premute dal bisogno, si accon- 
tentano di quanto viene loro offerto anche 
se di molto inferiore a quanto loro spetta. 

(1 La interrogante chiede di conoscere se il 
ininistro non intenda intervenire immediata- 
mente, affinché la  legge n. 968 sia applicata 
nella sua integrità e non si risolva in una beffa 
ai danni di cittadini che hanno tanto sofferto 
e che hanno i1 solo torto di vivere a Foggia 
e non in altre provincie ove la loro situazione 
sarebbe stata oggetto di più umana com- 
prensione. ( L a  interrogante chiede la risposta 
scrzita). 
(5800) C( DE LAURO MATERA ANNA >). 
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(c I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro dell’interno, per conoscere se ed in 
qual modo intende intervenire a favore del- 
l’ospedale civile (( Antonio Cardarelli )) di 
Campobasso, che ha bisogno di un largo sus- 
sidio per poter uscire dalle gravi difficoltà eco- 
nomiche, in cui purtroppo, malgrado la dili- 
genza degli amministratori, si trova. (L’inter- 
rogante chiede la risposta scritta). 
(5801) (( ~COLITTO )). 

(( I1 sott,oscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro dell’interno, per conoscere quando po- 
trà essere approvata dalla Commissione per 
la finanza locale la deliberazione n. 51 
del Consiglio comunale di Ururi (Cam- 
pobasso), rimessa al ministro dalla prefettura 
il 31 marzo 1954. (L’interrogante chiede la Ti- 
sposta scritta). 
(5802) (( COLITTO n. 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro dell’agricoltura e delle foreste e l’alto 
commissario per l’igiene e la sanità pubblica, 
per conoscere se approvano la produzione e la 
libera vendita di paste alimentari con aggiun- 
ta di B-carotene, che, dando alle paste una 
colorazione artificiale, consente di sostituire 
farine di grano tenero a quelle semole di 
grano duro che occorrono perché le paste 
abbiano naturalmente quella colorazione, il 
che danneggia i pastifici, che usano le semole 
di grano duro ed inganna gli acquirenti. 
(L’interrogante chiede la risposta scritta). 
(5803) (C COLITTO D. 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro di grazia e giustizia, per conoscere 
quando vorrà provvedere a nominare il tito- 
lare della pretura di Trivento (Campobasso), 
non potendo il pretore di Castropignano, inca- 
ricato della reggenza dell’altra pretura e della 
sede distaccata di Montefalcone del Sannio, 
per quanto attivo. volenteroso e valoroso, 
provvedere all’ordinario funzionamento delle 
due preture ed a smaltire l’arretrato cumulo 
dei procedimenti, verificatosi negli anni pre- 
cedenti ora per assenza, ora per malattia ed 
ora per trasferimento dei titolari pretori. 
(L’interrogante chiede la risposta scritta). 
(5804) <( COLITTO )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro delle poste e delle telecomunicazioni, 
per conoscere se e quando potranno essere 
collegate mediante telefono al centro le fra- 

zioni Querciapiana, Vivara e Codacchio del 
comune di Trivento (Campohasso). (L’inter- 
rogante chiede la risposta sci*ilta). 
(3803) CC COLITTO D. 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro dell’interno, per conoscere se non ri- 
tenga di dovere impartire disposizioni al pre- 
fetto di Agrigento perché provveda ad esami- 
nare la posizione del consigliere comunale di 
quella città signor Emanuele Cipolla, al fine 
di st,abilire se egli, essendo vigile sanitario 
provinciale di ruolo all’atto delle elezioni, ri- 
sultava ineleggibile, e se, continuando nell’im- 
piego sopra indicato, possa conservare, ancor 
oggi, la carica di consigliere. (L’anterrogante 
c h i d e  la rasposta scritta). 
(5806) (C  CUITITTA D. 

cc I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro della pubblica istruzione, per sapere i 
motivi per cui sono stati nominati come com- 
missari agli esami in provincia di Potenza 
professori di un unico istituto (liceo classico 
di Potenza), escludendo professori di ruolo e 
abilitati di altri istituti aventi maggiore di- 
ritto. (L’interrogante chiede la risposta 
scritta). 
(5807) (( ~CASTELLARIN ». 

(( Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro del tesoro, per conoscere quale sia la 
situazione della pratica per domanda di pen- 
sione di guerra concernente l’ex militare Gal- 
zaghe Pietro, posizione n. 1427955 diretta 
nuova guerra. (L’interrogante chzede la rispo- 
sta scritta). 
(5808) (( POLANO )). 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro del tesoro, per conoscere quale sia la si- 
tuazione della pratica per domanda di pen- 
sione di guerra concernente l’ex militare Ci- 
trone Guido di Sabatino, classe 1915, posizione 
diretta nuova guerra 1397561. (L’interrogante 
chzede la risposta scritta). 

(( POLANO )). (5809) 

(( I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi- 
nistro del tesoro, per conoscere la situazione 
della pratica per domanda di pensione di guer- 
ra concernente l’ex militare Demartis Fran- 
cesco di Antonico, classe 1923, posizione 
n. 1237577 diretta nuova guerra. (L’interro- 
gante chiede la  risposta scritta). 
(58iO) (( POLANO 1 ) .  
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(( I sottoscritti chiedono d’interrogare il 
ministro dell’industria e del commercio, per 
conoscere se intenda intervenire contro la mi- 
nacciata chiusura della miniera di manga- 
nese ad Uri (Sassari) e contro il licenziamento 
di tutti i minatori da parte della Società Fer- 
romin, tenendo conto della esigenza vitale di 
questa industria per la popolazione di Uri che 
ha solidarizzato unanime con i minatori e 
dell’agitazione che si è estesa anche ai paesi 
vicini, considerando anche che la Ferromin 
è una industria controllata dall’I.R.1. e che 
lo smantellamento della miniera di Uri, come 
altre minacce del genere sulle scarse industrie 
sarde, è in aperto contrasto con le promesse 
e gli impegni del Governo in merito alla ri- 
nascita dell’isola. (Gli  anterroganti chiedono 
In risposta scritta). 
(5811) (( BERLINGUER, POLANO n. 

(I I1 sottoscritto chiede d’interrogare i mi- 
nistri di grazia e giustizia e dei lavori pub- 
blici, per sapere se - in considerazione del 
fatto che, pur essendo fra i più importanti 
di tutta la regione calabrese, gli uffici giudi- 
ziari di Nicastro PCatanzaro) sono privi di una 
sede adeguata al loro funzionamento; che 
l’edifizio, assolutamente insufficiente, che sino 
ad oggi ha accolto tali uffici sta per essere sot- 
tratto alla sua attuale destinazione dal pro- 
prietario; che deve ritenersi ormai indila- 
zionabile i1 soddisiacimento delle esigenze 
deglj 80 mila cittadini costituenti la popola- 
zione dei due vicinissimi centri urbani di Ni- 
castro e Sambiase, di avere una sede adeguata 
ed efficiente al funzionamento degli uffici giu- 
diziari del circondario; che, con voto unanime, 
l’ordine degli avvocati e procuratori di Nica- 
stro ha  fatto presenti le necessità - non in- 
tendano provvedere a che tale problema ven- 
ga presto e radicalmente portato a soluzione. 
(L’interrogante chiede la risposta scritta). 
(5812) (( MICELI ». 

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

DIAZ LAURA. Chiedo di parlare. 
PRESIDENTE. Ne ha facoltà. 
DIAZ LAURA. Ho presentato una in- 

terrogazione sull’atteggiamento delle auto- 
rità di polizia in provincia di Livorno. Chie- 
do che le venga riconosciuto il carattere di 
urgenza. 

PRESIDENTE. Interpellerò i1 ministro 

La seduta termina alle 0,30 di martedì 

interessato 

15 giugno 1954. 

Ordine del giorno per le  sedute d i  domani .  

