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La seduta comincia alle 16.

CECCHERINI, Segretario, legge il pro-
cesso verbale della seduta pomeridiana del
21 ottobre 1955.

(E approvato).

Congedi.

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i
deputati Manzini e Viviani, Arturo.

(I congedi sono concesst).

Commemorazione dell’ex senatore Filippo
Caminiti e dell’ex deputato Milziade Venditti.

CAROLEO. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CAROLEO. Onorevoli colleghi, si ¢ spento
I'altro ieri in Soverato (suo paese natale)
I'onorevole senatore Filippo Caminiti, nobile
figura di calabrese, dal cuore buono e gene-
roso, dalla intelligenza fervida, dall’operosita
feconda.

Uomo dotato di una formidabile volonta e
di un instancabile attaccamento al lavoro,
seppe offrire durante tutta la sua purtroppo
breve esistenza ’apporto delle sue energie ad
una multiforme attivitd al servizio della col-
lettivita.

Fu sindaco e podestd di Soverato per oltre
15 anni e amministrdo la cosa pubblica con
oculatezza e dignitd. Presidente della federa-
zione nazionale del legno, dimostrd una spe-

cifica ed indiscussa competenza nella risolu-

zione di innumerevoli problemi di quel settore.
In otto anni di presidenza, seppe dare agli
industriali della provincia di Catanzaro diret-
tive ed esempi impareggiabili, cosi come
nobilmente collabord alla risoluzione dei
maggiori problemi economici della provincia
quale componente della giunta della camera
di commercio.

Eletto nel collegio di Catanzaro, sedette
degnamente — per la legislatura 1948-1953 -
nel Senato della Repubblica, recando I’ap-
porto di una grande saggezza e il costante
incitamento concreto alla moderazione: cosa,

questa, che gli meritd il ricondscimento di

tutti i colleghi.

Il senatore Caminiti ha recato inoltre la
luce del suo pensiero in altri numerosi con-
sessi provinciali e nazionali, quali il consorzio
di bonifica Assi-Soverato, I’Automobil Club
di Catanzaro, le commissioni comunali e
distrettuali per le imposte, listituto delle
case popolari, la societa elettrica delle Cala-
brie.

Onorevoli colleghi, il senatore Caminiti si
é spento seguito dal pensiero commosso, dal
ricordo affettuoso, dalla gratitudine immensa
di tutta la Calabria. Lo onori oggi il cordoglio
della Camera perché si accresca il conforto
all’angoscia dolorante della famiglia.

BRASCHI, Ministro delle poste e delle
telecomunicazioni. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

BRASCHI, Ministro delle poste e delle tele-
comunicaziont. Il Governo si associa alle
parole di cordoglio per il compianto senatore
Filippo Caminiti e manda aila sua memoria un
affettuoso pensiero. Hsprime al Senato, alla
-cittd di Catanzaro e alla famiglia dello scom-
parso le piu vive condoglianze.

PRESIDENTE. Onorevod colleghi, mi
associo col piu vivo sentimento alle parole
pronunciate in ricordo del senatore Filippo
Caminiti, che fu membro della Camera
nella prima legislatura e dette prova del
suo ingegno e della sua preparazione special-
mente nel settore degli studi e delle esperienze
industriali.

Mi sia consentito di ricordare nel contempo
che é morto 1’onorevole Milziade Venditti,
nostro collega all’Assembla Costituente,
eletto nel collegio unico nazionale per il
« Fronte dell'uomo qualunque ».

Anche alla sua memoria vada il nostro
compianto reverento. (Segni di generale con-
sentimento).

Seguito della discussione del bilancio del
Ministero delle poste e telecomunicazioni.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
il seguito della discussione del bilancio del
Mlnistero delle poste e telecomunicazioni.

Come la Camera ricorda, nella seduta pre-
cedente abbiamo esaurito lo svolgimento degli
ordini del giorno.

Ha facolta di parlare il relatore onorevole
Pintus.

PINTUS, Relatore. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, signor ministro, inizierd con
la frase classica di chi si accinge a fare un
interminabile discorso: « sard0 breve». Ma
sard veramente breve, non.essendo mia in-
tenzione di parlare a lungo, anzi il contrario.
Per dimostrarvelo, comincerd col trascurare
tutti gli argomenti non inerenti ad osserva-
zioni fatte alla mia relazione scritta. A cio
mi induce anche la considerazione che il
ministro Braschi non ¢ un ministro di ordi-
naria amministrazione. Egli ha impresso al
Ministero, subito dopo la sua nomina, un nuo-
vo dinamismo, che spiega l’attesa, da parte
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della Camera, di conoscere i suoi punti di
vista sui problemi al nostro esame.
All’inizio di queste mie parole non potrei,
inoltre, fare a meno di ringraziare tutti i col-
leghi intervenuti nella discussione, i quali
non sono stati avari di parole di apprezza-
mento per le fatiche del relatore, al di la
certo dei suoi meriti; segno che essi hanno
voluto premiare con generosi elogi la buona
volontd di chi tali fatiche ha compiuto. Mi
sia inoltre consentito compiacermi per la
serenitd con cui si é svolto il dibattito, nono-
stante non mancassero argomenti per accese
dispute, e quindi di constatare come cio
sia sintomo di quella pitt matura coscienza
che il Parlamento sta acquistando man mano
che passano gli anni e che lo porta ad esami-
nare le questioni e i problemi con sempre
maggior serieta, fattore non ultimo di una
piu profonda meditazione dei problemi. Tut-
tavia non potrei non rammaricarmi della
scarsa affluenza dei colleghi alla discussione
dei bilanci in generale per sottolineare la
necessita, sempre piu urgente, di una rifor-
ma della procedura per il loro esame di
approvazione, data la necessitd di abbre-
viarne, da un lato, il corso e, dall’altro, di
renderne piu efficace il sindacato che il Par-
lamento deve operare nella pienezza dei suoi
diritti sovrani, eliminando per altro dalla sfera
delle analisi, che in questa sede si svolgono,
le minute questioni locali, le quali assai me-
glio si potrebbero collocare tra le interroga
zioni e le interpellanze, onde si concentri tutta
I'attenzione sulle grandi questioni nazionali.

Chiusa la breve premessa, vengo al bi-

lancio.

Tre sono le questioni, tra le molte trattate
nella relazione, che sono state riprese nella
discussione generale e fatte oggetto in modo
piu accentuato dell’interesse dei colleghi. Su
di esse mi fermerd, trascurando, come dicevo
all’inizio, le altre che sono state esaminate
nei vari interventi, da quelli documentati
degli onorevoli Colitto ¢ Bima a quello medi-
tato dell’onorevole Chiaramello, a quelli impe-
tuosi degli onorevoli Mancini e Cerreti, a
quello maturo di esperienza e ricco di spirito
sindacale dell’onorevole Scalia e a quelli minu-
ziosi degli onorevoli Gaspari, Barbieri e
Bogoni.

Le tre questioni si riferiscono ai problemi
del personale, alla riforma aziendale e alle
concessioni telefoniche. Sono tre questioni,
soprattutto le” ultime due, che danno un
particolare rilievo al bilancio di quest’anno,
dato che le decisioni che verranno prese
nei prossimi mesi certamente incideranno

per lungo tempo sulla vita dell’amministra-
zione.

Sul primo punto, cioé quello del personale,
non ho udito che voci concordi. Tutti insi-
stono nel migliorarne le condizioni, nel di-
stribuirlo in modo piu razionale e nel per-
fezionarne la qualificazione. Poiché cid cor-
risponde a quanto richiesto nella relazione,
non mi ci soffermero, limitandomi a solleci-
tare il ministro perché tutto il possibile sia
fatto per venire incontro alle aspirazioni dei
dipendenti e ai voti della Camiera.

I dipendenti meritano tutto il nostro
interessamento, poiché pur nella situazione
di minorita che abbiamo illustrato, hanno
lavorato e lavorano con spirito di sacrificio
e di provata capacitd, per tenere alto, nono-
stante le deficienze lamentate, il buon nome
dell’amministrazione. Ad essi vada I’elogio
della Commissione, e quindi della Camera,
per le diuturne fatiche compiute negli organi
centrali, nelle direzioni provinciali, nei settori
tecnici, negli uffici regionali, nelle agenzie e
nelle pit lontane ricevitorie. E pensando a
loro e soprattutto a quelli fra loro che hanno
maggior bisogno (agli ex gerenti, ai supplenti,
ai portalettere, ai procaccia, ai coadiutori,
ai ricevitori e agli apprendisti) che la Com-
missione ha orientato il suo atteggiamento,
da pit parti rilevato, di comprensione delle
loro aspirazioni; tanto da apparire all’onore-
vole Barbieri come un fatto nuovo e, anzi,
come D’espressione di una diversa valutazione
politica tra due relatori di bilancio, quello
del Senato e quello della Camera, e addirit-
tura fra ministri vecchi e nuovi.

Ora, a me pare che ’onorevole Barbieri,
che pure ha fatto un pregevole intervento,
si sia lasciato un po’ portare ad un modo
consueto di considerare le cose, quasi a degli
schemi prefissati, nel dare questo giudizio.
Poiché la wveritd ¢ che i rilievi del relatore
si appoggiano su una realtd dolorosa, le cui
radici affondano nella storia d’Italia: i mali
lamentati sono la risultante di secoli di
abbandono e di un certo modo di considerare
i problemi nazionali da parte di una classe
dirigente nei primi 85 anni della storia
d’Italia. Espressione di una mentalita, che
i governi del dopoguerra hanno abbandonato,
esprimendo una nuova sensibilitd e un di-
verso modo di considerare i problemi da tale
punto di vista, dando al Mezzogiorno e alle
isole quella importanza che dovrebbe con-
cretarsi in una piud equa distribuzione, fra
le regioni, del reddito nazionale.

Credo che, se al posto dell’attuale relatore
- me lo consenta l'onorevole ministro — vi
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fosse stato lui stesso o i suoi predecessori o
gli altri colleghi che in questi anni si sono
avvicendati di bilancio in bilancio, tutti
avrebbero espresso, come sempre lo sono state,
le stesse esigenze.

E basti alludere alla pregevolissima rela-
zione che fece qui qualche anno fa il nostro
valoroso collega onorevole Jervolino, presi-
dente della Commissione dei trasporti di
questa Camera, il quale si fece eco proprio
delle stesse esigenze e necessitd. E lo fece
con quella maggiore competenza che gli
deriva dall’esser stato piu volte minjstro,
e ministro che ha lasciato un’orma in quella
amministrazione. Ebbene, anche egli disse
cose analoghe e fu ispirato dalla medesima
concezione e dallo stesso spirito.

Comungque, sono grato all’onorevole Bar-
bieri del leale riconoscimento che, al di 1&
delle interpretazioni accennate, provenendo
da un avversario, & tanto piu significativo e
gradito.

Per il resto, non intendo dilungarmi sulle
necessita del personale, per non ripetere
quanto ho gid avuto modo di illustrare nella
relazione scritta, e mi affretto a concludere
su questo punto con ’augurio dell’onorevole
Scalia, e cioé che si proceda all’elogio dei
pubblici dipendenti nel modo da essi ritenuto
piu gradito: quello di sodisfare, nei limiti
del possibile, le loro necessita.

So che tra i desideri e le necessitd dei
medesimi e la realta finanziaria del paese vi
& un profondo fossato da colmare. Il nostro
augurio — voglio dire I'augurio della Com-
missione, della Camera e, credo, anche del
Governo — € che il vuoto sia colmato in
maggior misura, per modo che si possa arri-
vare a un sempre migliore trattamento dei
pubblici dipendenti e in particolare di quelli
che in questo momento ci interessano, e cioé
dei postelegrafonici.

In tale quadro si inserisce la riforma del-
I’'amministrazione, che é stata oggetto di
ampi rilievi da parte degli onorevoli colleghi
intervenuti. La tesi da me adombrata, della
unicita dell’azienda, con la massima autono-
mia delle direzioni generali, le cautele per non
compromettere lo sviluppo telefonico e I'av-
versione a che un funzionario, e non il ministro
sia il capo di essa, ha raccolto, come era preve-

dibile, cortesi strali dei sostenitori della dupli-

citd, e, come tutte le tesi mediane, anche di
quelli che sostengono la tesi contraria.

Tra questi ultimi merita particolare esame
Iintervento dell’onorevole Scalia che, a ogni
ricorrenza di bilancio, ormai assume la figura
di patrono dell’azienda unica. Le sue argo-

mentazioni, pure frutto di esperienza e com-
plete nell’esposizione, non mi hanno pero con-
vinto, allorché egli ha sostenuto la necessita di
affidare la presidenza dell’azienda unificata a
un funzionario. K dird subito il perché.

Non credo che, ove mancasse il cosiddetto
superdirettore, sarebbero affidate ad organi
non idonei funzioni di condotta tecnica.
Aggiungo che sarebbe anzi, a mio giudizio,
errore affidare simili compiti a un ufficio
accentratore per la conseguente mortificazione
che da cio deriverrebbe all’autonomia dei vari
servizi. Un superdirettore proveniente dai
ranghi dei telefoni vedrebbe tutto in funzione
della sua specializzazione e quindi, pur con la
massima buona fede, a danno degli altri ser-
vizi. E viceversa. Le esigenze particolari di
questo o quel settore finirebbero con l’intri-

stire per la mancanza dell’ossigeno dell’auto-

nomia. .

E il ministro, attraverso il gabinéetto e il
segretario del consiglio di amministrazione,
che puo e deve dare direttive unitarie, la-
sciando ai direttori generali le pili ampie pos-
sibilitd tecniche di azione. Per i servizi in
comune, apposita direzione potrebbe util-
mente coesistere in paritd con le altre, non al

"di sopra delle altre.

Non mi sembra, d’altronde, come pure ha
affermato 'onorevole Scalia, che l'aziendalita
presupponga necessariamente l’alta direzione
del funzionario capo dell’amministrazione.
Vero é che ogni azienda ha bisogno di unita di
direttive e di organi di rapida esecuzione;
richiede anche — conviene perd aggiungere —
I’omogeneita della materia oggetto della sua
competenza. Non basta che il fine sia lo stesso
per riscontrare tale caratteristica poiche, in tal
caso, tutti i trasporti — gli aerei, i marittimi, i
terrestri su gomma e su rotaia — dovrebbero
far capo al Ministero dei trasporti; il che non é,
il che, funzionalmente, non sarebbe forse
opportuno. Ora, considerata l’eterogenea so-
stanza strumentale dei settori che dovrebbero
entrare a far parte dell’azienda unica, sorge
I’esigenza di particolari soluzioni consone alla
speciale natura della materia al nostro esame.

Pertanto, a mio giudizio, occorre tener
presenti 1 seguenti punti come principi che
possono essere assunti tra i fondamentali nel-
I'organizzazione della delicata materia. Anzi-
tutto, il minor costo da realizzare, onde
attraverso la creazione di un organo unico
per servizi comuni si possa spendere il meno
possibile di pubblico denaro. Secondo, pron-
tezza e rapidita di esecuzione attraverso dire-
zioni, per ogni settore, largamente autonome
da un punto di vista tecnico ed esecutivo di
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~ larga massima; terzo, comando comune ed
unico attraverso ’organo politico, il ministro -

con il suo apparato, e uno strumento ammini-
strativo collegiale, il consiglio.

Non potendosi, in sostanza, creare una
azienda per ogni ramo di attivita, e cid per
non gravare troppo i costi generali con una
dispersione di organismi tesi tutti a fini ana-
loghi, si palesa utile raggiungere il criterio del
minor dispendio con la unicita e quello della
funzionalita con 'autonomia piu larga possi-
bile delle direzioni. Con ci0 credo di aver
risposto anche all’onorevole Gaspari e all’ono-
revole Bima, i quali avevano prospettato la
possibilita -di trasformare, addirittura, in
aziende le direzioni generali delle quali si
parla. Di quest’ultimo, condivido anche 1'opi-
nione che la riforma debba procedere di pari
passo, se non addirittura seguire, il nuovo
assetto da dare alle concessioni e quindi al
sistema telefonico e a quello telegrafico, la cui
semplificazione e organizzazione si palesano
sempre pil necessarie. A :

Si presenta, a questo punto, il problema
della sorte definitiva dei telegrafi e dei ser-
vizi radio-elettrici. Lasciarli alle poste, ren-
derli autonomi, unirli ai telefoni ? Secondo il
criterio sin qui seguito dal vostro relatore, la
guida migliore & quella indicataci dalla voce
della realta. Ebbene, qual é il fatto nuovo
che si puo constatare, oggi, nelle relazioni, di-

‘ciamo cosi, tra telefono e telegrafo ? E presto

detto: I'unicita della rete fra di essi e anche
nei confronti delle trasmissioni televisive e
musicali. In sostanza gia la rete aerea tele-
fonica dello Stato, essendo fatta da circuiti
che possono essere usati anche per il tele-
grafo si confonde .praticamente con quella
telegrafica. Inoltre, il sistema della telegrafia
armonica, consentendo di avviare nei cavi
telefonici sotterranei trasmissioni telegrafiche
(sistema adottato all’estero e anche in.Italia),
accentua il fenomeno di cui ho parlato. In-
fine, nei cavi coassiali si ottiene il contempo-
raneo passaggio, ognuno naturalmente nel
suo tubo, della voce, del segno Morse, della
musica e delle immagini.

In altre parole il veicolo, sia esso il cavo

~tradizionale, aereo, sotterraneo, sottomarino,

o quello coassiale, & identico per ogni genere

-di trasmissioni, mutando soltanto le apparec-

chiature trasmittenti e riceventi. Ora, un
tale stato di cose, evidentemente, dimostra
ci0 che io dicevo prima: la rete delle teleco-
municazioni ¢ ormai unica, cid che porte-
rebbe a considerare I'opportunitd che il
servizio telegrafico di Stato possa essere fuso
con il servizio telefonico di Stato in una

sola direzione generale onde si raggiunga
una migliore funzionalitd ed economia di
costi.

Sorge, pero, una difficolta, e cioé il pericolo
che il personale telefonico di Stato che, pur

. essendo assai poco numeroso nei confronti di -

quello telegrafico, & composto da elementi
qualificati e, nello stesso tempo, non inseriti
nell’amministrazione con gradi e gruppi cor-
rispondenti all'importanza delle funzioni che
riveste, possa restare sommerso nell’oceano
della fusione. Per chi guardi ai problemi del-
I’'amministrazione non soltanto in funzione
del migliore rendimento del servizio, che & il
fine essenziale da raggiungere, ma anche
considerando le esigenze del personale, que-
sta & una grossa difficolta che va considerata.
Ma forse il pericolo si potrebbe evitare, ed in
tal senso rivolgiamo la pit viva preghiera.
al ministro, soltanto mediante la riclassi-
ficazione di tutto il personale delle due aziende
secondo la funzione effettivamente svolta,

senza considerare il grado attualmente ri-

coperto, né il titolo di studio eventualmente
non posseduto. Comprendiamo bene le obie-
zioni di principio che ci possono essere rivolte
al riguardo, ma riteniamo che una maniera
utile di venire incontro alle esigenze dei di-
pendenti sia quella di creare un’amministra-
zione funzionale nella quale I'impiegato possa
dare il meglio di se stesso, perché valorizzato
secondo le sue capacita e sodisfatto secondo
i suoi bisogni. Anche per questo si palesa la
necessita di dare a ogni funzionario, a ogni
impiegato della pubblica amministrazione po-
stale, telegrafica e telefonica, il grado che corri-
sponde alle funzioni effettivamente svolte.

Un’altra difficolta & costituita dalle pro-
porzioni piuttosto notevoli che verrebbe ad
assumere la nuova direzione generale dei te-
lefoni e dei telegrafi tanto da indurci a porre
il quesito se sia pit-urgente ed importante la
necessita di dare un organismo amministra-
tivo unico a settori complementari o di
snellire la funzionalitd degli uffici decentran-
done la competenza in due direzioni.

La risposta al dilemma non pu0 essere
data in questa sede, anche-perché, ignorando
noi ancora il punto di vista del Governo,
non siamo in possesso di tutti gli elementi di
valutazione. La funzione di relatore di bi-
lancio & quella di informare la Camera for-
nendole gli elementi che i singoli deputati
non avrebbero il tempo di ricercare per ogni -
argomento ed orientandola in larga massima
sui possibili sbocchi; ma gli sfugge il compito
di indicare soluzioni precise, finché non ci si
trovi di fronte a provvedimenti concreti, che
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impegnino la responsabilitd politica del Go-
verno e quindi anche del Parlamento.

Non trovandoci noi, in sostanza, di fronte
ad una situazione di questo genere, nessuna
conclusione definitiva puo emergere da quanto
si ¢ detto finora, all’infuori della richiesta
che le necessitd affermate e i1 pericoli.pro-
spettati siano, al momento opportuno, le
une sodisfatte e gli altri evitati.

Lo stesso discorso vale per il terzo ed
ultimo problema del quale il vostro relatore
si occuperd brevemente: quello delle con-
cessioni telefoniche. Su tale argomento sarei
stato lieto se si fosse raccolto il mio invito
ad aggiungere nuovi elementi ed altre cifre
a quelle che mi sono sforzato di portare nella
relazione scritta, presupposto per eventual-
mente mutare vecchie impostazioni e ri-
cercarne di nuove. Chiedo scusa ai colleghi
intervenuti, ma cid non mi pare che sia
accaduto. I sostenitori delle due tesi hanno
ripetuto qui, pur con efficacia e facondia,
quanto gia era stato esaminato (dati e cifre)
nella relazione scritta. Qualcuno, come l’ono-
revole Mancini — non me ne voglia per quanto
sto per dirgli — ha addirittura polemizzato
con quello che io non ho... detto, mi ha
cioé attribuito, con abile mossa retorica,
le opinioni dei sostenitori dello statu quo
come se fossero mie.

In realtd un altro collega, sostenitore
della tesi opposta a quella dell’onorevole
Mancini, avrebbe potuto polemizzare con
me per le affermazioni che avevo attribuito a
coloro che sostengono la tesi opposta.

MANCINI. Ma non vi é stato; il che si-
gnifica che i colleghi avevano capito bene.

PINTUS, Relatore. Significa, invece, che
non tutti i colleghi hanno la sua abilita
retorica. Cosi facendo, l'onorevole Mancini
e gli altri sostenitori passionali (non vi &
alcun dispregio in questo aggettivo, che anzi
denota un sentimento di sinceritd che fa
onore a chi lo professa) dell’'una tesi e dell’al-
tra rassomigliano a quei grandi chirurghi che,
anziché guardare all’ammalato, si affannano
innanzi al tavolo operatorio nel discutere
sui. modi migliori di applicare questa o quells
tesi scientifica per poi arrivare ad emettere il
famoso comunicato: « L’operazione é riuscita,
I’ammalato ¢ morto ». Nessun riferimento
naturalmente all’operazione I. R. I.

MANCINI. In questo caso & morto da
tempo: i telefoni sono gia morti.

PINTUS, Relatore. Possiamo dire al mas-
simo che i telefoni siano ammalati ma la loro
morte non credo sia stata ancora constatata
da un medico, o da un ufficiale di polizia, o

o nel caso, da un ispettore delle telecomuni-
cazioni.

11 vostro relatore ha voluto, invece, assu-
mersi la funzione del modesto medico che,
anziché ispirarsi alle grandi dottrine, studiare
dei grossi volumi...

ALBARELLO. Da a tutti,
mente, 'olio di ricino !

PINTUS, Relatore. L’olio di ricino no,
perché sarebbe farmaco troppo rudimentale,
ma, senza precisare per ora la medicina, si é
preoccupato di esaminare le condizioni del-
'ammalato nel tentativo di guaririo; quindi,
ben lungi dal pensare alla sua morte, indif-
ferente di fronte alla possibilita di dimo-
strare la fondatezza di una tesi piuttosto che
di un’altra.

Che 1 telefoni siano lontani dall’essere
perfetti nel nostro paese é cosa che credo nes-
suno possa negare. Del resto, gli onorevoli
colleghi che hanno avuto la pazienza di leg-
gersi la mia, ahimé, lunga relazione, hanno
potuto costatare le espressioni severe che io
ho usato nei confronti dell’attuale situazione
telefonica in Italia.

Ma, per non cadere nel difetto di quegli
scienziati di cui parlavo prima, occorre dare
atto anche del bene che si ¢ fatto. Giustizia
vuole che.si riconosca lo sforzo compiuto in
questi ultimi anni; sia pure in previsione
della scadenza. Si tratta di societd private le
quali, naturalmente, mirano al guadagno e
si preoccupano anche della loro situazione
finanziaria ed economica. Ma nessuno ha rile-
vato — ad eccezione, mi pare, dell’onorevole
Bima — i difetti della gestione pubblica.

Non ho risparmiato gli elogi all’azienda
telefonica di Stato per quello che di buono ha
fatto nell’intento di migliorare il servizio,
soprattutto attraverso il notevole programma,
in via di realizzazione, dei cavi coassiali. Qui
ho udito colleghi lamentarsi di telefonate a
lunga distanza di competenza dello Stato,
attribuendone la colpa alle societd private.
Io direi che bisogna dare ad ognuno il suo,
a ciascuno la parte di bene e di male che si
merita.

Quanto ho detto dovevo rilevarlo per
dovere di obiettivitd e per notare che tutto il
sistema telefonico italiano, pubblico e pri-
vato, & scadente; e cosi siamo tutti... scon-
tenti. Ma, nello stesso tempo, dobbiamo rile-
vare con compiacimento che, sia da parte
dello Stato che dell’iniziativa privata, in que-
sti ultimi anni si sono compiuti degli sforzi
veramente meritori per ovviare alla situa-
zione di vecchia sonnolenza nella quale i tele-
foni si trovavano, ed in parte ancora si trovano.

indistinta-
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In condizioni migliori sono le aziende

parzialmente dell’l. R, 1., ma il fenomeno si

spiega con la considerazione che queste agi-
scono nelle zone piu ricche d’Italia, dove ogni
altro servizio statale e privato funziona me-
glio. Non citerd Il'esempio delle ferrovie,
degli altri mezzi di comunicazione e di tutto
quell’insieme di servizi che fanno oggi dell’alta
Italia una zona ben degna di confinare con
paesi progrediti come la Svizzera, senza
troppo sfigurare al confronto. Ma verso lo
stesso servizio della « Stet » si muovono grosse
critiche, delle quali si & fatta eco la Stampa
di Torino-del 2 ottobre con un articolo in cui
si presenta sostanzialmente una interroga-
zione, non... parlamentare, al Governo. Sia
consentito al relatore di far propria tale in-
terrogazione non... regolamentare e di pre-
sentarla lui, come parlamentare, al ministro,
il quale rispondera quando riterra opportuno,
dopo aver fatto naturalmente i necessari
accertamenti. Ma il notevole & che queste
critiche si riferiscano ad un servizio che si
svolge proprio nel settore geografico delle
societd parzialmente controllate dall'l .R. 1.
‘Inoltre, queste agiscono in un sistema priva-
tistico, come ho rilevato nella relazione. Che
accadrebbe ove fossero poste in regime di
monopolio parastatale, che & la peggiore
forma di monopolio, perché non manifesta
neanche quel minimo di socialita cui lo Stato
non pud decentemente sottrarsi ed é immune
praticamente da pubblici controlli sulla bonta
del servizio e sugli adempimenti nei confronti
della collettivita e del pubblico ?

Potrei e vorrei seguire tutti gli interventi
nelle osservazioni piccole e grandi che sono
state fatte sulle varie questioni poste; ma
il tempo e l'esigenza di non disperdere in
rivoletti una discussione che va invece ri-
condotta ad un unico alveo centrale mi
consigliano di condensare il problema nel
succo essenziale. In sostanza, c¢i troviamo
di fronte ad un servizio telefonico di Stato
e ad un servizio in concessione ancora lon-
tani dal rispondere alle esigenze del pubblico.
Va pero riconosciuto che, sia lo Stato, con il
programma in via di avanzata realizzazione
del cavi coassiali, sia le concessionarie con
gli- alti livelli raggiunti dalle automatizza-
zioni e con lo sforzo finanziario compiuto
negli ultimi anni, hanno realizzato progressi
apprezzabili che noi vorremmo porre come
una speranza per l’avvenire.

Tuttavia, per uscire dal pelago e metterci
in salvo sulla riva € necessario un grande
sforzo finanziario, che il piano Vanoni ha
indicato nella misura di 300 miliardi in 10 an-

ni, cui vanno aggiunti i piu che 100 miliardi
necessari, nella ipotesi pit favorevole, per il
riscatto, volendo lasciare da parte, io credo,
quelle che mi permetto chiamare (senza con
cid dare un significato offensivo alla parola)
le fantasie delle operazioni... prudenti di
borsa: perché in borsa operazioni prudenti
non ne fanno se non i... fortunati. Io non
riesco a vedere lo Stato che, attraverso agenti
fidati (ma dove sono ?!), cerca di comprare
il pacchetto azionario di maggioranza, che
in borsa non esiste perché, naturalmente,
si trova nel saldo pugno della centrale.

"MANCINI. Non v’¢ bisogno di fare questo,
perché lo Stato ha in mano la carta delia
scadenza delle concessioni, e quindi ha il
modo di trattare direttamente con le so-
cieta. :

PINTUS, Relatore. Quindi si tratterebbe
del riscatto. : \

MANCINI. La famosa operazione « Stet »
dei 15 miliardi non ha bisogno di operazioni
prudenti in borsa, perché il ministro ha in
mano questa carta per cul puo dire: io ri-
scatto. Fantasia & laltra.

PINTUS, Relatore. Quindi, ripeto, si chie-
de il riscatto. E i denari per fare questo?

MANCINI. Ci vorrebbero 15 miliardi,
non 100 miliardi.

PINTUS, Relatore. Affermare che con
15 miliardi si possano comprare due grandi
aziende & cosa che forse si pud dire tra
amici, ma non certo nelle trattative tra
Stato e societd private, tanto piu se si tiene
conto della vigilanza del Consiglio di Stato,
il quale, finché vi sara la presente legislazione,
avra anche una parola da dire. E io credo
che non sia prudente portare la pubblica
amministrazione verso tali avventure !

Ad ogni modo, la cifra stessa necessaria
per il riscatto assume un valore non eccessi-
vamente rilevante di fronte alla somma
globale necessaria per il potenziamento di
cui s’¢ parlato.

I1 problema é questo. I 420 miliardi, od
anche soltanto i 300 miliardi in 40 anni
necessari per potenziare il servizio telefonico,
chi i deve spendere ? Anche ammesso che si.
possa far fronte all’operazione con prestiti,’
¢ preferibile speundere il denaro che si puod
ottenere in questa maniera -0 attraverso
tributi, per realizzare ’operazione I.R.I. o0 &
pit preferibile impiegarlo in settori nei quali
le necessitd appaiono pilt urgenti, lasciando
che l'iniziativa privata, con tassativi con-
trolli e con severe sanzioni per gli inadem-
pienti — le quali, come & scritto nella rela-
zione, potrebbero arrivare fino all’esproprio
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senza indennizzo — reahzm un piano preparato
dallo Stato ?

MANCINI. Le societa I. R. I. il denaro lo
trovano; lo hanno sempre trovato.

PINTUS, Relatore. 11 problema non e sol-
tanto quello di trovare il denaro, ma anche del
come spenderlo meglio. .

Al quesito che io pongo si é risposto che la
forza economica delle societa private impedi-
rebbe al controllo statale di funzionare.

Ammetto che V'obiezione non & priva di
una sua validita, ma essa deve essere ancora
dimostrata nella sua interezza. _

Un rimedio a tale difficolta potrebbe,
tuttavia, trovarsi, e potrebbe consistere, ad
esempio, nell’inserire nei nuovi accordi cid che
si deve realizzare anno per anno, demandando
eventualmente il controllo — se cid si presen-
terd tecnicamente possibile - ad una commis-
sione parlamentare.

MANCINI. Come avviene per la « Ral ».

PINTUS, Relatore. D’altra parte, se si
vuol rinunciare al capitale privato in questoo
in altri settori, credo che la via migliore sia
quella della statizzazione indicata dall’onore-
vole Chiaramello, il cui intervento é stato
pieno di buon senso, nonostante io sia in
disaccordo con lui su diversi punti. L’opera-
zione I. R. I., oltre a presentare i pericoli da
me ampiamente illustrati nella relazione,
porrebbe all’amministrazione statale anche
altri gravi problemi, come quello della sorte
cui destinare i servizi attualmente gestiti
dall’azienda di Stato.

Affidando all’ente parastatale la rete locale,
difficilmente potrebbe essergli sottratta anche
quella a grande distanza, dato che, una volta
entrati nell’ordine di idee di spendere le forti
cifre necessarie, sarebbe opportuno perseguire
il miglior risultato mirando all’'unificazione
completa: accettando cioé il passivo che una
certa soluzione -comporta, si dovrebbe anche
tendere a perseguire tutto l'attivo possibile.

" Ma, che direbbero le autorita militari, che
sono anche interessate al buon funzionamento
del servizio telefonico e allo sforzo costruttivo
in atto per realizzare il miglior assetto nelle
strutture tecniche ? E inoltre sarebbe giusto
ed utile, per lo Stato, privarsi dei telefoni che
danno un utile rilevante, tenendosi il peso dei
telegrafi i quali rappresentano, invece, un
onere grave ed un deficit veramente marcato
per la pubblica amministrazione ?

Sono domande che vanno attentamente
meditate e che pongono in luce particolare
Poperazione I. R. I. come una sottosoluzione
la quale non risolverebbe il problema, mentre
la statizzazione avrebbe, pur con i gravi

. care

difetti dovuti alla pressoché insolubile diffi-

_coltd di reperire i fondi necessari, i suoi pregi.

Ha comunque ragione I'onorevole Mancini
quando dice che bisogna trovare soluzioni di
carattere tecnico; ma non so se egli, a sua
volta, sia d’accordo con me, quando affermo
che esse comportano, conseguentemente, solu-
zioni lontane dallo spirito ideologico e dottri-
nale simili a quelle degli scienziati di cui par-
lavo prima.

Signor Presidente, onorevole colleghi, ho
finito. Vi- ho prospettato l'impostazione di
taluni problemi, mirando soprattutto a porre

~ a vostra disposizione sufficiente materiale di

studio e di meditazione, cosi come ho cercato
di fare anzitutto con me stesso. Non so se in
questa sede il ministro si accinga a farci
quella completa esposizione che il relatore
non poteva necessariamente essere in grado di
presentarvi. Penso anzi che, data la grande
complessita del dicastero, possa voler dedi-
la sua replica soprattutto agli altri

problemi dell’amministrazione, riservando

. questi ad altra occasione prossima.

In ogni caso, se egli reputera opportuno di

. rimandare l’argomento, vorrei pregarlo, con

il vostro consenso, di farlo al piu presto,
venendo incontro alle prerogative parlamen-
tari nel pieno rispetto naturalmente anche dei -

" diritti del potere esecutivo.

Analoga preghiera gli rivolgiamo per la
questione della riforma aziendale. Egli, conil
suo profondo senso sociale e con la capacita
che innegabilmente possiede, sapra certo

~ metterci in condizione di meglio valutare poli-

ticamente i due delicati problemi, piu di

_ quanto potesse fare il vostro relatore, il quale

attende quella prossima occasione per spo-
gliarsi del riserbo che V'ufficio gli imponeva e
per poter, cosi, dal libero banco parlamentare
dire tutto il suo pensiero. Per il momento non
ha altro da dire se non di raccomandare alla
Camera I'approvazione del bilancio presentato
al suo esame. (Vivi applausi al centro — Con-
gratulaziont).

PRESIDENTE. Ha - facolta d1 parlare
I’onorevole ministro delle poste e delle te-
lecomunicazioni.

BRASCHI, Ministro delle poste e delle te-
lecomunicazioni. Signor Presidente, onorevoli

- deputati, ho esposto da appena tre mesi al

Senato gli aspetti piti caratteristici dei servizi
postelegrafonici in rapporto alla loro progres-
siva dilatazione e al loro costante sviluppo:
mi propongo ora di tracciare rapidamente, .
come & nel programma dei nostri lavori, ma
chiaramente — come meglio mi sard possibile
— le linee direttrici del lavorg che incombe
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sul mio Ministero nel quadro del bilancio
che é ora sottoposto al vostro esame.

Ne metterd in risalto l'attivitd ed i pro-
positi, seguendo, per quanto possibile, la
traccia della discussione che si é venuta svol-
gendo in quest’aula, devo dire, con tono,
seppure critico, sereno, ampio, costruttivo,
per parte di oratori di tutti i settori, a co-
minciare dal relatore che per iscritto prima,
ed oggi oralmente, ha battuto largamente
tutto il campo ed ha raccolto ed esposto tutto
lo scibile. Ringrazio vivamente tutti e cia-

scuno per le osservazioni e le critiche che ho

altamente apprezzato e delle quali faro lar-
ghissimo conto. In modo particolare ringra-
zio la Commissione che, sotto la direzione del
suo autorevole presidente, mio carissimo e
valorosissimo predecessore, ha compiuto un
lavoro tanto prezioso quale si riflette, ripeto,
nella documentatissima relazione dell’onore-
vole Pintus.

A tutti mi propongo di rispondere, strada
facendo, per quante ha riferimento ai pro-
blemi generali, mentre a parte e direttamente
risponderd per la parte, diciamo cosi, epi-
sodica e particolare.

Cominciando dal bilancio, diciamo subito
che le cifre dimostrano e documentano lo
sforzo continuo e costante di adeguamento dei
‘servizi alle crescenti esigenze del pubblico e
dei traffici nei molteplici campi di atti-
vita economico-sociale e politica del nostro
paese. ‘

Il bilancio che ci interessa ¢ quello,
naturalmente, delle due grandi aziende che
fanno capo al nostro Ministero; cuella postale-
telegrafica e 1’altra dei telefoni, con riguardo
anche agli altri servizi che involgono ed im-
pegnano attivita ed organizzazione, societa
ed enti concessionari ai quali faremo oppor-
tuni riferimenti. ‘

I1 nostro bilancio aziendale si muove,

dunque, come tutti i bilanci, tra i due poli

dell’entrata e dell’'uscita e porta queste cifre
finali: azienda postale-telegrafica: entrata,
pari alla spesa, 97 miliardi ¢ 570 milioni;
azienda telefonica di Stato: per la parte or-
dinaria: entrata 19 miliardi 441 milioni 784
mila lire;: spesa: 18 miliardi 241 milioni 784,
 mila lire con un previsto avanzo di 1 miliardo
200 milioni; per la parte straordinaria: en-
. trata e spesa in pareggio di 6 miliardi 105
milioni 205 mila lire.