Alle ore i l  e i6: 

1. - Svolgimento delle proposie d i  legge: 
CAPPUGI e MORELLI: Valutazione ai fini 

del trattamento di quiescenza del tempo tra- 
scorso dagli impiegati dello Stato in aspetta- 
tiva per motivi di salute (105); 

MACRELLI : Riesame delle posizioni dei 
dipendenti delle pubbliche amministrazioni 
che furono arbitrariamente dimessi, licenziati 
o danneggiati nella carriera, nel clima fasci- 
sta (737). 

2. - Seguito della discussione dea disegni 
dz legge: 

Stato di previsione della spesa del Mi- 
nistero dei trasporti, per l’esercizio finanzia- 
rio dal 10 luglio 1934 al 30 giugno 1955 (641) 
- Relatore: Troisi; 

Stato di previsione della spesa del Mi- 
nistero della marina mercantile, per l’eserci- 
zio finanziario dal 10 luglio 1954 al 30 giugno 
1933 (Approziato dal Senato) (816) - Rela- 
tore:  Gatto. 

3. - Votazione a scrutinio segreto dei dì- 
segnz d ì  legge: 

Ratifica ed esecuzione dell’ Accordo in 
materia di protezione di diritti di proprietà 
industriale, concluso a Roma, tra la Repub- 
blica italiana e la Repubblica federale di Ger- 
mania, il 30 aprile 1952 (Approvato dal Se- 
nato)  (702); 

Ratifica ed esecuzione dei seguenti Ac- 
cordi conclusi tra la Repubblica italiana e la 
Repubblica federale di Germania : a )  Conven- 
zione in materia di assicurazioni contro la di- 
soccupazione e  protocollo finale conclusi in 
Roma il 5 maggio 1953; b) Convenzione In ma- 
teria di acsicurazioi~i sociali e Protocollo fi- 
nale conclusi in Roma i1 5 maggio 1953; c )  Ac- 
cordo aggiuntivo della Convenzione in ma- 
teria di assicurazioni sociali del 5 maggio i953 
sulla concessione di rendite e pensioni per il 
periodo anteriore all’entrata in vigore della 
Convenzione e Protocollo finale conclusi in 
Roma i1 12 maggio 1953. (Approvato dal Se-  
nato).  (703); 
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Ratifica ed esecuzione della Convenzione 
tra la Francia, l’Italia e la Sarre tendente ad 
estendere e a coordinare l’applicazione ai cit- 
tadini dei tre Paesi della legislazione francese 
sulla sicurezza sociale e delle legislazioni ita- 
liana e sarrese sulle assicurazioni sociali e le 
prestazioni familiari, conclusa a Parigi il 
27 novembre 1952. (Approvato dal Senato).  
(704). 

4. - Discussione dea disegni d i  legge. 
Stato di previsione della spesa del Mini- 

stero dell’industria e del commercio, per 

l’esercizio finanziario dal i o  luglio i954 al 
30 giugno 1955. (644). - Relatore: Cappa; 

Stato di previsione della spesa del Mini- 
stero di grazia e giustizia per l’esercizio finan- 
ziario dal io luglio 19% al 30 giugno 1955. 
(Approvato dal Senato).  (753). - Relatore: 
Amatucci. 

___. - ~ ____ 

I L  D I R E T T O R E  DELL’UFFICIO D E I  RESOCONTI  

Dott. GIOVANNI ROMANELLI 

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI 
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ERRATA C O R R I G E  

ALLEGATO AL DISCORSO PRONUN- 
Z IATO DALL’ONOR EVOLE ASSENNATO 
NELLA SEDUTA DEL 20 MAGGIO 1951 

(pagina 8255 del resoconto, seconda colonna, 
primo capoverso) ( i ) .  

Onorevole Senatore 
Dott. TAFURI GIOVAN BERNARDINO 

Presidente della Commissione parlamen- 
tare per l’applicazione della legge d i  r i -  
forma stralcio per  la Puglia e Lucania - 
Senato della Repubblica - Roma.  

Come già ehhe a verificarsi per il periodo 
della Fiera del Levante, durante il quale la 
Commissione aveva manifestato i1 desiderio 
di essere convocata a Bari presso la sede del- 
l’Ente di riforma, anche questa volta è rima- 
s ta  delusa l’attesa di sentirsi convocata a Bari 
durante l’ultimo periodo delle vacanze par- 
lamentari. 

Io la prego, onorevole presidente, di di- 
sporre una riunione a Bari al più presto, sia 
pure di giorno festivo, in modo che possa così 
venir realizzato un  proponimento unanimc di 
t u t t a  la Coinmissione, da  lei sempre accolto 
con impegno, m a  finora non at tuato,  e che fu 
oggetto di una mia richiesta scritta a lei di- 
retta i1 18 ottobre 1951, rimasta senza risposta 
diretta. 

La prego anche di considerare la urgente 
necessità che si concreti a1 più presto la sua 
ripetuta assicurazione, provocata da richiesta 
mia condivisa da tu t t a  la Commissione, per la 
creazione di un ufficio o segreteria nella sede 
del Senato, in modo che ogni componente 
possa apprendere la da ta  di arrivo ed il numero 
delle pratiche inoltrate dall’Ente alla Com- 
missione, e possa prendere visione e cono- 
scenza di tu t te  le pratiche. 

I1 metodo di lavoro tut tora  in a t to  ha  
messo i componenti della Commissione nella 
condizione di ignorare la data  precisa in cui 
la Presidenza riceve le pratiche, sicché ogni 
singolo componente, e la Commissione stessa 
nel suo insieme, non possono mai rendersi 
conto del rapporto fra la data di arrivo di 
ogni pratica presso la Presidenza e la succes- 
siva da ta  di discussione in seno alla Commis- 
sione. 

(1) Non pubblicato nel resoconto della se- 
duta del 20 maggio 1954 per una omissione di 
stampa durante I’impaginazione. 

D’altra parte C: rimasta finora senza risuI- 
ta to  ogni mia iniziativa per realizzare una pre- 
ventiva regolare assegnazione di pratiche ai 
relatori, essendosi invece proceduto alla distri- 
huzione in modo occasionale e per lo più alla 
vigilia della discussione, su sollecitazione di 
qualche componente, e talvolta per i corridoi, 
ad horas. 

Mi trovo perciò costretto a segnalarle per 
iscritto la necessità di evitare quanto fin dai- 
l’inizio ho lamentato nella sede di riunione 
della Commissione: un  così importante compi- 
to  non può essere assolto onorevolmente sulla 
base di un affidamento alla intelligenza o abi- 
lità del presidente, nè in base alle sue assicu- 
razioni di essere egli capace di provvedere a 
tut to .  

Mi permetto inoltre pregarla di sollecitare 
l’Ente, come già richiesto piti volte in Com- 
missione, a trasmettere, a tu t t i  i componenti, 
copie dei piani di scorporo, copie del certificato 
catastale generale, ed una  breve relazione sui 
criteri seguiti per la determinazione della 
zona proposta allo scoi’poro. 

La ragione preminente però di questa mia, 
oltre che iiel tornare a sollecitare un lavoro più 
concreto e degno della responsabilità di ogni 
componente, sta sovrattutto nella urgente 
necessità di richiamare la sua attenzione su 
alcune indagini e constatazioni mie in seguito 
alle accuse di (( scandaloso )) ritardo mosse alla 
Commissione da  elementi dirigenti e responsa- 
hili dell’ Ente. 

Ella ricorderà che, quando un  consigliere 
di amministrazione dell’Ente, il professore 
Marincola, e un suo alto funzionario, il 
dottor Pini, ehhero puhblicamente a d  accu- 
sare la Conimissione di lentezza eccessiva, 
qualificata (( scandalosa D, io insorsi convinto 
che non si fosse i n  arretrato, e specialmente 
per pratiche di particolare importanza: e la 
mia reazione e quella di tut t i  i colleghi da  me 
informati era giustificata dalle conformi assi- 
curazioni sue - onorevole presidente - che in 
pendenza non vi era nulla, tranne qualche 
pratica di scarsa importanza. 