Osserviamo subito, con rapido sguardo
retrospettivo e comparativo, come il nostro
bilancio denunci e documenti una continia,
costante, progressiva linea di sviluppo, svi-
luppo che potrebbe dirsi esattamente il ter-

mometro e la riprova del corrispondente svi-
Iuppo del traffico e dei rapporti.

A tariffe pressoché invariate, difatti, sia-
mo passati, con il bilancio, a queste diverse
tappe durante l'ultimo quinquennio: eser-
cizio 1951-52: 62 miliardi 817 milioni; eser-
cizio 1952-53: 69 miliardi 740 milioni; eserci-
zio 1953-54: 82 miliardi 459 milioni; esercizio
1954-55: 86 miliardi 846 milioni; esercizio
1955-56: 97 miliardi 570 milioni.

Tutto cid, e naturale, é conseguenza della
corrispondente e quasi matematica progres-
sione dei servizi.

Per rendere il fenomeno in termini pil
evidenti, ci riferiamo ai dati piu eloguenti dei
consuntivi dell’ultimo quinquennio, riferiti
agli esercizi 1950-51 e 1954-55.

In tale periodo il numero delle corrispon-
denze ordinarie interne & passato dai quasi 2
miliardi e mezzo ai 3 miliardi 400 milioni

circa; il numero dei pacchi & passato da 16 mi-

lioni 700 mila circa a 23 milioni 800 mila;
gquello delle operazioni di conto corrente é
passato da 55 milioni 800 mila a 76 milioni
700 mila; il numero dei vaglia ordinari &
passato da 13 milioni 500 mila a 16 milioni.

Si pensi, inoltre, ‘che i depositi presso i
nostri uffici sono passati dai 796 miliardi, ac-
certati al 31 dicembre 1951, ai quasi 1.300 mi-
liardi del 30 settembre ultimo scorso (quanti
non ne hanno tutte le banche italiane som-
mate insieme), mentre il giro degli. affari ¢
arrivato quasi alla cifra imponente di 11 mila
miliardi. : )

Altrettanto e pii ancora deve dirsi dei

_servizi telefonici, dei quali parleremo detta-

gliatamente pit avanti.

In rapporto a questa costante dilatazione
dei servizi e del traffico si ha - naturalmente
— fra i vari esercizi una lievitazione degli
introiti che si sostanzia, per lo stesso periodo
guinquennale, in ben 42 miliardi 500 milioni
per l'azienda postale-telegrafica e in quasi
10 miliardi per l'azienda telefonica di Stato,
lievitazione, preciso, tanto pil evidente e
notevole quando si pensi che, mentre le spese
si sono venute ogni giorno adattando al me-
tro, sempre ascensionale, dei prezzi e dei
costi, le tariffe, come ho osservato, sono rima-
ste pressoché ferme ed invariate.

Voglio anzi anticipare, al riguardo, ‘una
buona notizia e cioé che, stando alle risul-
tanze dei primi mesi del corrente esercizio,
si ha una entrata mensile superiore di circa
un miliardo a quella prevista.

* Ci0 premesso, perd, mi corre subito I'ob-
bligo di passare a precisazioni e ad osserva-
wioni su di un punto che potrehbe trarre in
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inganno 1l lettore troppo frettoloso e superfi-
ciale delle cifre di bilancio. Mi riferisco al
cosiddetto « pareggio » al quale, con espres-
sione soverchiamente ottimistica e gratuita,
che pud piacere e tornare quanto mai gra-
dita, si ¢ fatto riferimento da piu parti e dallo
stesso relatore, ma che potrebbe dar luogo a
pericolosi equivoci e malintesi che & bene pre-
venire e dissipare. ’

Un bilancio ¢ sempre in pareggio quando
si contengano rigidamente le spese nelle en-
trate e si spenda soltanto quanto sirealizza e
riscuote. Resta, perd, un problema ed un in-
terrogativo: le spese che si contengono non
determinano, per caso, una mortificazione
dei servizi ed un pericoloso rinvio di problemi
che andrebbero, invece, coraggiosamente af-
frontati e prontamente risolti ? Perché, se il
pareggio & a spese del servizio e dei servizi,
non é piu tale e diventa, piuttosto, una colpa.

Qualsiasi bilancio, anche familiare, & in
pareggio quando si spenda soltanto il «di-
sponibile »; resta a vedere se tale pareggio
non sia a carico ed a spese della famiglia che
digiuna e dei figliuoli che restano scalzi.

Quando mj affaccio a guardare dall’alto
la congerie infinita delle istanze insodisfatte
e delle esigenze dei vari servizi e dei problemi
accantonati, rinviati, insoluti; quando trovo
che quasi 12 mila nostri uffici angusti, anti-
gienici, insufficienti devono essere sistemati,
ampliati, addirittura per il 90 per cento,
costruiti ex novo;Jquando trovo che il nostro
personale, a parte il trattamento, non ha —
si pud dire — la casa (meno del 2 per cento del
.personale postelegrafonico gode oggi di allog-
gio economico in concessione); quando trovo
che la motorizzazione dei servizi ¢ appena
al primi esperimenti e la meccanizzazione ai
primi passi; quando vedo, nel campo delle
telecomunicazioni, la necessitd di installare
apparecchiature nuove e costose, di posare
nuove e piu vaste reti, onde collegare rapida-
mente tutte le zone, anche le pil lontane ed
impervie, del nostro paese; quando colgo
tutte le nostre inadeguatezze e insufficienze,
nonostante lo sforzo veramente eroico che
spesso il nostro personale sta compiendo nella
piu assoluta abnegazione e nel silenzio, il
pareggio formale del bilancio mi fa quasi paura
e non mi sembra pil motivo di sodisfazione.

Mi domando allora se in tal modo sia in
pareggio la nostra coscienza che ci impone di
rispondere senza indugio alle molteplici esi-
genze del vari servizi, adeguandoli col ritmo
piu celere e nel modo piu efficiente e completo
allo sviluppo sempre crescente della vita e
dei rapporti sociali,

E cosi che, mentre davanti al Senato tre
mesi or sono, onorevole Barbieri, riferendomi
piuttosto ad un consuntivo, ebbi a constatare
e a dichiarare relativamente sodisfacente la
situazione in rapporto allo sforzo compiuto,
sento oggi il dovere di prospettare, in un
quadro quanto mai realistico, la mole im-
ponente di lavoro e di spese che ci attende
nell’immediato futuro per porre i nostri ser-
vizi nella dovuta efficienza e per rispondere
pil e meglio alle necessitd sempre maggiori
di un traffico in costante dilatazione.

Naturaimente, tutto questo trovera espres-
sione nella parte straordinaria del bilancio,
ma non potrd sfuggire, di riflesso, a quella
ordinaria, in quanto il hilancio ordinario di
gestione deve avere sempre due valvole
aperte; quella verso gli ammortamenti e le
ordinarie manutenzioni da una parte e quelia,
pro quota, verso gli investimenti futuri
dall’altra.

Questi potranno, é vero, richiedere inter-
venti e anticipazioni, ma esigono che il bi-
lancio operi gradualmente al riassorbimento
della spesa, nello sforzo quotidiano e con-
creto verso l'autonomia e I’autosufficienza,
riferendo il prezzo del servizio alla spesa e
la spesa al costo, fino ad esonerare lo Stato
e il Tesoro da interventi onerosi che in tal
caso non sarebbero giustificati. :

Ho cosi accennato al criterio sano e rea-
listico che, a mio avviso, deve presiedere alla
formazione di un bilancio aziendale bene im-
postato e saggiamente ordinato, senza disper-
sioni e senza evasioni, rivolto all’espansione e
al potenziamento dei servizi e al crescente per-
fezionamento delle attrezzature e dei quadri.

Un’azienda, che viva inserita nella pub-
blica amministrazione e che eserciti servizi
cosi delicati e importanti, deve offrire ’esem-
pio di retto ed onesto operare e proporsi la
piu assoluta indipendenza economica e finan-
ziaria. Non deve, cioé, contare di norma sul
pubblico bilancio e molto meno premere come
piovra sul medesimo, ma neppure deve essere
obbligata a sostituirsi allo Stato in opere di
liberalitd o di assistenza, che possono rispon-
dere, & vero, a degnissime finalitd di ordine
sociale e politico, ma che non possono gravare
gli utenti del pubblico servizio.

Il prezzo. dei servizi deve rispondere al
costo dei medesimi e il bilancio deve essere
aperto, semmai, al loro perfezionamento oltre
che allo sviluppo delle attrezzature e degli
impianti.

E cosi che, dovendo I’amministrazione
affrontare fin dai prossimi mesi formidabili
problemi e incontrare spese non meno for-
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midabili — ho detto — il piu possibile con le
proprie forze, deve cominciare col raccogliere
le vele e convogliare verso il proprio bilancio
quanto eventualmente ebbe ad evadere e a
perdersi. ’

Ha accennato, con questo, alla grave e
complessa questione delle franchigie e delle
esenzioni postali alla quale si sono cosi lar-
gamente riferiti il relatore ed ‘altri deputati
(specialmente 1’onorevole Scaha)

La nostra amministrazione e soggetia a
tasse ed imposte al pari di ogni altra pubblica
impresa, ha un patrimonio e reddito soggetti a
gravami fiscali, ¢ sta bene, ma non deve por-
tare il peso. di esenzioni e di riduzioni tariffa-
rie che lo Stato ai suoi fini (mi guardo bene dal
giudicare), intenda imporre o applicare.

Da una accurata rilevazione statistica
elfettuata nel 1953 — e che — oggi darebbe cifre

anche piu eloquenti — sono risultati i dati qui

appresso riportati:

i0) la franchigia e le esenzioni postali
sulle corrispondenze delle varie amministra-
zioni statali incidono per 13 miliardi e 626 mi-
lioni;

20) la riduzione del 50 per cento con-
cessa ai sindaci incide per 2 miliardi e 964 mi-
lioni;

3°) le agevolazioni concesse sulla spedi-
zione di telegrammi incidono per 340 milioni;

40) le riduzioni di canone per l'affitto e
manutenzione di circuiti telegrafici incidono
per 420 milioni;

50) le riduzioni di tariffe concesse alla
stampa vengono ad incidere per altri 700 mi-
lioni.

La minore entrata conseguente alle sud-
dette facilitazioni ¢ dunque dell’ordine di
circa 18 miliardi annui.

Ma non basta: occorre aggiungere 1'im-

porto delle svariatissime prestazioni gratuite o .

semigratuite dell’amministrazione in favore
degli altri enti statali e perfino di enti non
statali e di private categorie, come ad esem-
pio, I numerosi incombenti degli uffici postali
interessanti i servizi del Ministero del tesoro,
la riduzione di tassa delle corrispondenze
dirette ai militari, le agevolazioni e riduzioni
tariffarie a favore di determinate categorie di
utenti (come ’esenzione per la corrispondenza
dei ciechi) o di particolari attivitd (come le
riduzioni per la attivitd editoriali).

Mi guardo bene dal contestare e criticare
tali agevolazioni ed esenzioni; solo affermo che
le medesime non possono andare a detrimento
dei programmi di espansione e di lavoro ai
quali 'amministrazione & obbligata e impe-
gnata, né essere poste a carico degli utenti,

tanto piu che l'agevolazione e la riduzione
influiscono suila quantita del lavoro e 1’onero-
sita della spesa, sia per la naturale inclina-
zione a dilatare il consumo di quanto non
costa o costa poco, sia per la crescente natu-
rale intensita e molteplicita dei rapporti sociali
che lo Stato ¢ indetto ad assecondare o a
stimolare.

Ho gia proposto, quindi, la iscrizione, per
ora, in bilancio, delle somme non introitate
per le esenzioni e le agevolazioni in genere,
onde mettere intanto in evidenza la reale
consistenza del fenomeno e richiamare le varie
amministrazioni a maggiore ponderazione e
responsabilita.

Ricostituendo cosi per ora e facendo risul-
tare la parte attiva del nostro bhilancio, non
dovremmo piu ricorrere allo Stato nell’'umile
veste di postulanti e di debitori e potremmo
tempestivamente formulare i nostri pro-
grammi adeguandovi i nostri mezzi.

La questione ebbe gid precedenti: furono
mosse difficoltd e obiezioni di precedenza.
Penso che con un po’ di buona volonta esse
saranno facilmente superabili, regolando i
conti di debito e credito con rilevamenti perio-
dici, con riferimento ai dati relativi al numero
e al peso della corrispondenza, come si usa nei
rapporti con le amministrazioni estere.

Mi riprometto, pertanto, di riaprire l’argo-
mento investendone, se del caso, il Parlamento,
che ha sempre mostrato al problema tanta
sensibilitd ed interesse, come si rileva dalle
discussioni dei bilanci di questi ultimi anni.

E giacché parliamo di tariffe, e per non
tornarvi piu sopra, in riferimento anche a voci
che a termini ricorrenti si vanno diffondendo,
vorrei assicurare che il problema di un ri-
tocco o aumento delle medesime, non ¢,
allo stato delle cose, in considerazione.

Ho gid detto all’altro ramo del Parla-
mento che, prima di aumentare le tariffe,
si deve cercare di recuperare e convogliare
verso il bilancio le voci e gli articoli che ne
divergono o ne evadono.

Cio premesso veniamo alle voci principali
e al problemi di maggiore importanza.

Cominciando dalla parte edilizia, diciamo
subito che i nostri servizi vanno ogni giorno,
come abbiamo osservato, assumendo tali
proporzioni da non poter piu essere relegati,

-a parte le ragioni igieniche, negli ambienti

angusti ed insufficienti dove generalmente
si trovano.

In fatto di ediﬁci ¢i troviamo proprio in
una situazione assolutamente pietosa e pre-
caria. Partendo dalla sede stessa del Ministe-
ro, neporro soltanto di sfuggita la questiorie,
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osservando che i varl uffici sono ora distri-
buiti e accatastati in ben 14 stabili, nelle
parti pir diverse e lontane di Roma, talora
in vecchi conventi male ordinati e male
odoranti o in locali che potevano — al mo-
mento della prima occupazione - passare
come espediente di fortuna, ma che a lungo
andare denotano e tradiscono insufficienze
e lacune deplorevoli, imponendo una enorme
dispersione di energie e di forze, con danno
immenso della disciplina, del controllo, della
economia e della efficienza del servizio.

Il problema della sede sard quindi posto
immediatamente, né richiederd oneri ecces-
sivi, se si pensa alla contropartita che con-
sente di mettere e lasciare a disposizione
— ho detto — ben 44 stabili collocati nelle
zone pit congestionate della citta. In tal
senso dichiaro di accogliere l'ordine del
giorno opportunamente presentato dall’ono-
revole Spadazzi.

Per quanto riguarda le sedi provinciali
e gli uffici locali, non debbo spendere molte
parole perché ognuno ha davantila situazione
dolorosa dei piccoli e dei grandi centri, che
del resto qualche oratore ha avuto modo di
rilevare. ' :

Negli stessi centri maggiori, dove prima
della guerra gli uffici erano in qualche modo,
sia pure relativamente, bene organizzati ed
attrezzati, la mancata necessaria manuten-
zione e il dilatarsi impressionante dei servizi
(si sono talora decuplicati nell’ultimo de-
cennio) ha posto dei problemi formidabili
di adeguamento e di ampliamento, che
talora consigliano perfino la sostituzione con
nuove sedi da costruirsi con criteri ampi e
funzionali. Nei centri minori, poi, il problema
ha assunto .proporzioni perfino allarmanti in
seguito alla recente riforma delle ricevitorie
che ha posto a carico dello Stato la fornitura
del locale che prima era a carico del titolare.

I stata una tristissima, seppure necessaria,
eredita. Il titolare era portato ad econo-
mizzare al massimo sulle spese di fitto e di
arredamento, col risultato, a tutti ben noto,
che per lo piu gli uffici postelegrafonici erano
— ¢ purtroppo restano, fino a quando non si
potrd provvedere — in condizioni, ho detto,
deplorevoli.

La legge 25 luglio 1952, n. 1210, che in-
tese provvedere a tale stato di cose mettendo
a disposizione la somma di 8 miliardi di lire,
ripartita in cinque esercizi, ¢ impari al suo
compito: con essa si ¢ provveduto appena alla
costruzione di 286 edifici, compresi i 90 che
sono in programma in questo esercizio che é
V'ultimo, e assorbono i residui stanziamenti,

Oggi la situazione si presenta in questi
termini: su 11.459 uffici, appena 314 sono di
proprietd dell’amministrazione. Per tutti gli
altri 11.145 si provvede, per ora, mediante
laffitto di vecchi edifici che erano in uso alle
ricevitorie e che si trovano nelle condizioni
suddescritte.

Si tratta, ¢ vero, di vecchi canoni e si
spende relativamente poco — 664 milioni in
tutto — ma, a parte il continuo maggiorarsi dei
canoni, ogni giorno si é sotto la pressionedi
un triplice, urgentissimo stimolo: quello del
proprietario che vuole la liberazione deli’iin-
mobile; del pubblico che fino a ieri, magari,
tollerava e stava zitto e che oggi mormora ¢
protesta; del servizio, che esige la maggiore
dilatazione e proprietd dei locali,” anche per
evidenti ragioni di igiene, di-dignita e di pre-
stigio. Di fronte a questa cosi seria e pressante
situazione, mi propongo di presentare al Parla-
mento concrete proposte che, partendo dal-
laccennata legge 256 luglio 1952, ormai al
declino, ne proroghi la data e ne dilati con-
gruamente la portata, facendo il possibile
perché i tempi siano debitamente prevenuti
con interventi e operazioni che potranno poi
gradualmente estinguersi nelle previsioni ordi-
narie e non ordinarie del bilancio. E veniamo
ad un altro problema doloroso e pesante,
quello delle case e degli alloggi. Esso si inqua-
dra nel piu vasto problema edilizio che
affligge il nostro paese e che rappresenta la
tragedia delle categorie a reddito fisso, specie
quando il servizio imponga di ricorrere ai
trasferimenti.