Ella ricorderà che la Commissione le 
diede mandato di chiedere al Ministro severe 
misure contro i propalatori di notizie allora 
da tu t t i  ritenute false ed offensive per la 
Commissione, ed ebbe mandato di segnalare 
la incompatibilità di un  responsabile di esse 
con la carica di consigliere di amministra- 
zione. 

Ricorderà anche che a tu t te  le mie ri- 
chieste di riferire e documentare alla Com- 
missione sullo stato e sul modo di espleta- 
mento di tale compito ella si 6 sempre sot- 
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Iratto chiedendo alla Commissione di lasciarlo 
procedere e assicurandola di essere in pro- 
cinto di ottenere misure ancor più gravi di 
quelle sollecitate dalla Commissione. 

Ho ora il dovere di informarla che le 
accuse di quei dirigenti non erano infondate, 
ma solamente erroneamente formulate con- 
tro tutti indistintamente i componenti la 
Commissione: ed infatti, se da allora avessi 
potuto constatare che importanti pratiche di 
scorporo, quali quelle che giù specifico, erano 
state già sottoposte a lei, ma da lei portate 
alla Commissione soltanto nell’ultima seduta, 
e ciò dopo le accuse di ((scandaloso ritar- 
do », invece di ritenere caluniose le accuse 
e insorgere a difesa sua e della Commissione, 
e solleci are provvedimenti, io le avrei fatte 
proprie e avrei chiesto ampie spiegazioni sul 
fatto gravissimo, davvero scandaloso, che la 
Commissione non fosse stata informata della 
giacenza presso la persona del presidente di 
non poche e importanti pratiche di scorporo; 
e avrei insistito per accertare la data in cui 

delle pratiche vennero effettivamente a lei 
trasmesse. 

Ma né gli onorevoli colleghi potevano 
conoscere tale grave circostanza perché i1 
suo metodo di presiedere i lavori, come ho 
già segnalato, non ha consentito alla Com- 
missione di poter conoscere direttamente né 
la data di arrivo dei progetti di scorporo, 
né i rapporti tra il presidente e l’Ente; né 
potevano mai immaginare tanto, avendo ella 
reagito con così elevato fervore, all’aspetto 
calunnioso dell’accusa di ritardo, da riservarsi 
piena ed energica azione e vantare in seguito 
il merito di stare per ottenere sanzioni an- 
cor più gravi contro i dirigenti delI’Ente, 
calun,,iosi accusatori. 

Ho il dovere di informarla di aver perso- 
nalmente constatato che presso il Ministero 
dell’agricoltura le pratiche trasmesse alla 
Commissione trovansi annotate in un appo- 
sito registro, e dall’esame di esso ho rile- 
vato le date in cui vennero spedite le se- 
guenti pratiche: 

19 luglio 1951: 
N. 51 Otranto . . . . . . . . . . . . . . . .  Tamborrino Achille; 
)) 52 Nardò . . . . . . . . . . . . . . . . .  Tamborrino Achille; 
)) 53 Nard6 . . . . . . . . . . . . . . . . .  Tamborrino Frisari Francesco; 
1) 54 Otranto . . . . . . . . . . . . . . . .  Tamborririo Vincenzo; 
)) 57 Ascoli Satriano . . . . . . . . . . . . .  La Greca Teresa; 
)) 62 Gravina . . . . . . . . . . . . . . . .  Pomarici Santomasi Michele. 

N. 82 Nardò . . . . . . . . . . . . . . . . .  Tamborrino Frisari Francesco; 
)) 85 Ascoli Satriano . . . . . . . . . . . . .  Plaucon Ginestrelli Edoardo. 

7 agosto 1951: 

16 ottobre 1951: 
N. 158 Lucera . . . . . .  Curato Mariannina . . . . .  N. 119 12 settembre 1951 

)) 159 Canosa . . . . . .  Sanfelice Maria Luisa . . . .  1) 35 19 luglio 1951 
)) 160 Canosa . . . . . .  Spagnoletti Zeuli . . . . . .  )) 117 12 settembre 1951 
)) 161 Otranto . . . . . .  Tamborrino Achille di Vincer zo )) 51 19 luglio 1951 

N. 162 Canosa . . . . . .  SpagnolettiZeuli . . . . . .  N. 36 19luglio 1951 
1) 163 Mottola . . . . . .  Romanazzi Guglielmo . . . .  1) 132 12 settembre 1951 
)) 164 Palagianello . . . .  Romanazzi Guglielmo . . . .  1) 131 12 settembre 1951 
)) 165 Lesina . . . . . .  Galante Giuseppe fu Gaetano . )) 21 12 settembre 1951 
1) 166 Lesina . . . . . .  Galante Maria fu Gaetano . .  )) 127 12 settembre 1951 
1) 167 Lesina . . . . . .  Galante Paolo . . . . . . . .  )) 128 12 settembre 1951 
N 165 Lesina . . . . . .  Galante Anna . . . . . . . .  1) 129 12 settembre 1951 
1) 169 Lesina . . . . . .  Zaccagnini Angela . . . . . .  1) 130 12 settembre 1951 
)) 170 Montalbano . . . .  Favaldo Carlo . . . . . . . .  1) 133 12 settembre 1951 
)) 171 Ascoli Satriano . .  La Greca Teresa . . . . . .  1) 57 12 settembre 1951 
)) 172 Ascoli Satriano . .  Calcagno Diego . . . . . . .  1) 22 19 luglio 1951 
)) 173 Ascoli Satriano . .  Tasca Francesco. . . . . . .  )) 71 19 luglio 1951 
)) 174 Ascoli Satriano . . Berlingieri Maria di Alfredo . . )) 89 7 agosto 1951 
)) 175 Cerignola . . . . .  Pavoncelli Gaetano di Giuseppe )) 32 19 luglio 1951 

Le pratiche risultanti trasmesse alla Com- 
missione soltanto il 16 ottobre 1951 dallo 
stesso registro risulta invece essere state 
già trasmesse alla Commissione con il nu- 
mero d’ordine alla data segnata a lato, sic- 
ché deve dedursi che all’insaputa della Com- 

missione esse sono state dal presidente resti- 
tuite al Ministero e da questo rispedite alla 
Commissione in data recente (16 ottobre 1951); 
comunque è fatto certo che, ove mai non vi 
fosse stato il riscontro personale dello scri- 
vente sul detto registro, dette pratiche figure- 
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rebbero essere state trasmesse soltanto il 
16 ottobre mentre erano state giA trasmesse 
in precedenza. 

Ma ho rilevato fatti e circostanze ancor 
più gravi: per le pratiche Tamborrino le 
trascrivo quanto annotato nel detto registro: 

19 luglio 1951: 

N. 51 Otranto Tamborrino Achille; 
N 52 Nardò Tamborrino Achille; 
)) 53 Nardò Tamborrino Frisari Francesco; 
)) 54 Otranto Tamborrino Vincenzo; 
)) 82 Nardò Tamborrino Frisari Francesco. 

Di dette pratiche, come ho già rilevato, 
erano in suo possesso le prime quattro fin dal 
19 luglio 1951, e l’ultima dal 7 agosto 1951. 

Devo ancora segnalare che soltanto per 
dette pratiche rilevasi nella registrazione l’an- 
notazione a matita: (( Tafuri ». 

Uguale annotazione a matita: (( Tafuri 1) 

rilevasi a margine della pratica di Gravina, 
D’ Ecclesia Emanuele, che dal registro risulta 
inviatale il 19 luglio 1951 col n. 47. 

Dal detto registro ministeriale di trasmis- 
sione delle pratiche alla Commissione risulta 
ancora che la pratica, di Ascoli Satriayio, 
Plaucon Ginestrelli Edoardo, venne spedita 
col n. 85 il 7 agosto 1951, e anche per detta 
pratica, non ancora sottoposta alla Commis- 
sione, vale la gravità dei rilievi sovra com- 
piuti: anche per detta pratica trovaci anno- 
tato a margine in matita: (( Tafuri ». 