Il problema — ¢ bene dirlo e ripeterlo —
non. consiste, come purtroppo molti amano
credere e con soverchia faciloneria affermare,
nella mancanza e deficienza di case e di alloggi.
Dati i tempi e le circostanze, date le nostre
condizioni sociali, finanziarie ed economiche,
di case, anzi — non si ritenga l’affermazione
ereticale - ce ne sono forse troppe. Esse,
invece, costano troppo e sono, quindi, male
distribuite. La povera gente non ce la fa,
I'operaio e l'impiegato non ci arrivano. La
coesistenza, che si ¢ andata determinando nel
nostro paese, dei due opposti e diversi mercati
edilizi, chiusi e non comunicanti fra Iloro,
quello bloccato ormai da 18 anni e l'altro
libero che ci delizia con toni e prezzi assoluta-
mente inaccessibili e iugulatori, ha reso duris-
simo il problema della casa e quasi insolubile
quello dei trasferimenti. Spesso troviamo, &
vero, otto persone in due stanze, ma pil
spesso troviamo, anche a causa del blocco,
due persone in otto amplissime stanze. Prima
della guerra il nostro settore edilizio era
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abbastanza ordinato: si aveva la densita delle
nazioni piu progredite, della Svizzera e della
Germania (1,30-1,35 per vano). La guerra ci
porto, é vero, le sue distruzioni, ma possiamo
dire che si & quasi tutto ricostruito in Italia a
tempo di primato. Non basta; in Italia, oltre
che ricostruire, si & costruito come in nessuna
altra nazione in Kuropa e hanno costruito
tutti, enti e privati, con danaro e con intenti
-di speculazione e con danaro dello Stato e
anche dei diversi Ministeri, coi bilanci pre-
senti e con quelli futuri, a pagamento differito.

Proprio pochi mesi fa il nuovo catasto
urbano c¢i ha rivelato, documentandola; la
esistenza di undici milioni, 344 mila 350
unita immobiliari moderne con 35 milioni
600 mila vani utili per la sola popolazione
urbana calcolata in 28 milioni, restando
per quella rurale ulteriori quattro milioni. e
400 mila case rurali. Orbene, in questo
quadro e di fronte a queste circostanze,
molto lodevolmente le amministrazioni pub-
_bliche si sono messe loro stesse ad edificare
ed a costruire, per prevenire in-qualche modo

lo sblocco degli affitti e rendere possibili i

trasferimenti. La iniziativa ¢ lodevole — ho
detto — ma si deve sempre trattare, mi
preme osservare, di edifici riferiti e legati
a ragioni di ufficio e di servizio e come tali
consigliati e giustificati. Opererebbero, al-
trimenti, come intralcio e impedimento al
servizio e al trasferimento. Come cittadini
e come privati — & evidente — wvalgono e
devono valere, anche per i nostri dipendenti,
le leggi e le provvidenze comuni. In queste
iniziative la nostra amministrazione & rima-
sta, pud dirsi, alla coda, di fronte ad altre
numerose categorie e ad altre amministra-
~ zioni, ed ha provveduto ad un numero quanto
mai esiguo di abitazioni, per appena il 2-3
per cento del nostro personale, mentre, ad
esempio, le ferrovie vi hanno provveduto per
il 34 per cento.
- La consistenza patrimoniale delle case
economiche postelegrafoniche é costituita ap-
pena da 75 fabbricati di vecchia costruzione
in 31 sedi del territorio nazionale, compren-
denti 1.768 alloggi, quatiro quinti dei quali
richiedono riparazioni e lavori- che impor-
teranno circa 300 milioni. Abbiamo poi
38 fabbricati di nuova costruzione in 27 sedi,
per complessivi 615 alloggi' assegnati o in
corso di assegnazione. :

Tutto questo per una massa di ben 110
mila dipendenti.

Mi propongo percio di affrontare il pro-
blema in tutta la sua ampiezza e profondita,
insistendo sopra un disegno- di legge, gia

ricordato al Senato e che ora si trova al-
I’'esame del Tesoro. Esso prevede la costru-
zione di 25 mila alloggi, con un totale di
100 mila vani: per il finanziamento (si pre-
vedono 25 miliardi) non si chiederebbero
nuovi oneri allo Stato. Ci basterebbe di poter
utilizzare per cinque anni, salvo rimborso,
una parte degli aumenti che ogni anno si
realizzano nei versamenti dell’amministra-
zione alla Cassa depositi e prestiti.

Dopo la parte edilizia sard bene toccare
guella, diciamo cosi, di ordine strumentale,
riguardante l’attrezzatura, in genere, degli
uffici e il loro potenziamento strumentale.
Per risparmio di tempo mi limito a quanto
si riferisce ad un punto toccato da -vari
oratori (gli onorevoli Colitto, Barbieri, Chia-
ramello) oltre che dal relatore: la meccaniz-
zazione e la motorizzazione dei servizi.

Lia meccanizzazione razionale dei servizi,
intesa ad ottenere una maggiore produttivita
e ad eliminare le operazioni manuali, lente,
spesso indecorose, pesanti o addirittura pe-
ricolose, deve essere applicata su scala sem-
pre piu vasta, facendo anche tesoro delle
esperienze dei paesi tecnicamente piu attrez-
zati e guadagnando il tempo perduto.

Siamo appena agli inizi: nei servizi attivi
principali sono in funzione appena 370 bol-
latrici elettriche e 418 a mano: si deve do-
tarne tutti gli uffici principali. Le bilance
automatiche con quadro tariffario negli uffici

. pacchi sono appena 2 mila, sono in funzione

solo dieci macchine Hasler F. 88 per lac-
cettazione meccanica delle raccomandate ed
altrettante per la francatura in conti di cre-
dito. Questa non pud chiamarsi meccanizza-
zione. '

E da tempo in funzione il centro mecca-
nografico per la contabilitd dei libretti di
risparmio al portatore ma, per quanto con-
¢erne i libretti nominativi, la contabilizza-
zione meccanica deve essere prontamente
estesa a tutti i libretti. .

Solo nei pitt importanti uffici di ferrovia
sono in servizio sollevatori di pesi e carrelli—
trattori elettrici: occorre diffonderne larga-
mente 'uso onde accelerare lo smistamento
degli oggetti di corrispondenza e dei pacchi..

Gli uffici dovranno essere dotati di pra-
tiche ed igieniche scaffalature metalliche, di
schedari perfezionati e si dovrd vedere come
adottare la fotoriproduzione dei documenti
di archivio e della documentazione di riserva.

In fatto di meccanizzazione dobbiamo

quindi uscire dalla fase iniziale e sperimen-

tale e passare alla utilizzazione piu celere
degli strumenti piu progrediti.
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Anche in fatto di motorizzazione ci si va,
é vero, attrezzando, ma non troppo rapida-
mente. Non é pil possibile, nelle grandi cit-
ta, che smaltiscono oltre la. meta di tutto il
traffico nazionale, prescindere da una con-
facente attrezzatura. Si € gid su questa via:
nelle maggiori cittd (Milano, Verona, Roma,
Napoli, Bari e Palermo) sono gid costituiti i
centri regionali automezzi, articolati in sotto-
centri nelle sedi minori, con annesse officine
di riparazione e di manutenzione, al fine di
assumere in misura sempre piu notevole la
gestione diretta del servizio di trasporto po-
stale urbano.

Per ora la consistenza del parco automo-
bilistico postelegrafico ¢ ancora troppo esigua
rispetto allle esigenze: abbiamo, € vero,in dota-
zione un migliaio circa di automezzi in di-
screte condizioni, ma le esigenze sono molto
pressanti e maggiori: si dovra puntare alla
formazione di un parco rispondente alle ne-
- cessita e alle dimensioni del servizio, secondo
un piano scaglionato nel tempo e nello spazio,
ben distinto e ben distribuito per dimensioni e
per tipo, che parta dalla bicicletta e dal moto-
furgone e arrivi all’atutomezzo vero e proprio,
con disegno, con criteri, con insegne il piu
possibile uniformi, ben distinti e ben distin-
guibili, secondo la natura dei trasporti e la
natura delle localitd di impiego, tenendo
conto che anche le automobili cosiddette « di
servizio » devono appunto rispondere a dette
esigenze ed a tale disciplina.

Per concludere questa parte riguardante
stabilimenti e attrezzature, voglio accennare
a quanto, spesso, viaggiando, viene da rilevare
e constatare in ordine al nostro servizio presso
le stazioni ferroviarie.

Anche qui t nostri stabilimenti risultano
purtroppo saturati ed incapaci, ormai, di
fronteggiare il continuo incremento dei ser-
vizi. In alcune cittd si é addirittura gia in fase
di crisi e sard necessario che l'amministra-
zione delle ferrovie dello Stato e quella delle
poste e telecomunicazioni si intendano sul
da farsi con grande spirito di comprensione,
sia in ordine al problema degli stabilimenti
postali nell’ambito ferroviario, sia in quello
del necessario rinnovamento e potenzia-
mento del materiale rotabile adibito al servizio
postale.

L’eta media degli ambulanti postali va
al di 1a del compatibile e troppi veicoli sono
ancora di modello antiquato e cosi vetusti
da preoccupare seriamente, anche per la pro-
tezione del personale in caso di incidenti
ferroviari. Vi sono ancora in esercizio non po-
chi carri merci attrezzati in fretta ad ambu-

lanti postali durante la guerra e nell’imme-
diato dopoguerra, quando il parco ferroviario
era depauperato dalle forti distruzioni bel-
liche: si pensi che esiste ancora una carrozza
in servizio da oltre cinquanta anni, che ve ne
sono 123 in servizio da oltre 40 anni e 137 in
servizio da oltre 30 anni.

Nell'ultimo quinquennio, extra conven-
zione ed a spese dell’amministrazione delle
poste e telecomunicazioni, le ferrovie dello-
Stato hanno progettato e fatto costruire
appena 50 ambulanti postali: tutto il parco ¢
vecchio e usurato, né sono stati operati i
necessari aggiornamenti richiesti dalla vi-
gente convenzione, in virtu della quale, pe-
raltro, 'amministrazione delle poste e teleco-
municazioni ha regolarmente versato i canoni
previsti a tale titolo.

Si sta esaminando la possibilita di poten-
ziare i servizi delle poste e telecomunicazioni
in modo da eliminare o ridurre ogni intralcio
nell’andamento dei servizi ferroviari, consi-
derando anche la possibilitd di istituire al-
meno una coppia di treni esclusivamente adi-
bita al servizio postale, sia per rendere piit
celere il trasporto ed il recapito degli oggetti
postali, sia per decongestionare il servizio
ordinario di ferrovia e ingombrare meno. A
tale scopo sono giad stati avviati contatti con
il Ministero dei trasporti, al fine di risolvere,
con reciproco vantaggio, i complessi problemi
inerenti al servizio di trasporto degli effetti
postali.

Tutto quanto ho esposto finora importa
una precisa, pratica e responsabile imposta-
zione che inserisca i necessari piani di svi-
luppo in un bilancio di anticipazione e di
spesa che mi riservo e mi propongo di pro-
spettare in termini concreti e che in parte
sono venuto adombrando.

Non si potrad operare, é evidente, coi sem-
plici mezzi ordinari di bilancio, ma questi
devono permettere e consentire di concepire
il programma e di assorbirne, nel tempo, le
spese secondo il piano di dilatazione e di
sviluppo che qualche oratore ha ricordato e
che passa, generalmente, come riflesso delle
note previsioni del piano Vanoni.

In questo quadro si presenta e matura la
cosiddetta riforma dell’amministrazione, che
ormai incombe come dovere ed impegno ed
alla quale hanno fatto riferimento, piu 0 meno,
i diversi oratori intervenuti nella discussione,
dall’onorevole Bima all’onorevole Scalia, dal-
Ponorevole Barbieri all’onorevole Gaspari.

Vale la pena di ricordare come l'attuale
ordinamento risalga a circa 30 anni fa, e cioé
a quando si ebbe la cessione dei telefoni a
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servizio urbano all’industria privata e Ia
riunificazione dei servizi elettrici a quelli
postali. Nacque allora I’amministrazione delle
poste e dei telegrafi, con una direzione generale
articolata in servizi centrali, a seconda della
branca di attivita.

Nel quadro delia direzione generale unica
fu, cosl, istituita 'azienda di Stato per i ser-
vizi telefonici, per i servizi interurbani non
in concessione, e successivamente, pochi anni

or.sono, nel 1948, fu istituito I'ispettorato

generale delle telecomunicazioni, organo tec-
nico coordinatore dei servizi telegrafici, tele-
fonici e radicelettrici, funzionante con poteri
delegati nel quadro, esso pure, della direzione
gernerale.

Tale ¢ I'ordinamento attuale, che per al-
tro ha rivelato e rivela tali deficienze e la-
cune, insufficienze e difetti, da reclamare un
pronto riordinamento che tenga .conto e
tragga norma dalle laboriose esperienze degli
ultimi decenni e faccia tesoro degli studi e
delle proposte che sono andate facendo le
varie cominissioni che si sono succedute dal
1946 ad oggi.

Anche il legislatore in occasione della
legge-delega ebbe a porsi il problema, pre-
vedendo e consentendo, per altro, per detta
riforma, termini piuttosto larghi e differiti a
tutto il 1956. La logica, perd, impone di non
tenere conto e di non trarre profitto da tale
larghissimo termine, dato che, in gran parte,
. da tale riforma e dai criteri che dovranno pre-
siedervi sard per dipendere in buona parte
I’adozione delle proposte e dei provvedimenti
previsti dalla prima parte dell’articolo 9 della
legge-delega, riguardanti il personale, il suo
impiego e il suo inquadramento, nonché il
suo stato giuridico con relativo riordinamento
delle carriere. :

La riforma, difatti — dice il legislatore —
deve ispirarsi alle nuove esigenze dei servizi ed
al nuovi principi organizzativi che 1’espe-
rienza consiglia, allo scopo di realizzare il
loro -ammodernamento, sulla base dei perfe-
zionamenti tecnici e dei criteri industriali
‘acquisiti nel campo dei servizi postali e delle
telecomunicazioni.

In ubbidienza a questi principi ed a
questo indirizzo del Parlamento, sono lieto di
potere annunciare — e cosi rispondo alle legit-
time attese delle quali si ¢ fatto interprete Io
stesso relatore — che nei prossimi giorni
saranno presentate all’esame del Tesoro le
proposte per detta riforma amministrativa,
che si ispireranno, ho detto, alle direttive
espresse dal legislatore: massima distinzione
ed autonomia delle varie branche responsabili

dei servizi piu essenziali, nel quadro della
grande amministrazione alla quale conflui-
scono; semplificazione e decentramento dei
servizi; celeritd delle procedure. Il tutto fara
capo al ministro, tramite un organo qualifi-
cato, fornito dei necessari poteri di iniziativa,
di stimolo e di controllo, nel pil assoluto ri-
spetto della competenza e della responsabilita

- dei preposti alle singole branche. Si dovra

realizzare 1'unita dell’amministrazione, nella
molteplicita e nella autonomia dei servizi,
con collegamenti periferici e coordinamento
al wvertice.

In guesta sede ed in guesto momento non
ritengo necessario dire di piu, dal momento
che il progetto e le proposte, passati al vaglio
del Tesoro, dovranno essere trasmessi, per il
piu dettagliato esame d’ordine tecnico ¢ buro--
cratico, al ministro per la riforma ed al
Comitato interparlamentare, dove il Parla-
mento potrd vedere e riscontrare come siano
stati rispettati, osservati e realizzati 1 prin-
cipi ed i criteri che — come ho detto — esso
ebbe a dettare ed a imporre.

Nella riforma amministrativa si inquadra
—~ & naturale — tutta la materia riguardante
il personale, dai quadri superiori ai pit umili
dipendenti, sia per quanto riguarda il re-
clutamento e la preparazione professionale,
sia per quanto concerne la revisione dello
stato giuridico ed il riordinamento delle car-
riere di cui € parola all’articolo 9 della
legge-delega. '

Il nostro proposito e programma, rivolti
ad incrementare il pit possibile la meccanizza-
zione e la motorizzazione di tutti i nostri ser-
vizi, e le particolari esigenze tecniche di alcuni
di essi, specialmente per quanto riguarda il
ramo delle telecomunicazioni, consigliano ed
impongono di curare al massimo la qualifica-
zione e la specializzazione del nostro personale,
a cominciare dal primo ingaggio, orientando
verso tali obiettivi i programmi dei futuri
concorsi e curando il perfezionamento. pro-
fessionale dei quadri oggi in attivitd di ser-
vizio.

Chiunque aspiri ad entrare nell’ammini-
strazione deve incontrare fin dai primi passi
un ambiente accogliente che ne curi la forma-
zione e la preparazione professionale. Sard un
breve tirocinio che consenta alle giovani
reclute di apprendere quelle nozioni, sia pure
elementari, che sono indispensabili per svol-
gere una qualsiasi mansione in seno all’am-
ministrazione. Saranno nozioni di cultura
pratica, di tratto, di galateo, di conoscenza dei
termini e delle branche del servizio, che non si
imparano col semplice indossare la divisa.
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Non bisogna mai dimenticare che si de-
vono loro affidare in massima parte delicate
funzioni che li costituiscono pubblici ufficiali
o incaricati di pubblico servizio, e che all’eser-
cizio delle loro funzioni ed al loro comporta-
mento é legato in gran parte il giudizio che la
pubblica opinione concepisce ed emette in
ordine all’attivita ed al prestigio della nostra
amministrazione.

Mi propongo di tornare concretamente
sull’'argomento e di presentare, se del caso,
idonee proposte. In tale sede mi propongo
di porre rimedio e fine agli inconvenienti e
alle deficienze che giustamente sono state
rilevate da varie parti e dallo stesso relatore,
portando e piegando gli- organici alle mag-
giori esigenze dei servizi e sempre meglio arti-
colandoli nelle nuove e pilt vaste qualifica-
zioni dei medesimi.

" La constatata espansione dei compiti e la
staticitd degli organici hanno portato le
nuove mansioni ed attivitd a gravare sugli
‘stessi funzionari ed impiegati che gia ne disim-
pegnavano altre, talora delicatissime, co-
stringendoli, spesso, ad uno sforzo che (ho il
dovere di affermarlo) merita il piu alto enco-
mio e rilievo, sia per la capacitd dimostrata,
sia per la disciplina e l’abnegazione con la
quale tutti si sono piegati & protrazioni di
orario estenuanti, come del resto & stato rile-
vato nel corso della discussione. Questo elogio
anzi sento il dovere di tributare a tutta la
grande famiglia postelegrafonica, che in que-
sti pochi mesi ho avuto modo di seguire, di
conoscere e di apprezzare per il suo caldo
spirito di solidarietd e di concordia, oltre che
per il suo particolare attaccamento al la-
Vvoro.

Tale superlavoro é reso anche piu gravoso
per la notevole « vacanza » dei ruoli, alla quale
bisogna porre rimedio. Non si tratta di incu-
ria dell’amministrazione, ma dello sfasamento
tra la data in cui i posti si rendono vacanti
e l'espletamento del concorso necessario per
ricoprirli.
~ Tali vacanze verranno in .parte coperte
con la definizione, che mi propongo di affret-
tare al massimo, dei concorsi in via di esple-

tamento, concorsi che, a giudicare anche dal

volume delia corrispondenza di ogni giorno,
tengono in ansia e in angustia tanti giovani
e tante famiglie. Come é risaputo, presso 'am-
ministrazione postelegrafica & in corso di
espletamento un concorso a 125 posti di
gruppo 4, del quale si sosterranno a gennaio
le prove scritte; il concorso a 730 posti di
gruppo B (ragionieri, periti e geometri) sta
ormai avviandosi al termine: sono in corso

gli esami orali che, cosl si prevede, saranno
portati a termine entro l'anno corrente.
Entro il prossimo mese di novembre sard
pubblicata la graduatoria dei vincitori del
concorso a 1800 posti di gruppo C, mentre
nello stesso termine saranno espletate le
prove scritte del concorso a 64 posti di radiote-

legrafista e radioelettricista.

Presso l'azienda telefonica & in via di
espletamento un concorso a 31 posti di
gruppo B, le cui prove scritte verranno
svolte entro l’'anno corrente, mentre entro
il mese di novembre avrannc termine le
prove orali del concorso a 1454 posti di
gruppo C. .

Tornando ai servizi, ci troviamo subito
di fronte il mondo, diciamo cosi, « telecomu-
nicativo », che si apre col vecchio e vene-
rando telegrafo.

Per quanto abbarbicato tuttora e anco-
rato alla posta, nel cui grembo ebbe a na-
scere e a prosperare, esso rappresenta, di-
fatti, ’anticipazione e l'esordio delle tele-
comunicazioni, che oggi, col telefono e con
la radio, vanno assumendo sviluppi sbalor-
ditivi. 4 ‘ i

Parlando del telegrafo, dobbiamo subito
rilevare lo stato di decadenza, di insufficienza,
e di lentezza che ne caratterizza il declinare,
nonostante le sue insostituibili funzioni es-
senziali. Basti il dire che abbiamo piu di
8 mila uffici attrezzati ancora, come all’ori-
gine, col vecchio Morse e che oltre 4 mila
non raggiungono una media di 5 telegrammi
al giorno in ricezione o trasmissione.

11 nostro traffico annuale di circa 32 mi-
lioni di telegrammi ¢ smaltito da appena
13 grandi uffici per oltre il 45 per cento. Il
resto, per circa il 35 per cento, & ‘smaltito
da meno di 400 uffici, diciamo cosi, di por-
tata media, mentre i restanti 9.365 uffici
minori ne trattano complessivamente appena
6 milioni e mezzo circa, e cioé, in media,
694 ciascuno l’anno, vale a dire meno di
2 al giorno. »

Del resto, nella dilatazione graduale e
costante di tutti i servizi, solo quelli telegra-
fici mostrano e accusano una certa stanchezza
e restano fermi da vari anni sulla quotasta-
zionaria dei 30-32 milioni di telegrammi di
questi ultimi anni.

Questi dati e questi elementi pongono
e impongono il problema di un riordina-
mento di tutta la materia tale da piu e
meglio collegare il servizio telegrafico. a
quello telefonico in una reciproca sostituzione
e integrazione. Ci si deve liberare da attrez-
zature divenute sterili e pesanti, e rendere
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cosi il telegrafo piu celere e diffuso attraverso
la rete fonica sempre piu capillare e ricor-
rendo il piu possibile alle telestampanti,
delle quali ha trattato con calore € competenza
I'onorevole Colitto.

Per quanto concerne Ulistituzione del
servizio Telexr in Italia, al quale hanno
accennato lo stesso onorevole Colitto e I'ono-
revole Bima, desidero precisare che le prime
due centrali a 100 numeri di Milano ¢ Roma
sono ormai installate e gia da qualche tempo
si trovano in fase di esercizio sperimentale.
Alla luce di tale esperimento, che si va
facendo con sistema e concezione pretta-
mente italiana, e tenuto conto dei progressi
tecnici intervenuti anche in altri Stati,
I’amministrazione si riserva di procedere
all’elaborazione ed all'attuazione di un piu
vasto piano di automatizzazione del servizio
telegrafico, non solo per le necessitd di enti
privati, ma anche per sopperire alle esigenze
delle pubbliche amministrazioni, cid che
offrira piu vaste possibilita di mercato alle
industrie che producono macchine telescri-
venti.

Il ridimensionamento del servizio tele-
grafico presenta due aspetti: quello dell’am-
modernamento delle attrezzature e quello
della riorganizzazione,
teri e principi, anche in relazione alla con-
figurazione che dovranno, in definitiva, as-
sumere i servizi telefonici. Abbiamo toccato,
cosi, un tasto quanto mai delicato, e ci
troviamo di fronte allo scottante problema,
che incombe e preme quanto mai in termini
di necessitd e di urgenza, e che diede luogo
ad interventi cosi caldi e appassionati in
direzioni tanto diverse ed opposte.

Come é risaputo, il servizie telefonico &
affidato, per la parte urbana, a cinque aziende
private, legate allo Stato con particolari con-
venzioni e controllate. dall’azienda telefonica
di Stato, che, per conto proprio, provvede al
servizio — diciamo cosi — a lunga distanza,
quello interurbano e quello internazionale su
rete nazionale.

Di queste aziende o societd private, le tre
operanti nello scacchiere settentrionale, la
« Telve », la « Timo » e la « Stipel » sono fra
loro collegate e consorziate alla « Stet », sorta
per iniziativa dell’l. R. I., che detiene Ia
grande maggioranza del capitale sociale; le
altre due, la « Teti » e la « Set », operano nel-
I'Ttalia centro-meridionale e sono, esse pure,
legate allo Stato con la stessa convenzione,
che risale al 1925.

Per quanto riguarda il servizio in gestione
diretta statale, ricorderd, di sfuggita, che

ispirata ai nuovi cri-
configurazione orografica,

I’azienda di Stato per i servizi telefonici ope-
rava nel 1925 appena su poche centinaia
di circuiti (266), quasi completamente aerei;
immediatamente prima della guerra era ar-
rivata a 951 circuiti, con uno sviluppo di
280 mila chilometri circuito; ma con le distru-
zioni di guerra si cadeva ad appena 372 cir-
cuiti interurbani, per soli 63 mila 843 chilo-
metri circuito.

Gia nel 1950 lo sviluppo della rete telefo- -
nica statale aveva superato la consistenza
prebellica, ed oggi questa ¢ stata pressoché
raddoppiata, sia come numero sia come Svi-
luppo dei circuiti.

Analogo sviluppo ha avuto la rete sociale,
passata, per la parte urbana ed interurbana,
dai circa 258 mila chilometri circuito del
1925 e dagli appena 1 milione 100 mila chilo-
metri circuito del dopoguerra agli oltre 3 mi-
lioni di chilometri circuito odierni.

Non dobbiamo eccedere in pessimismo, né
troppo scomodare, come si ¢ fatto, la Spagna,
il De Amicis e il re di Prussia. Le cifre asso-
lute sono sempre difficilmente comparabili
fra i diversi paesi e nelle zone dove, piu che
la popolazione in senso assoluto, influiscono
elementi di ordine storico e geografico, oltre
che lo sviluppo, la distribuzione e la natura
del traffici e delle impostazioni industriali, la
la concentrazione
maggiore e minore delle popolazmm nei piccoli _
e nei grandi centri e via via.

Tutti questi elementi possono spostare i
termini del fenomeno sotto I'aspetto quantita-
tivo e qualitativo dei vari servizi e della loro
densita. B cosi che la densita telefonica nazio-

 nale in un paese cosi diverso e con una popo-

lazione prevalentemente rurale e distribuita
nelle campagne e in centri relativamente pic-
coli, si ¢ mantenuta piuttosto bassa e si &
andata sviluppando con una certa lentezza,
dandoci, ad esempio, una densitd del 7 per
cento circa nell’Italia settentrionale, che di-
venta del 4,6 per cento nell’ltalia centrale,
per discendere a 4,5 per cento nell’Italia me-
ridionale.

La densitd generale, per altro, si va gra-
dualmente intensificando (nel triennio 1953-55
sono stati effettuati 300 mila allacciamenti in
piu del preventivato): si ¢ arrivati oggi alla
densita del 4,2 per cento, non comparabile,
certo, con quella di paesi piu piccoli e piu
ricchi, che non soffersero la guerra, ma in
marcia verso quella francese, che & al 6,4 per
cento.

I numero degli abbonati si é piu- che
quadruplicato dal 1939-40, quello delle con-
versazioni interurbane quintuplicato, quello
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delle conversazioni internazionali triplicato.
Per citare delle cifre, si pensi che il traffico
telefonico interurbano é passato dai 17 milioni
circa di unitd di conversazioni interurbane
dell’esercizio 1949-50 ai quasi 31 milioni di
unita dell’esercizio 1953-54, mentre il numero
degli abbonati ¢ passato da 872 mila 122 del-
l'esercizio 1949-50 a 1 milione 800 mila alla
data del 30 settembre scorso.

Il telefono, che per la generazione prece-
dente era, puo dirsi, elemento eccezionale o d*
lusso, deve essere rapidamente diffuso en-
trando a far parte del corredo ordinario non
solo dell’azienda e dell’impresa, ma di qual-
siasi comunitd, direi quasi di qualsiasi fami-
glia, a cominciare dalle zone piu lontane e di-
sperse, collinari e montane, indice e mezzo di
elevazione, di civilta e di progresso.

Sono state elevate anche in quest’aula le-
gittime critiche e lagnanze, alle quali volen-
tieri mi associo, mentre, per altro, ho il pia-
cere di annunciare accorgimenti e rimedi che
saranno prossimamente adottati e ci por-
ranno definitivamente in grado di vincere
gli ostacoli che oggi si frappongono ad un
servizio celere e spedito.

& vero: telefonare oggi in molti casi &
un vero e proprio tormento e un esercizio di
pazienza, oltre che una perdita dolorosissima
di tempo. V’e perfino che dubita, talora, della
necessaria riservatezza del colloquio tele-
fonico, senza rilevare il fatto, molto grave, che
per ottenere in tempo una comunicazione
necessaria, non di rado I'utente & costretto a
chiedere I'« urgente » o 1’« urgentissima », pa-
gando quindi due o tre volte la tariffa normale.

La situazione e lo sviluppo degli impianti,
quali sono andato rilevando, sono certa-
mente meritevoli di riconoscimento e deno-
tano gli sforzi compiuti nel dopoguerra: non
sono perd affatto sufficienti e sodisfacenti
in rapporto alle sempre maggiori esigenze e
alle crescenti necessita del traffico e dei servizi.

V’é chi se la prende con le societa, chi
con il Governo, chi spesso con il personale e
con le povere signorine, che fanno esercizio di
pazienza certosina e -compiono sforzi eroici,
meritevoli — sento il dovere di riconoscerlo —
del pit alto ed incondizionato encomio.

La ragione vera sta in quanto ho gia rile-
vato, e cioé che le linee e gli impianti si sono,
é vero, duplicati, ma le richieste, le conversa-
zioni, i servizi, si sono nello stesso tempo qua-
druplicati. Devo anzi aggiungere di piu: se
la qualitd ottima dei nostri nuovi impianti
non avesse in parte riparato alle insufficienze
quantitative, avremmo avuto, specialmente
in talune zone e su talune linee, I'ingolfo e la

paralisi. Metto nel catalogo di questi elementi
qualitativi gli accorgimenti tecnici ai quali
si & fatto ricorso ed appello. Basti pensare
all’automatizzazione, che ha raggiunto in
Italia la sua pit alta espressione (ci precede
appena la Svizzera) e che fra poco sard ad-
dirittura generalizzata. Oggi, difatti, l'au-
tomatizzazione in Italia & gia estesa per il
94 per cento, mentre negli Stati Uniti, ad
esempio, ¢ appena del 77,6 per cento, in In-
ghilterra del 73,3 per cento ed in Francia
del 64,6 per cento.

Si pensi anche alla teleselezione, gida in
atto in vaste zone del Piemonte, della Lom-
bardia, della Liguria, della Toscana, del La-
zio ed in alcune relazioni interurbane del
Veneto, dell’Emilia e deile Marche. Essa ¢ in
pieno sviluppo e sono in corso di ultimazione
importanti lavori per la sua applicazione in

~ tutta la Valtellina, nell’intera provincia di
"Verona, in larga parte della regione Abruzzi e

Molise e nella Campania.

Tali perfezionamenti in funzione di accor-
gimenti tecnici hanno contribuito ad allegge-
rire la pesante situazione, tanto che fra il
1952 ed il 1953 (ultimi dati accertati con
sicurezza), pur essendo il traffico complessivo
aumentato del 63 per cento, le conversazioni
urgenti ed urgentissime sono diminuite rispet-
tivamente dell’8 e del 24 per cento: indice
certo che il servizio ordinario é andato mi-
gliorando.

Ho accennato ad un rimedio radicale
che sard fra poco adottato: mi riferisco ai
cavi coassiali. Mediante questo complesso
impianto di reti e di cavi, che percorrono
PItalia per circa 3.700 chilometri e che
raggiungeranno i 4.600 chilometri, avremo
la possibilitd — assicurano i tecnici — di de-
cuplicare i nostri circuiti, cid0 che rendera
sciolto e sollecito il servizio, capovolgendo
addirittura il fenomeno oggi rilevato e la-
mentato. .

Nel quadro di questo sviluppo di reti e
di circuiti si potranno allargare, quanto piu
capillarmente possibile, come mi propongo,
1 nostri collegamenti, proseguendo e inten-
sificando il cammino intrapreso.

Ultimato nel 1952 l’allacciamento di tutti
i comuni, con una spesa di circa 2 miliardi
a carico dells, Stato e dotando del servizio
telefonico i 1.520 che ne risultavano ancora
sprovvisti, fu iniziato nel 1953, in base alla
legge n. 2529 dell’14 dicembre 1952 (modificata
poi dalla legge n. 1123 del 22 novembre 1954),
il collegamento delle frazioni e cioé di quei
nuclei abitati che avessero una popolazione
superiore ai mille abitanti o che, avendo
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una popolazione compresa fra i mille e i
cinquecento abitanti, distassero piu di cin-
que chilometri dal piu vicino posto telefonico
pubblico, oltre che a nuclei anche inferiori
che si trovassero in particolari condizioni di
quota o di lontananza.

Si & su tale cammino: in base alla legge
accennata, vi erano in Italia circa 5.500 fra-
zioni con diritto all’impianto del telefono
a totale carico dello Stato, mentre altre 500
frazioni circa potranno fruire di un contri-
buto del 50 per cento nelle spese di impianto.
Finora oltre 1.500 allacciamenti sono stati
gid eseguiti e circa 1.000 saranno effettuati
nel corso del presente esercizio finanziario.
Rimarranno fuori 3.300 collegamenti, che
importeranno la spesa complessiva di oltre
cinque miliardi, per i quali si dovra prorogare
e dotare ulteriormente la legge che col
corrente esercizio viene a scadere.

In tale sede mi propongo di prospettare
al Parlamento la necessitd di collegamenti
telefonici anche pit capillari ed intensi,
puntando verso localita, specie di collina e
montagna, che, pur non avendo i requisiti
voluti dalle leggi oggi in vigore, ne meritano
tutti i benefici per evidenti ragioni di ordine
sociale e politico. Ritengo necessario provve-
dere nei termini piu celeri di tempo e senza
alcun sacrificio delle popolazioni povere e
disperse, specialmente, ho detto, nei comuni
montani e collinari. Di--collegamenti hanno
piu bisogno i lontani che i vicini e nessuna
creatura umana deve essere condannata al-
P’isolamento ed alla segregazione dal consorzio
civile. :

Da un primo sommario esame che mi sono
permesso di disporre in queste ultime setti-
mane, si puod ritenere che' complessivamente
in tutto il territorio nazionale tali localita
salgano a circa 15 mila e che l'onere com-
plessivo per l'intero programma di tali col-
legamenti telefonici possa esigere una spesa
dell’ordine di grandezza di circa 25-27 miliardi.
Mi riservo di far completare gli studi e di
proporre al Parlamento i modi, i tempi ed i
mezzi di realizzazione del programma in
precise, concrete proposte.

Non posso lasciare questa parte riguar-
dante i telefoni senza toccare una questione
che & particolarmente presente e pressante,
quella riguardante I’esercizio delle linee e
del servizio. Ne hanno parlato largamente
vari-oratori, dail’onorevole Bima all’onorevole
Chiaramello, dall’onorevole Scalia all’ono-
revole Mancini, dall’onorevole Gaspari al-
I'onorevole Cerreti, sostenendo, é vero, tesi
diverse ed opposte, ma ispirandosi tutti, con

amore e con zelo, all’interesse preminente
del servizio e del paese.

Siamo oggl, pud dirsi, in una posizione
quasi di inerzia: le convenzioni stipulate nel
1925, mentre (articolo 2) prevedevano espres-
samente che le concessioni non avessero sca-
denza, attribuivano allo Stato (articolo 7) la
facolta di procedere al loro riscatto dopo
30 anni dalla data di stipulazione, col semplice
preavviso di un anno.

Non v’e¢ dubbio che si debba al piu presto,
e subito, uscire da questa mortificante situa-
zione di provvisorieta che, lasciando incerti e
scoperti i rapporti, paralizza qualsiasi seria
programmazione rivolta verso il futuro, in un
momento particolarmente delicato che im-
pone, come abbiamo visto, il massimo poten-
ziamento dei servizi, il piu efficiente sviluppo
della rete e la maggiore possibile dilatazione
e utilizzazione dei circuiti.

11 Governo intende affrontare decisamente
le responsabilitd che il complesso problema
importa ed impone, senza tentennamenti e
senza preclusioni di sorta. La peggiore solu-
zione & di non prenderne alcuna.

Saranno spassionatamente esaminate e
discusse tutte le ipotesi e tutte le soluzioni
possibili, gquali quelle prospettate in questa
aula dagli onorevoli Bima, Chiaramello,
Scalia, Mancini e Gaspari, ed altre ancora se
ve ne fossero, senza esclusione di alcuna e con
I'unica preoccupazione di assicurare al paese
il servizio piu efficiente e diffuso al prezzo .
minore -ed alle migliori condizioni.

In questo senso e con'tali intenti di esame
e di studio, posso accettare come raccomanda-
zione tutti gli ordini del giorno che, senza
toccare o turbare la competenza del potere
esecutivo in ordine agli atti amministrativi,
riaffermino e ribadiscano il diritto -al piu
ampio e incondizionato sindacato da parte
del Parlamento.

Senza fare anticipazioni, che non sareb-
bero, ho gia detto in altra occasione, di buon
gusto, ho il dovere di confermare come il
Governo annetta al problema la piu grande
importanza e ne senta tutta l'urgenza e la
indilazionabilita. :

Nazionalizzaizone ? Irizzazione ? Modifica-
zione delle convenzioni ? Certo ¢ che, in
qualsiasi caso, non potra parlarsi di proroga
sic et simpliciter, come qualcuno si & espres-
so, delle attuali convenzioni.

Lo vedremo prossimamente in sede com-
petente (cosi si sono espressi gli oratori inter-
venuti), traendo luce e consiglio dall’espe-
rienza e ispirando le nostre decisioni — devo
ripeterlo—al rendimento massimo e alla mas-
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sima economia del servizio, nel suo sviluppo &
nel suo incremento piu pratico e concreto: e
il Parlamento, naturalmente, avra modo di
esprimersi con piena informazione e con per-
fetta cognizione di causa.