Devo ancora segnalarle: 
a )  la pratica Otranto, Tamborrino 

Achille di Vincenzo, già trasmessale il 19 
luglio 1951 col n. 51, e con l’annotazione 
(( Tafuri », la si ritrova in nuova trasmissione 
alla Commissione al 16 ottobre 1951; 

b )  la pratica Gravina, Pomarici Santo- 
masi Michele, trasmessa col n. 62 il 19 luglio- 
1951, denunzia anch’essa a margine l’annota- 
zione a matita: (( Tafuri )); 

c )  l’annotazione a matita (( Tafuri N risul- 
ta per ciascuna di dette pratiche anche nel 
registro del Ministero ove vengono segnate le 
pratiche in trasmissione dall’Ente al Mini- 
stero. 

Risulta così che al momento in cui, ai 
primi di ottobre, ella assicurò la Commissione 
che non vi erano pratiche in sospeso, tranne 
qualcuna di scarsa‘importanza, e volle sde- 
gnarsi per il protestato aspetto (( calunnioso )) 

dell’accusa di lentezza mossa dall’Ente, la 
Commissione era stata da lei tenuta all’oscuro 
che nelle sue mani erano giacenti invece, in 

modo riservatissimo, tutte le dette pratiche, 
le quali poi furono portate all’esame della 
Commissione soltanto il 25 ottobre e il 
30 ottobre 1951, e quindi soltanto dopo le 
insistenti mie richieste di informare la Com- 
missione sui concreti passi da lei compiuti per 
ottenere sanzioni contro i responsabili delle 
accuse che, se dovevano apparire calunniose ai 
singoli componenti la Commissione, non dove- 
vano affatto apparire tali al senatore Tafuri, 
presidente. 

La sua indecisione nel convocare la Com- 
missione a Bari, i1 suo persistente metodo di 
assorbire i compiti e i diritti della Commissione 
a un più responsabile apporto di ogni suo sin- 
golo componente, il continuo suo sottrarsi 
alla relazione sul mandato affidatole dalla 
Commissione sull’accusa degli (( scandalosi )) 
ritardi, la contemporanea pendenza presso di 
sé delle importanti pratiche Tamborrino ed 
altre, costituiscono fatti ben constatabili che 
documentano come la lentezza, lamentata dai 
dirigenti dell’Ente, sia una realtà di sua riser- 
vata conoscenza. 

Se i dirigenti dell’Ente hanno deplorato 
come (( scandalosa N la lentezza, questa è do- 
vuta al fatto che qualcuno ha pesato sulle 
pratiche per evitare il loro approdo all’esame 
collegiale della Commissione. 

In tali condizioni non ci vuole eccessiva 
perspicacia per concludere che l’accusa di 
(( scandalo )) non riguarda affatto collettiva- 
mente la Commissione, ma soltanto la persona 
del presidente, senatore Tafuri, diretto desti- 
natario dei piani di scorporo e unico che 
abbia rallentato il loro esame trattenen- 
doli presso di sè all’insaputa della Commis- 
sione. 

Ma vi è di più: alcuni dirigenti e funzionari 
pagati dall’Ente per (( propaganda )) sulla 
riforma agraria svolgono invece, in tale fun- 
zione, un’aperta attività politica a favore del 
partito di maggioranza, e in modo sì fazioso 
e spregiudicato da assistere allo ((scandaloso )) 
fatto che, mentre ella, onorevole presidente, 
ha intrattenuto presso di sè i piani di scorporo, 
all’insaputa della Commissione, i predetti diri- 
genti si premiirano di vilipendere e riversare 
la responsabilità sui parlamentari che nella 
Commissione rappresentano l’opposizione; e 
così, mentre la (( lentezza scandalosa è estra- 
nea alla Commissione e comunque riguarda 
esclusivamente i rapporti fra il presidente e i 
dirigenti dell’Ente, ecco che viene invece 
dolosamente riversata proprio sui rappresen- 
tanti dell’opposizione. 

MARIO ASSENNATO, deputato. 