B torniamo ai servizi. Un altro settore di
grandi servizi in concessione, tecnicamente
connesso con quello telefonico, ¢ quello della
radiodiffusione. L’uno e 1’altro, abbiamo osser-
vato, troveranno nella rete coassiale il mezzo
tecnico pitt imponente di diffusione e di svi-
luppo, che ha permesso e meglio permettera
all'Ttalia di provvedere all’espletamento del
traffico internazionale fra tutti i paesi di
Europa da un lato e quelli del bacino del

Mediterraneo e del medio oriente dall’altro, -
dispensandoli dal pensare ad altre vie per.

I'instradamento dei propri traffici. Con questo
mezzo potente 'Italia si ¢ posta in grado
di assolvere la sua alta funzione di potenza
mediterranea che la costituisce ponte proteso
fra I’Europa continentale, 1’ Africa e il levante
e centro di un vasto e complesso sistema di
collegamenti tra le nazioni europee e quelle
del bacino mediterraneo, offrendo agli stra-
nieri una rete nazionale efficiente e pronta a
convogliare il loro transito in virtu, appunto,
dei cavi coassiali, che corrono lungo le due
grandi direttrici tirrenica ed adriatica e la
trasversale padana.

A tale scopo sono in corso di attuazione
i seguenti impianti, che ci consentiranno di
richiamare e di irradiare le comunicazioni
sulle pitt diverse direttrici: un ponte radio
Italia-Grecia-Turchia; un cavo coassiale Ita-
lia-Svizzera; un cavo coassiale Italia-Francia;
un ponte radio Italia-Tunisia; un cavo sot-
tomarino Sicilia-Pantelleria-Tunisia; un pon-
te radio Francia-Corsica-Sardegna-Algeria..

Sono altresi in corso esperimenti di pro-
pagazione per la realizzazione di un ponte-
radio tra la Sardegna, l'isola di Minorca e
la Spagna. '

Tali impianti verranno ad integrare ed a
rendere piu efficienti gli esistenti collegamenti
con YAustria, la Francia, la Svizzera e la
Jugoslavia e contribuiranno, in grande mi-
sura, a dare all’'umanitd un mezzo che, annul-
lando le distanze, vuole essere elementodi soli-
darieta e di progresso civile tra tutti i popoli.

Un aspetto precorritore e quanto mai
interessante del problema si ha nell’ormai
acquisito collegamento delle reti europee di
televisione (eurovisione), che permette la tra-
smissione delle immagini da Roma a Londra,
attraverso una sequenza di cavi e ponti
radio, con conversioni e riconversioni nei
diversi standard usati nei vari paesi.

Applicazione importante di tale collega-
mento, gia del resto esperimentato, si avra
nel prossimo inverno con le olimpiadi di
Cortina d’Ampezzo, dove oltre alla ripresa
esterna si potrd provvedere alla produzione
di film sonori a 16 millimetri e dove sara
realizzato uno dei pilt potenti collegamenti a
micro-onde attraverso montagne altissime
coperte di neve, proscenio imponente e su-
perbo delle prossime manifestazioni.

Tutte le nazioni partecipanti alle olim-
piadi riceveranno o i programmi in ripresa
diretta trasmessi in eurovisione, o le pelli-
cole contenenti la ripresa filmata dei princi-
pali avvenimenti, che saranno immediata-
mente radiodiffusi, oltre che in Europa, an-
che in Africa e in Asia, mentre le grandi linee
telefoniche e telegrafiche porteranno i reso-
conti di tali avvenimenti, nello stesso istante
in cui si verificheranno, a Tokio ed a New
York, nel Canadd ed in Australia, e dovun-
que l'uvomo abbia posto un qualsiasi mezzo
idoneo alla ricezione od alla trasmissione di
notizie attraverso 'etere e lo spazio, per filo
o per radio, costituendo un ponte ideale tra
gli uomini di origine e di idiomi tanto diversi,. -
di razze, di civiltd e di concezioni tanto varie
e lontane.

Continuando circa la radiotelevisione, si
sta intensificando il coordinamento pil per-
fetto fra le retfi in servizio diretto e in con-
cessione anche per i servizi radiofonici e te-
levisivi, ci6 che ha reso possibile il grandioso
piano di espansione della rete radiofonica e
televisiva che, precorrendo l’entrata in fun-
zione dei cavi coassiali e superando di gran
lunga gli impegni assunti con la convenzione
del 1952, permetterd entro l'anno prossimo
— lo devo confermare anche per togliere i
dubbi che si sono qua o la manifestati — non
solo di portare la televisione in tutta Italia,
compresa la Sardegna, ma altresi di assicu-
rare la ricezione dei tre programmiiradio-
fonici in tutte le zone nelle quali finora, per
la conformazione orografica del nostro paese,
il servizio non era completo.

Oggi la « Rai» ha il maggior numero di
stazioni di radiodiffusione ad -onda media
fra tutte le nazioni d’Europa, mentre per la
modulazione di frequenza e la televisione
I’Ttalia e preceduta solo dalla Germania, la
quale, per altro, dispone di una rete di
gran lunga inferiore di trasmettitori a onda
media. ‘

Lo sviluppo della rete & sempre in corso
di completamento: entro il 1956 i trasmet-
titori televisivi passeranno in Italia dagli
attuali 12 a 90 e quelli radiofonici a media-
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frequenza dai 45 attuali a circa 150, mentre
si completerda a Roma il complesso degli
«studi» di piazzale Clodio, che sard il piu
moderno e completo d’Europa, con una ca-
pacita potenziale di produrre e smistare da
solo fine a2 ire programmi
mente.

Dovrei, a questo punto, inserire ed ag-
giungere alle informazioni di ordine tecnico
talune osservazioni, diciamo cosi, di ordine
politico, per rispondere alle lagnanze ed alle
critiche che da qualche settore (se ne é fatto
caldo interprete specialmente I’onorevole Cer-
Teti) sono state mosse contro le cosiddette
« parzialitd » e contro le deficienze dei pro-
grammi e delle trasmissioni.

E un tema obbligato, a termini ed a tempi
ricorrenti, che' denota spesso posizioni di
ordine soggettivo e parte da considerazioni
ispirate da obiettivita — mi si permetta il
bisticcio — troppo soggettive.

E facile, onorevole Cerreti, cadere vittima
di errori di prospettiva. A parte le preven-
zioni che talora, anche in buona fede, si
finisce con l’accettare e avvalorare, avviene
spesso che si veda proiettata nel fosso di
" sinistra o di destra I’ombra di chi pur cerchi
di battere il centro della rotta, a seconda che
lo si guardi da destra o da sinistra.

Non escludo che, parlando molto — e
moltissimo parla la radio che, coi diversi
programmi, arriva, forse, a chiacchierare per
cinquanta ore al giorno — non si parli talora
in tono pit basso, meno armonico 0 meno
gradito: mi meraviglierebbe piuttosto il con-
trario.

Io stesso, anzi, ho avuto modo di fare

contemnoraneca.
convempoeranes,

e di muovere talora critiche e proposte,

riserve e rilievi anche del genere, taluni, di
quelli sollevati qui dentro (magari per ra-
gioni e con moventi opposti); ma dico solo
che, senza intendere con questo farmi difen-
sore d’ufficio dei programmi televisivi, ad
accontentare tutti, specie quando siamo in
tanti, € fatica improba ed estrema.

Recentemente, proprio pochi giorni fa,
a caso, persona armica di altra nazionalita
che muoveva le stesse critiche alla radio del
proprio paese (tutto il mondo & paese!)
ebbe a dirmi filosoficamente: « Ogni viaggia-
tore deve andare alla stazione all’ora giusta
per prendere il proprio treno, altrimenti,
nell’attesa, sbuffa e muore di noia e d’inedia
ogni volta che passi un treno merci 0 un
treno qualsiasi in direzione diversa ed op-
posta a quello che attende ».

Cosl é per la radio, e beati i popoli — si
potrebbe aggiungere — che come [I'Ifalia

hanno la liberta di passare anche sulle stazioni

estere (non parlo, s’intende, di Praga), con
la fortuna di sentire nel proprio idioma
trasmissioni perfettamente oggettive e serene,
onorevole Cerreti, e tali da non lasciar tol-
lerare poi Vimportuno inserirsi, a . riverberp
ed a risposta, della radio italiana.

Tuttavia, per quanto mi compete, in-
tendo e mi propongo di prendere personal-
mente in esame quanto anche su questo ser-
vizio venga osservato in maniera. seria, obiet-

.tiva e documentata, specie se provenga dalla

nota Commissione parlamentare di vigi-
lanza della quale fanno parte membri cosi
qualificati di tutti i settori della Camera e del
Senato ed alla cui segreteria vengono ogni
giorno trasmessi i testi di tutte le trasmis-

-sioni e di tutti i notiziari.

Per esaurire il tema delle telecomunica-
zioni, dovrei accennare ai collegamenti tele-
grafici, telefonici e radioelettrici, che, sulle
grandi direttrici di traffico e di transito in-
ternazionali, attraverso cavi sottomarini o
reti aeree, ci legano al mondo, a cominciare
da quelli gestiti in concessione dall’Italcable.

Ma non voglio abusare. Diro solo che la
nostra rete cablografica e radiotelegrafica ci
ha consentito di collegarci direttamente con
le Americhe, senza ingente eshorso di va-
luta pregiata che prima si aveva. Col servizio
radio stampa ci colleghiamo in telescrivente,
effettuando anche lanci circolari di notizie
destinate ad essere captate da agenzie di
stampa italiane ed estere e dalle naviin navi-
gazione, captando noi stessi emissioni estere
per conto di giornali ed agenzie, e inserendoci
nel ponte radio fra gli Stati Uniti ¢ 1'Europa
settentrionale e nel collegamento bilaterale
Stati Uniti-India, con rigenerazioni di segnali
a Roma.

Accenniamo infine, e terminiamo, al ser-
vizio radio marittimo, che collega le navisu
qualunque mare del mondo alle stazioni co-
stiere ed oggi, con l'entrata in funzione del
Centro radioelettrico nazionale, anche con gli
abbonati singoli della rete telefonica nazio-
nale. Questo servizio, come é noto, é eserci-
tato in concessione dalla «Sirm» e dalla
« Telemar », sara interessante ricordare in
quest’aula il primo concessionario, Guglielmo
Marconi, con il quale ’'amministrazione poste-
legrafonica stipulo apposite convenzioni.

In fatto di collegamenti radio marittimi, -
mi é caro ricordare quelli creati ad uso dei
pescatori che si avventurano nei nostri mari
fra tanti rischi e pericoli: sono oggi oltre 800
i pescherecci forniti di impianti per il colle-
gamento con le stazioni di terra per la tempe-
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stiva conoscenza del mercato del pesce e per
avere consiglio circa le pii opportune rotte
di navigazione e di sbarco.

Tutte queste realizzazioni ed applicazioni,
come tutti gli aggiornamenti pit preziosi, di
ordine tecnico e scientifico, sono oggetto di
studio e sperimentazione silenziosa e paziente
- voglio ricordarlo ed ¢ un dovere — del nostro
istituto superiore, che tanto contribuisce alla
preparazione dei quadr? e del nostro personale
specializzato. :

BEsso rappresenta ed é il massimo organi-
smo scientifico-tecnico dell’amministrazione,
anzi — dobbiamo precisare — di tutta Italia, in
fatto di studi elettronici e telecomunicazioni
ed ha il compito delicatissimo della formazione
tecnica post-universitaria di quegli ingegneri
che aspirano alla specializzazione nel settore,
rilasciando diplomi di ingegnere specializzato
in telecomunicazioni, validi a tutti gli effetti,
e contribuendo al perfezionamento dei nostri
quadri.

L’istituto dispone di laboratori attrezzati
ed in via di attrezzamento mediante 1 piu
moderni mezzi di indagine e di esperienza per
i piu diversi rami, curando oggi, in modo par-
ticolare, il campo dei semiconduttori e dei
transistori ed eseguendo le pit ardite espe-
rienze nel campo della propagazione e di-
stanza delle onde estremamente brevi.

Ho potuto constatare, anche recentemente,
al congresso colombiano di Genova, come sia
attentamente seguito e quanto conosciuto ed
apprezzato il. nostro lavoro di indagine e di
studio dagli scienziati e dai tecnici ivi conve-
nuti da tutta I’Europa e dall’America.

Continueremo la luminosa tradizione che
in questo campo ha posto I'Italia cosi in alto
nella considerazione del mondo e, quasi a
simboleggiare questa continuita, porteremo
a Roma, confidiamo, il Centro radioelettrico
Guglielmo Marconi. B tutto un mondo nuovo
e vivente, che si muove e si rivela ogni giorno
nelle forme piu audagci, e si esprime in sempre
piu luminose conquiste, superando i vecchi
schemi del tempo e dello spazio: esso partiva
precisamente 60 anni fa dal villaggio di Pon-
tecchio e da Roma nel nome, appunto, di
Guglielmo Marconi.

Nel suo nome e nel suo ricordo, presente
il Capo dello Stato, il Parlamento, il Governo,
nella cittd donde era partito alla scoperta del
mondo Cristoforo Colombo, si raccoglievano,
ho detto, pochi giorni fa, a solenne comme-
morazione, scienziati, studiosi, rappresentanti
provenienti da tutti i lidi, partiti da tutte le
sponde. Si udirono a Genova le voci accorate
di tutto il mondo, dalla terra, dal cielo, dal

mare, e sembro che attraverso gli spazi miste-
riosi dell’etere si fossero aperti agli uomini le
vie del cielo, negli orizzonti accesi di luminose
speranze. Non era pit la mitica scalata del
tempo antico; sembrava piuttosto aleggiasse
uno spirito nuovo sul corpo inane della carne

inferma.

Ecco la nostra via, ecco la nostra meta:
le comunicazioni tra gli uomini precedono
sempre e condizionano, esprimono e collau-
dano la comunione degli spiriti; ed io sono
lieto di rinnovare in quest’aula ’auspicio che,
nella comunione degli spiriti, pit profonda-
mente conoscendosi e comprendendosi, si
incontrino ancora e sempre la mente e il cuore
degli uomini, nella luce divina ed umana del
grande messaggio di fraternitd universale che
anima la storia ed illumina i secoli. (Vivi
applaust al centro — - Congratulaziomsi).

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

CECCHERINI, Segretario, legge:

La Camera,

constatato che il Ministero delle poste e
delle telecomunicazioni non ha potuto acco-,
gliere nella attuale sede tutti i servizi dipen-
denti ed & obbligato a mantenere molti dei
suoi uffici in 17 edifici diversi;

considerando che questo stato di cose
comporta un enorme disagio per i funzionari
ed impiegati dipendenti dal suddetto Mini-
stero, che si ripercuote anche sull’andamento
del lavoro in quanto ¢ umano e comprensi-
bile che le difficolth ambientali e logistiche
influiscono sul rendimento dell’individuo,

invita i1 Governo

a stanziare in bilancio i fondi necessari per

la costruzione di una nuova sede adeguata al
decoro e a tutte le esigenze del suddetto Mi-
nistero, che aumentano progressivamente con
il continuo progredire, ampliarsi e perfezio-
narsi dei servizi da esso dipendenti, onde
riunire in un solo edificio tutti quelli attual-
mente distaccati o decentrati, tenendo conto
che una siffatta sistemazione porrebbe tutto
I'ottimo personale dirigente ed impiegatizio
in condizioni di meglio lavorare e piu rendere
reintegrando cosi, con l'economia ottenuta,
buona parte delle spese necessarie per la co-
struzione del nuovo edificio.

' SPADAZZI.

La Camera,

considerato che il 31 dicembre venturo
scadranno le convenzioni telefoniche stabilite
fra lo Stato e le societd concessionarie;
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considerato che il problema della siste-
mazione definitiva della rete telefonica & un
problema che coinvolge questioni di princi-
pio e vuole apprezzamenti e valutazioni assai
gravi e delicati; .

considerato che la soluzione del rinnovo
condizionato e vigilato, affacciata dal rela-
tore del bilancio delle poste, onorevole Pin-
tus, ha un valore puramente indicativo e non
pud impegnare né il Governo né il Parla-
mento, come del resto lo stesso relatore ha
dichiarato,

invita i1 Governo

a non rinnovare le concessioni in via pura-
mente amministrativa e a portare la questio-
ne, con le determinazioni governative, di-
nanzi al Parlamento perché questo ne possa
discutere, fissando definitivi indirizzi al ri-
guardo.

DE Vita, CaMANGI, LA MALFA, Ma-
CRELLI, 'PACCIARDI.

La Camera,

considerato che le concessioni delle cin-
que societd telefoniche scadono il 31 dicem-
bre 1955; :

e che di conseguenza si sono create le
condizioni per dare finalmente una moderna
organizzazione ai servizi telefonici, urbani ed
interurbani, la quale richiede la. gestione uni-
ficata dei servizi stessi, come da parere
espresso dalla speciale commissione creata
presso il Ministero,

afferma:’

i°) che la gestione privata non da affi-
damento di provvedere allo sviluppo dei ser-
vizi con criteri atti ad assicurarne la rapida
ed efficiente diffusione in tutti i centri e in
tutte le zone, anche in quelle economicamente
depresse; _

2°) che-lo Stato ha gia melle sue mani la
parte pit notevole degli impianti interurbani,
tramite I’Azienda di Stato, e possiede inoltre
attraverso I'LR.I. una partecipazione aziona-
ria di larga maggioranza in alcune societd
concessionarie,

invita il Governo
a revocare le dette concessioni e a predisporre
le misure adatte per affidare la gestione di
tutti i servizi telefonici ad unico Ente, a strut-
tura industriale ed economicamente auto-
nomo, la cul amministrazione sia softoposta
al controllo del ‘Governo e del Parlamento, e
che si avvalga della partecipazione dei lavo-
ratori alla gestione, v
'CERRETI.

La ‘Camera,

ritenendo mnecessario mettere il valico
del Brennero in condizioni di parita con altri
valichi per non creare distorsioni dannose al
traffico delle merci,

invita il Governo

a dotare di servizio di telescrivente il valico
stesso accogliendo il voto espresso dal comi-
tato dei traffici del Brennero a nome di tutte
le amministrazioni ed enti interessati.

VERONESI.

La Camera,

considerata la necessitd di adeguare il
servizio e 1’organico dei portalettere agli incre-
menti demografici ed urbanistici dei vari
centri;

rilevata la urgenza del potenziamento
delle reti telefoniche urbane e dei collegamenti
interurbani; '

ritenuto che ad un potenziamento tecnico
debba corrispondere una disponibilitd di per-
sonale come richiesto dalle aumentate esi-
genze,

impegna il Governo:

a provvedere all’ulteriore adeguamento
del servizio postale;

a rendere operante nel momento del rin-
novo delle concessioni telefoniche 1'obbligo
per le societd interessate di far fronte, per la
parte di loro competenza, agli oneri previ-
denziali riguardanti coloro ai quali & dato in
gestione il servizio.

ICAIATI.

La Camera,

preso atto delle caratteristiche indu-
striali del complesso dei servizi alle dipen-
denze del Ministero delle poste e telecomu-
nicazioni,

fa voti

che in sede di legge delega possa realizzarsi:

a) una piu larga autonomia dell’azien-
da delle poste e telegrafi;

b) un maggiore decentramento ammi-
nistrativo;

¢) un consiglio di amministrazione con
poteri deliberativi, formato da rappresentanti
dell’amministrazione, da rappresentanti eletti
dal personale e da rappresentanti di grandi
gruppi di utenti: stampa, camera di com-
mercio, ecc.;

d) una riforma dell’ordinamento del
personale postelegrafonico tutto che parta da
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una generale riqualificazione di tutte le fun-
zioni e mansioni attualmente demandate alle
diverse categorie.

BARBIERI.

La Camera
impegna il Governo

a sospendere ogni recupero a carico dei por-
talettere rurali, derivante dall’applicazione
del decreto presidenziale 12 maggio 1953,
n. 543, rinviando ogni conguaglio alla entrata
in vigore delle nuove norme, gid all’esame
del consiglio di ammiinistrazione del Mini-
stero delle poste e telecomunicazioni, riguar-
danti la revisione generale delle zone di reca-
pito con conseguente fissazione della effettiva
durata della prestazione giornaliera di cia-
scun portalettere rurale.

ZANIBELLI, CALVI,

La Camera

impegna il ministro delle poste e delle
telecomunicazioni ad intervenire -energica-
mente presso la S.E.T., concessionaria tele-
fonica, perché provveda, al piu presto, ad
eliminare le cause che determinano il grave
e persistente disservizio telefonico esistente
nella provincia di Napoli ed in tuite le altre
localitd del Mezzogiorno e di lasciare immu-

tate le tariffe delle comunicazioni.
D1 Narpoo, BoGonI.

La Camera,

- considerato che il 31 dicembre 1954 ¢&
scaduto il periodo per il quale lo Stato ha ri-
nunziato alla facolty del riscatto delle con-
cessioni telefoniche e che in conseguenza & ur-
gente esaminare in tutti i suoi aspetti il pro-
blema del riassetto dei servizi telefonici;

considerato inoltre che ripetute volte il
Governo, i relatori sul bilancio delle poste e
telecomunicazioni, e larghi settori della Ca-
mera hanno concordato sull’opportunita di ri-
chiedere per la soluzione del problema I’'inter-
vento del Parlamento,

invita il Governo
a presentare al piu presto all’esame della Ca-
mera il provvedimento legislativo attraverso il
quale si intende procedere alla riorganizza-
zione del servizio telefonico.
ManciINi, Foa, BoGonrt.

La Camera
invita il Governo
a dar corso sollecitamente alla riforma delle
aziende autonome dipendenti dal Ministero
delle poste e delle telecomunicazioni sulla

base delle disposizioni speciali contenute nel-
la legge delega tenendo presente la necessita
che l'attuale organizzazione venga adeguata
alle crescenti esigenze dei servizi, assicurando
P’autonomia ed una separata gestione di bi-
lancio ai servizi di telecomunicazioni, che po-
trebbero trovare organica e razionale sistema-
zione nell’ambito dell'Azienda di Stato per
i servizi telefonici.

CERVONE, LOMBARI,

TrorsI,
EMANUELA. '

SAvio

La Camera,

ritenuta la necessitd di migliorare la ge-
stione dei servizi telefonici e renderla piu ri-
spondente agli interessi degli utenti;

- considerata I'opportunitd di un migliore
ordinamento dei servizi postali e delle tele-
comunicazioni;

considerata la necessita di adeguare il
personale alle aumentate esigenze degli uffici
e di provvedere al pin presto alla revisione del
trattamento economico ed alla costruzione di
case per i postelegrafonici,

fa voti:

a) perché sia assicurata una gestione dei
servizi telefonici adeguata alle esigenze di una
nazione moderna;

b) perché siano migliorati i servizi poste-
legrafici, adeguando opportunamente il perso-
nale alle aumentate esigenze degli uffici;

_¢) perché sia al piu presto provveduto
alla soluzione del problema degli alloggi, non-
ché alla revisione delle competenze accessorie
dei postelegrafonici, al riordinamento delle
carriere, ed alla sistemazione degli avventizi.

CACCURI.

PRESIDENTE. Gli ultimi due ordini del

_giorno sono stati presentati dopo la chiusura,

della discussione generale.

Qual é il parere del Governo sugli ordini
del giorno. presentati ?

BRASCHI, Ministro delle poste e delle tele-
comunicazioni. Accetto l'ordine del giorno
Spadazzi.

All’ordine del giorno De Vita ho gia rispo-
sto nel mio discorso.

Lo stesso dicasi per I’ordine del giorno
Cerreti. '

Ordine del giorno Veronesi: ho avuto modo
di constatare personalmente le condizioni
delle nostre comunicazioni al Brennero. L.’im-
pressione che ho riportato e stata un po’ deso-
lante. Considerando il traffico, abbiamo una
media giornaliera di appena 20 telegrammi tra
Bolzano e il Brennero. 11 traffico complessivo
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scambiato tra tutti gli uffici inseriti nello
stesso circuito raggiunge i 50. Gli impianti di
una telescrivente impongono un nuovo cir-
cuito della lunghezza di circa 90 chilometri ed
una spesa che parrebbe sproporzionata all’in-
tensita del traffico. Dato perd che il Brennero
si_trova fra il nostro paese e I’Austria e dato
anche il prestigio che si deve curare soprat-
tutto in quelle zone, ho incaricato i nostri
uffici perché siano fornite ulteriori informa-
zioni e sia posto allo tudio il problema nel
desiderio di venire incontro alla proposta del-
I’onorevole Verohnesi.

Ordine del giorno Caiati: & in corso in
tutta Italia 'esame delle singole situazioni
per metterci, per cosi dire, con l'orologio a
posto. Saranno rivedute tutte le circoscrizioni
dei nuovi servizi. Quanto alla richiesta dell’ul-
tima parte dell’ordine del giorno, ci premure-
remo di far presenti le condizioni del personale,
perché ¢ bene dire una volta per sempre che
le riforme che si adottano non debbono mai
essere attuate a spése del personale. Sotto
questo aspetto accolgo l'ordine del giorno a
titolo di raccomandazione.

In merito all’ordine del giorno’ Barbieri,
dichiaro che i criteri che egli auspica sono gia
sostanzialmente contenuti nella legge-delega
che il Parlamento ha votato e per la quale ha
fissato un binario sul quale deve procedere la
© riforma. Oggi dobbiamo stare su quel binario
e, per quanto possibile, sara seguito il con-
cetto dell’autonomia nell’'unita. Gli studi pros-
simamente saranno esauriti e sottoposti alla
Commissione parlamentare. In quella sede
saranno esaminati i concetti cui si & ispirato
I'onorevole Barbieri. Comunque, accetto il suo
ordine del giorno a titolo di raccomandazione.

L’ordine del giorno Zanibelli prospetta un
problema molto delicato. Posso dire senza
altro’ che il problema merita il piu attento
studio e mi propongo di esaminarlo personal-
mente. Intanto, per venire incontro ai desi-
deri degli interessati, ho gia disposto la sospen-
sione di questi recuperi. Sotto questo aspetto
Pordine del giorno ¢ accettato.

L’ordine del giorno Di Nardo concerne il
servizio telefonico nella provincia di Napoli.
Prima ancora che venisse formulato questo
ordine del giorno, decisamente venti giorni
fa, abbiamo ricevuto la stessa lamentela da
altre parti. Ci siamo resi interpreti di queste
esigenze, soprattutto di Napoli e della Cam-
pania, chiedendo in maniera pressante alla
« Set » di provvedere. Cosi come siamo interve-
nuti dichiaro che interverremo ulteriormente,
perhé la lagnanza é piu che legittima e
giustificata.

All’ordine del giorno Mancini ho gia
risposto nel mio discorso.

Cosi pure all’ordine del giorno Cervone.

Accetto come raccomandazione l’ordine
del giorno Caccuri: esso si ispira a principi
gia enunciati, che rappresentano il nostro
programma.

PRESIDENTE. Chiedero - ora ai pre-
sentatori degli ordini del giorno se, dopo le
dichiarazioni del Governo, insistono a che
siano posti in votazione.

Onorevole Spadazzi ?

SPADAZZI. -Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole La Malfa in-
siste per I'ordine del giorno De Vita, di cui
ella é cofirmatario ?

JERVOLINO ANGELO RAFFAERLE,
Presidente della Commissione. Chiedo di par-
lare sull’ordine del giorno De Vita.

PRESIDENTE. Ne ha facolta. :

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE,
Presidente della Commissione. Credo che in
merito al delicato problema delle concessioni
telefoniche sia non solo opportuno, ma ne-
cessario, lintervento del presidente della
Commissione, perché da parte di tutti coloro
che hanno trattato I’'argomento si & incorsi
in errata valutazione della situazione di fatto.
Non & stato molto esatto il relatore, parlan-
do, fra Valtro, di «rinnovo condizionato» delle
concessioni (ma il relatore.¢ perfettamente
giustificato, perché - accogliendo le mie °
vivissime premure e¢ quelle della segreteria
della Camera — & stato costretto a scrivere
in due giorni la relazione, che la Commis-
sione non ha avuto la possibilita di conoscere
prima che fosse stampata, né I’ha potuta
leggere i1 presidente della Commlssmne)
e sono in errore i firmatari di questo ordine
del giorno, che parlano di scadenza delle
convenzioni con il prossimo 31 dicembre.

Qual & la situazione di fatto ? Credo do-
veroso dare alla Camera i necessari chiari-
menti perché possa, con corretta interpre-
tazione della legge, decidere sull’accoglimento
o meno dell’ordine del giorno in esame.

Con regio decreto 8 febbraio 1923, n. 399,
il governo dell'epoca ebbe altribuita dalla
Camera la facolta di provvedere in merito
aille concessioni teiefoniche. Difaiti, nelle
premesse, ¢ esplicitamente detto: «Consi-
derata la necessitd di togliere ogni limita-
zione alla facoltd conferita’al governo per la
cessione all'industria privata degli impianti
telefonici di Stato esistenti e di apportare
le opportune variazioni ed aggiunte alle
norme attualmente in vigore sul servizio
telefonico ». Articolo 20 «E data facolta
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al governo di concedere a enti pubblici, a
societd, o a privati, ecc., 'esercizio di tutto
o parte del diritto di cui al primo comma
del precedente articolo» (cioé l'impianto o
I’esercizio di linee telefoniche ad uso sia
privato che pubblico).

Fra le altre morme del decreto in parola
& consacrato che la durata delle concessioni
telefoniche pud anche non essere stabilita.
Come pure viene riconosciuta al Governo la
facolta di non esercitare il diritto al riscatto
entro un determinato periodo di tempo.

Nel 1925, il governo, in virtit di questi po-
teri — cosi chiaramente ed inequivocabilmente
attribuiti dal Parlamento di quell’epoca — sti-
puld regolari convenzioni per la cessione degli
impianti telefonici statali e per I’esercizio tele-
fonico jpubblico. Nell’articolo 2 di dette con-
venzioni si dice: « A norma dell’articolo 5 del
regio decreto n. 399 dell’8 febbraio 1923,
modificato dal regio decreto-legge 4 mag-
gio 1924, n. 837, non ¢é stabilita la durata
della concessione, salvo il diritto di riscatto
di cui all’articolo 5 suddetto, diritto disci-
plinato dall’articolo 7 della presente con-
venzione ».

E che la convenzione potesse essere stipu-
lata anche senza limite di durata nel tempo &
confermato successivamente dalla norma consa-
crata nell’articolo 200 del codice postale e delle
telecomunicazioni, approvato con regio de-
creto 27 febbraio 1936, n. 648, il cui con-
tenuto é il seguente: « La durata delle con-
cessioni ¢ stabilita negli atti relativi e puo
anchejessere indeterminata.

Naturalmente, 1’articolo 2 delle conven-
zioni é integrato dall’articolo 7 delle conven-
zioni stesse, nel quale si dice: « Lo Stato ri-
nuncia alla facoltd di riscatto nei primi 20 an-
ni » termine che poi successivamente {con
regio decreto-legge 2 dicembre 1928, n. 2873,
convertito nella legge 8 luglio 1929, n. 1312),
fu portato a 30 anni.

Premesse queste posizioni di fatto dob-
diamo trarre le conseguenze. .

La prima conclusione & che, con il 31
dicembre 1955, non scadranno le convenzioni,
perché la concessione, come ho gia ricordato,
¢ a tempo indeterminato.

Seconda conclusione: col 31 dicembre 1955
terminerd la rinunzia, da parte del ministro
delle poste e delle telecomunicazioni, di eser-
citare la facoltd di riscatto. Dimodoché col
31 dicembre 1955 il ministro, se lo riterra
opportuno, avrd il diritto di dare il neces-
sario preavviso per esercitare la facolta
di riscattare gli impianti entro un anno.

Terza conclusione: la facoltd di riscatto
& di competenza esclusiva del potere esecu-
tivo, come & di competenza dello stesso po-
tere esecutivo fare le concessioni delle tele-
comunicazioni: e cio fino a quando la legge
vigente non sard abrogata. da una successiva
legge.

Ed allora a me pare che — pure rico-
noscendo la opportunita che il Governo at-
traverso un’ampia, precisa, esauriente di-
scussione venga illuminato si di un problema
cosi profondamente sentito da tutta quanta
la nazione — non possa accogliersi [’ordine
del giorno che porta come prima firma quella
dell’onorevole De Vita, perché detto ordine
del giorno viola la legge ed & contro le con-
venzioni tuttora valide. -

Credo anche doveroso soggiungere che,
allo stato, la questione non é pregiudicata,
perché il Governo, 'se lo riterrda necessario
— come ho giad ricordato — col prossimo 31
dicembre 1955 potrd dare il regolare av-
viso, in quanto in virtut delle convenzioni
ha il dovere (se vorra esercitare la facolta
del riscatto) di preavvisare le societd con-
cessionarie un anno prima. .

Inoltre il Parlamento, ove mai lo ritenesse
opportuno (ma cid non sara perché mi pare
che la dichiarazione del ministro sia stata al
riguardo cosi esplicita da non lasciare adito
a dubbi) potra provocare nelle forme regola-
mentari la piu ampia discussione attraverso
una interpellanza e magari con la presen-
tazione di una mozione.

Stando cosi le cose, ritengo, signor Pre-
sidente, che 1’ordine del giorno in esame sia
contro la legge e pertanto prego i firmatari
di volerlo ritirare sia per le dichiarazioni
esplicite fatte dal Governo sia per le consi-
derazioni rigorosamente giuridiche da me
esposte. In caso contrario sarei costretto
a sollevare la improponibilitd dell’ordine del
giorno in oggetto: e ¢id per non limitare il
potere del Governo e violare norme di legge
in vigore.

PRESIDENTE. Onorevole La Malfa ?

LAMALFA. Io non sono il primo firmatario
dell’ordine del giorno, onorevole Presidente,
ed ella vorra pertanto scusarmi di non essere
preparato a questa discussione. L’onorevole
De Vita si & dovuto assentare per ragioni
urgenti, e tocca a me difendere le ragioni del-
I'ordine del giorno. Prendo atto che il presi-
dente della Commissione considera come una

-errata impostazione quella che l'onorevole

Pintus ha dato alla sua relazione. Tuttavia
osservo al presidente della Commissione che
ho una qualche meraviglia ed una qualche
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sorpresa per il fatto che una relazione parla-
mentare discussa dalla Commissione presenti
un errore di valutazione che poi ha costituito
base di preoccupazione per 1’Assemblea.

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE,
Presidente della Commissione. Stavo dando
alcuni chiarimenti al relatore che, quando io
ho parlato, era assente: e cid mi sembrava
doveroso avendo dovuto rilevare una inesat-
tezza nella pregevole relazione, estesa in un
termine assoluto breve, che non ha consentito
neppure al relatore di approfondire una que-
stione giuridica assai delicata e molto com-
plessa.

I1 Presidente e la segreteria della Camera
sanno che I'onorevole Pintus ha dovuto lavo-
rare di notte, perché la relazione ¢ stata
stesa in sole 48 ore, per cui il relatore ha
dovuto dedicarvi due interi giorni e due notti:
e per questo ancora una volta gli esprimo la
viva riconoscenza della Commissione.

PRESIDENTE. Mi pare che questo ritardo
non sia imputabile alla Presidenza, ma che
sia stato determinato da altri motivi.

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE,
,Presidente della Commissione. Signor Pre-
sidente, non mi sarei permesso di ‘muovere
alcun appunto alla Presidenza.

PRESIDENTE. Non ne dubito.

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE,
Presidente della Commissione. Ripeto, ho cre-
duto necessario giustificare il rilievo fatto al
relatore. ‘

LA MALFA. La relazione parlamentare

doveva avere un indirizzo univoco e tale da

illuminare il Parlamento. Un contrasto inter-
pretativo di questa portata tra il presidente
ed il relatore della Commissione ci mette in
forte imbarazzo.

D’altra parte, onorevole Jervolino, non
sono un giurista, ma non credo che la sua
impostazione si possa accettare senz’altro,
nelle conseguenze che ella vuol trarne. Le
convenzioni telefoniche hanno durata illimi-
tata, ma, dal momento in cui nasce la facolta
di riscatto, nasce anche un grave problema:
quello dei rapporti tra lo Stato e le societd
private. Noi dobbiamo anche stare attenti a
creare in questa materia una certezza di posi-
zione giuridics ed sconomica.

Che cosa vuol dire che a partire dal tren-
tesimo anno nasce la facoltd di riscatto ?
Significa che potenzialmente lo Stato in qua-
lunque momento pud disdire quelle conven-
zioni e farle decadere. Ora, & evidente che
nessuna societd, incombendo una minaccia di
questo genere, compira tutto quello che &
necessario per migliorare il servizio telefonico.

Bissa si trovera in regime completo di incer-
tezza giuridica e quindi economica e quindi
finanziaria.

E allora questa possibilita di durata illi-
mitata della concessione, di fatto, non ha va-
lore alcuno; ed il problema, di fronte a cui ci
troviamo é se le concessioni devono essere
rinnovate o se¢ si deve esercitare una facoltd
di riscatto.

Del resto, dalle stesse dichiarazioni del-
l'onorevole ministro risulta che noi non pos-
siamo trascinare questa questione senza deter-
minare una posizione ben precisa. Non vi
sara alcuna societa privata che vorra inve-
stire dei nuovi capitali nell’esercizio telefo-

‘nico temendo che da un momento all’altro lo

Stato si avvalga della facolta di riscatto. Noi
dobbiamo sapere quali saranno i rapporti
precisi che intendiamo creare in questa ma-
teria.

Non si potra parlare in senso giuridico for-

" male di scadenza delle convenzioni, ma in

senso economico sostanziale si.

D’altra parte, onorevole Jervolino, non
pud essere un semplice atto amministrativo
quello che il Governo compie; e dico perché.
Se il Governo venisse nella determinazione
di esercitare la facolta di riscatto, lo potrebbe
esercitare attraverso una legge, non attra-
verso un puro atto amministrativo. Esercitan-
do la facolta di riscatto, il Governo dovrebbe
prendere dei provvedimenti finanziari, do-
vrebhe evidentemente estendere le attribu-
zioni o dell’azienda di Stato o delle aziende
IL.R.1.: in altre parole dovrebbe dare una siste-
mazione che, & mio giudizio, non pué avvenire
senza un provvedimento legislativo e senza
quindi adire iljParlamento.

Ora, se iliriscatto di per sé comporta un
provvedimento legislativo, evidentementee
comporta una discussione di questo genere
anche il rinnovo perjun certo numero di anni,
che puo rappresentare l'alternativa al riscat-
to. Non puo essere alternativa al riscatto il
continuare in via provvisoria anno per anno.
Noi non accettiamo questo regime di prov-
visorietd e, se non l'accetta il Parlamento,
non l'accettano neanche le societd concessio-
narie, che si sentono minacciate in ogni mo-
mento dal possibile esercizio del diritto di
riscatto.

Il nostro ordine del giorno ha questo signi-
ficato: poiché ¢ intervenuto il momento e la
facolta del riscatto, bisogna che facciamo
una discussione di fondo su quello che inten-
diamo fare. Il nostro ordine del giorno non &
che indichi una soluzione; indica un metodo
di discussione del problema, Il nostro ordine
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del giorno non rivela un pensiero hen preciso:
che si arrivi, ad esempio, alla gestione del-
I'L.R.I. o alla nazionalizzazione; dice sol-
tanto che fra le due alternative che nella
sostanza sono dinanzi al Parlamento, rin-
novo o riscatto, si scelga, e cio dopo una discus-
sione di fondo che, del resto, & necessaria
dovendosi arrivare a provvedimenti
slativi.

Da questo punto di vista, se il primo com-
ma. pud contenere ’errore formale cui accenna-
va P'onorevole Jervolino, tutto il resto del-
lordine del giorno non contiene nemmeno
questo errore formale, poiché in sostanza dice
al Governo di determinare la politica che deve
fare in questo settore. Pud anche il Governo
avere interesse ed intenzione di rinnovare le
convenzioni e allora pu0 venirci qui a dire,
ad esempio, che le rinnpova per altri 30 anni
e che pertanto deve prendere posizione su
questo problema; oppure deve operare. il
riscatto, ed allora deve dirci quali sono i prov-
vedimenti legislativi che si devono prendere
per operare il riscatto.

Quindi, se mai, proprio dopo le ragioni
giuridiche esposte dall’onorevole Jervolino
si pone la mnecessitd che il Governo venga,
con progetti precisi, dinanzi al Parlamento.
L’onorevole ministro-ha dato i suoi affida-
menti, ma questo-volere accettare il nostro
ordine del giorno a titolo di raccomanda-
zione, come se in via amministrativa si po-
tesse risolvere il problema, mi sembra una
impostazione che non si addice alla sostanza
del problema ed ai suoi aspetti giuridici.

Beco perché prego l'onorevole ministro
di voler chiarire ulteriormente il suo pensiero
al riguardo.

PRESIDENTE. Onorevole ministro ?

BRASCHI, Ministro delle poste e delle te-
lecomunicazioni. Debbo richiamarmi alle mie
affermazioni. Ho avuto occasione di chiarire,
riferendomi in genere agli ordini del giorno
che riflettono questa materia e quindi anche
a quello presentato dagli onorevoli De Vita,
La Malfa ed altri, che con ’'impegno di esame
e di studio il Governo pud accettare tutti
quegli ordini del giorno i quali, senza toccare
né turbare la competenza del potere esecu-
tivo in ordine agli atti amministrativi, riaf-
fermino e ribadiscano la possibilita del piu
ampio sindacato da parte del Parlamento;e
noi sappiamo che il sindacato puo essere pre-
ventivo e successivo..

LA MALFA. Questo & ci0 che vogliamo
sapere.

BRASCHI, Ministro delle poste e delle te-
lecomunicazioni. ...e che il problema ¢ della

legi-

piu grande importanza, che il Governo vi
annette la piu grande importanza, per cui
pud dirsi che, senza fare ora anticipazioni
che non sarebbero di buon gusto, qualsiasi
soluzione che possa prospettarsi sara og-
getto di discussione in Parlamento, ed il Par-
lamento avra modo di esprimersi con piena
informazione e con perfetta cognizione di
causa.

Queste dichiarazioni debbo ribadire, e ri-
badire altresi il concetto della indilaziona-
bilita che il Governo ritiene debba avere la
soluzione del problema. E, richiamandomi
all’ordine del giorno De Vita, devo anche chia-
rire che non ¢ esatto quanto viene affermato:
che cioé con il 31 dicembre scadano le con-
venzioni telefoniche stabilite fra Stato e
societd concessionarie. Le convenzioni tele-
foniche non hanno alcun termine. Da quella
data comincia solo il periodo nel quale il
Governo, preavvertendo di un anno, ha il
diritto di esercitare la sua facoltd di riscat-
tare o meno. ‘

Quando l'onorevole La Malfa dice di non
intender di porre in questa sede il problema,
che deve essere affrontato in pienezza, non
essendo, queste, cose che si possono affron-
tare e decidere nella celeritda che si ha in
sede di discussione di un ordine del giorno,
che & legato a mille altri argomenti; quando
I'onorevole La Malfa dice che non vi & una
soluzione preventiva, ma chiede solo che si
debba e si possa procedere alla pit ampia
discussione e alla piu vasta informazione,

" viene incontro proprio alle dichiarazioni che

il Governo ha fatto e che mantiene.
PRESIDENTE. Onorevole La Malfa ?
LA MALFA. In sostanza, e riassumo il mio

pensiero, la sola facolta di ordine amministra-

tivo che il potere esecutivo ha & quella di non
risolvere il problema. Cioé il mihistro mi dice

— e l'onorevole Jervolino conferma — che il

Governo puo trascinare una situazione inde-

terminata quanto vuole, perché le conven-

zioni non hanno formalmente scadenza.

Ma, se il Governo vuol fare uscire il
problema da questo stato di incertezza, deve
prendere una determinazione.

PRESIDENTE. Onorevole La Malfa, cio
ch’ella dice ¢ esatto; perd il suo ordine del
giorno non risolve il problema, perché con
esso ella wvuole soltanto garantirsi che il
Governo prima di adoftare una qualunque
decisione interpelli il Parlamento. Il suo
ordine del giorno non fissa un termine. Per
uscire da questa situazione, ch’ella denuncia,
di paralisi, di non risoluzione, di rinvio, noi
abbiamo gli strumenti necessari, a cominciare
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dalla mozione. Pud essere presentata una
mozione con la quale si inviti il Governo a
risolvere il problema fissando taluni prin-
cipi.

BRASCHI, Ministro delle poste e delle
telecomunicazioni. La si potrebbe discutere
anche domani !

PRESIDENTE. Ma ci0 ch’ella chiede,
onorevole La Malfa, e cioé che il Governo non
assuma alcuna decisione senza previo dibat-
tito parlamentare, mi pare che sia nelle
dichiarazioni del ministro. & esatto, onorevole
ministro ?

BRASCHI, Ministro delle poste e delle tele-
comunicazitoni. Dicendo in termini cosi espli-
citi « mi impegno », mi pare venga posto un

problema che condiziona [’esercizio di un .

atto amministrativo, che é di competenza del
Governo.

Di fatto vi sard la previa decisione del
Parlamento, perché é ridicolo pensare che il
Governo a mezzanotte abbia una certa posi-
zione e la mattina seguente ne abbia creata
un’altra.

D’altra parte, anche quel che ha pro-
»spettato 1’onorevole Presidente, e cioé che
attraverso una mozione si possa discutere
anche domani, gia in pienezza, questo pro-
blema, fino a deciderlo e a condizionare l’at-
tivita del Governo, il quale non pud opporsi
a nessuna’ decisione del Parlamento, mi pare
che risolva per altra via il problema.

Quindi, a me pare che, nel senso di racco-
mandazione - diciamo cosi — del concetto
generico che si annida in quest’ordine del
giorno, il Governo non ha alcuna difficoltd a
accettarlo come raccomandazione. Ma sta-
bilire preventivamente una condizione all’éser-
cizio del proprio potere in ordine ad un fatto
-amministrativo, il quale & legato — e quindi
precedente — ad una posizione particolare del
Governo, mi pare un eccesso e mi pare che
politicamente non si possa esigere.

" Quindi, chiedo all’onorevole La Malfa se
non ritenga, sotto questo.aspetto, di tenere
come buonga l’affermazione, che non ammette
condizioni, che il Parlamento sara investito
della cosa, senza obbligare con questo il Go-
verno a dover subire un ordine del giorno
che verrebbe a menomare la libertd assoluta
del Governo- stesso in una facolta che gl
é propria. .

MANCINI. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MANCINI. Vorrei prospettare una solu-
zione di ordine pratico. Su questa questione
¢ stata presentata gia da noi una mozione.
Se-il Governo in questo momento si impegna

a discuterla al piu presto possibile o alla
ripresa, dei lavori parlamentari, potremmo
dirci sodisfatti.

CERRETI. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CERRETI. Desidererei aggiungere una
condizione alla soluzione prospettata dal
collega Mancini: cioé che il Governo non
prenda alcun provvedimento prima di quella
discussione.

PRESIDENTE. Questa € una questlone
di correttezza che non si deve neppure porre,
onorevole Cerreti. Se il Governo accettasse
di discutere entro un certo periodo una mo-
zione, sarebbe un atto di scorrettezza risol-
vere il problema prima che sia discusso.
Quindi, la prego di accontentarsi di questa
mia dichiarazione.

Domando all’onorevole ministro se & in
grado di rispondere subito da solo o se debba
in proposito interpellare il Governo.

BRASCHI, Ministro delle poste e delle .
telecomunicazioni. Non ho alcuna difficolta
ad aderire al desiderio che si discuta la mo-
zione pendente dinanzi alla Camera. Circa
la data, rappresentando il problema un com-
plesso di questioni gravi e delicate, dovrei
consultare il Consiglio dei ministri.

PRESIDENTE. Onorevole La Malfa, dopo
le precisazioni dell’onorevole ministro, in-
siste per la votazione dell’ordine del giorno
De Vita?

LA MALFA. La Camera avrd modo di
discutere il problema in sede di mozione, e
pertanto non ho ragione di insistere.

A mio giudizio, il Governo ha la sola
facolta, come potere esecutivo, di trascinare
le convenzioni di anno in anno, ma, per il
carattere stesso delle convenzioni, non ha
né la facolta di rinnovare le concessioni per
un certo periodo, né quella di riscattare il -
servizio. Quindi, se il Governo con suc atto

. amministrativo rinnova la concessione per

dieci o venti anni, compie un atto illegit-
timo, perché cid potrebbe fare soltanto
attraverso una nuova delega. Nello stesso
modo il riscatto presuppone una determma-
zione legislativa.

In ogni caso, dungue, il Governo ha ne-
cessita di venire in Parlamento-e di proporre
la soluzione su cui il Parlamento stesso dovra
decidere.

Dal momento dunque che il Governo stesso
ammette che il regime attuale — che per
altro & Il'unico regime giuridico ammesso
dalle convenzioni — ha creato uno stato-di
inerzia e di incertezza, ne deduco che il
Governo si presenterd al Parlamento, non
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solo per discutere la mozione, ma anche per
sottoporgli le sue decisioni.

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE,
Presidente delle Commissione. Chiedo di par-
lare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE.
Presidente della Commissione. Signor Presi-
dente, siccome qui si sta sollevando una que-
stione¥di principio, & necessario essere molto
precisi. :

Premetto che io riconosco 'importanza del
problema che forma oggetto dell’ordine del
giorno a firma dell’onorevole De Vita e ri-
conosco pure la necessitd che il Parlamento
si interessi della cosa: nessuno meglio di me
pud valutare questa importanza e questa
necessitd, avendo io retto per ben due anni
il dicastero delle poste e delle telecomuni-
cazioni.

Devo per altro dissentire decisamente dalle
affermazioni fatte dall’onorevole La Malfa,
al quale evidentemente ¢ sfuggito 'articolo 9
del regio decreto 8 febbraio 1923, n. 399, il cui
contenuto & di una inconfondibile precisione:
« & data facolta al Governo di rinnovare le
concessioni per gli impianti telefonici ad uso
pubblico che scadono dopo la pubblicazione
del presente decreto, ecc. ». Tale norma é stata
confermata negli articoli 167, 168 e 169
del codice postale delle telecomunicazioni,
richiamato nel mio precedente intervento.

MANCINI. A quel tempo non v’era nem-
meno un vero Parlamento, poiché eravamo
ne] 1928!

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE,
Presidente della Commissione. Resta dunque
impregiudicata la questione di diritto, ine-
rente alla potestd di esclusiva competenza
del Governo in merito alle concessioni tele-
foniche. Chiedo che cid sia inserito esplicita-
mente nel verbale di questa seduta.

PRESIDENTE. Senz’altro.

Onorevole Cerretti, insiste per la vota-
zione del suo ordine del giorno ?

CERRETI. Dopo l'impegno preso dal
ministro dichiaro di ritirare il mio ordine del
giorno per lasciare impregiudicato il problema
e dibattere pienamente la questione in tutti
i suoi aspetti. .

Perd, che questo impegno del Governo
sia mantenuto; noi ci siamo trovati di
fronte a precedenti che non consigliano di
lasciare facilmente mano libera al Governo,
come & stato nel caso delle concessioni alla
~ «Rai», che sono state rinnovate in particolari
situazioni senza che il Parlamento, il quale

aveva espresso a parecchie riprese il parere -

contrario (per bocca di diversi parlamentari
di numerosi settori) a che si tornasse al regime
vincolistico, si sia occupato della questione.

Questa volta non vi é dubbio (& un pro-
blema d’onore da parte del ministro) che si
arrivera a discutere la mozione. Mi preme
pero di far rilevare che noi abbiamo quasi un
anno di ritardo, perché I’effettiva scadenza del
preavviso del riscatto era dal4° gennaio 1955,
e che I'altro ramo del Parlamento aveva insi-
stito a tempo, in tre riprese, perché vi fosse
il voto da parte del Parlamento su un pro-
getto di legge che portasse un cambiamento
nello stato della convenzione con le societa
concessionarie.

Questo "non & avvenuto, il precedente
Governo ha lasciato passare i termini, siamo
gia al decimo mese e non vorrei che perdes-
simo ancora troppo tempo e che, quindi, pur
lasciando impregiudicata la questione di
sostanza, noi facilitassimo la societd conces-
sionaria nella lorc polemica contro il non
rinnovo del riscatto che scade il 31 dicembre.

PRESIDENTE. Onorevole Veronesi ?

VERONESI. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Caiati?

CAIATI. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Barbieri ?

BARBIERI. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Zanibelli ?

ZANIBELLI. Non insisto.

PRESIDENTE. Onérevole Di Nardo ?

DI NARDO. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Mancini ?

MANCINI. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Cervone ?

CERVONE. Ringrazio il ministro e non
insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Caccuri ?

CACCURI. Ringrazio e non insisto. ,

PRESIDENTE. E cosi esaurita la tratta-
zione degli ordini del giorno.

Si dia lettura dei capitoli dello stato di
previsione della spesa del Ministero delle poste
e delle telecomunicazioni per ’esercizio finan-
ziario 1955-56, che, se non vi sono osserva-
zioni od emendamenti, si intenderanno appro-
vati con la semplice lettura.

DE MEO, Segretario, legge (V. stampato
n. 1744).

(Sono approvati tutti i capitoli, sui quali
non vt sono iscrittt a parlare e non sono stati
presentati emendamentt).

PRESIDENTE. Si dia lettura del rias-
sunto per titoli e del riassunto per categorie,
che, se non vi sono osservazioni, si intende-
ranno approvati con la semplice lettura.
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DE MEO, Segretario legge:

Riassunto per titoli. — 'Titolo I. Spesa
ordinaria. — Categoria 1. Spese effettive. —
Spese generali, lire 19.748.000

Totale della categoria I della parte ordi-
naria, lire 19.748.000.

Riassunto per categorie. — GCategoria I.
Spese effettive (parte ordinaria), lire 19.748.000

PRESIDENTE. Sono cosi approvati il
riassunto per titoli e il riassunto per categorie
dello stato di previsione della spesa del Mini-
stero delle poste e delle telecomunicazioni per
Pesercizio finanziario 1955-56.

Si dia lettura dei capitoli degli stati di
previsione delle entrate e della spesa del-
I’Azienda autonoma delle poste e dei tele-
grafi, per l'esercizio finanziario in corso, che,
se non vi sono osservazioni od emendamenti,
si intenderanno approvati con la semplice
lettura.

DE MEO, Segretario, legge.
n. 1744):

(Sono approvati tutli i capitoli, sui quali
non vt sono iscritti a parlare e non sono stati
presentati emendamenti.

(V. stampato

PRESIDENTE. Si dia lettura dei rias-
sunti per titoli della entrata e della spesa
dell’Azienda autonoma delle poste e dei tele-
grafi, per Il'esercizio finanziario in corso,
che, se non vi sono osservazioni, si intende-
ranno approvati con la semplice lettura.

DE MEOQ, Segretario, legge.

Entrata. — Titolo 1. Entrata ordinaria.
— Sezione 1. Proventi dei servizi postali,
lire 61.243.370.000." '

Sezione II. Proventi dei servizi di banco-
posta, lire 18.050.400.000.

Sezione III. Proventi dei servizi di teleco-
municazioni, lire 14.527.230.000.

Sezione IV. Proventi dei servizi per conto
di terzi, lire 720.000.000.

Sezione V. Proventi vari,
lioni. )

Sezione VI. Proventi della gestione delle
case economiche, lire 100.000.000

Totale del Titolo I. Entrala ordinaria,
lire 95.970.000.000.

Titolo II. Entrata straordinaria lire
1.600.000.000.

lire 1.329 mi-

Totale generale dell entrata, lire 97.570
milioni.
Spesa. — 'Titolo 1. Spesa ordinaria. —

Sezione I. Spese per il personale. §1. — Sti-
pendi, retribuzioni, compensi ed indennita

varie al personale dei servizi postali e dei
telegrafi, lire 63.851.321.000.

§ 2. Pengioni, indennitd ed assegni_conge-
neri, lire 7.332.000.000.

Sezione II. Spese dei servizi postali. lire
8.410.341.000.

Sezione III. Spese dei serviziZdi bancopo-
sta, lire 16.000.000. )

Sezione 1V. Spese dei servizi di telecomu-
nicazioni, lire 4.832.858.000.

Sezione V. Spese comuni,
mila.

Sezione VI. Spese per la gestione delle
case economiche, lire 128.000.000. -

Totale del Titolo I. Spesa ordinaria, lire
95.970.000.000.

Titolo II. Spesa straordinaria ~ Seziong I.
Assegnazioni straordinarie, lire 1.600.000.000.

Totale del Titolo II. Spesa straordinaria,
lire 1.600.000.000.

Totale generale della spesa, lire 97.570 mi-
lioni.

lire 11.408.480

PRESIDENTE. Sono cosi approvati i
riassunti per titoli degli stati di previsione
della entrata e della spesa della Azienda auto-
noma, delle poste e dei telegrafi per I’esercizio
finanziario 1955-56.

Si dia lettura dei capitoli degli stati di pre-
visione dell’entrata e della spesa dell’azienda
di Stato per i servizi telefonici, per I’esercizio
finanziario in corso, che, se non vi sono osser-
vazioni od emendamenti si intenderanno ap-
provati con la semplice lettura.

DE MEO, Segrctario, legge (V. stampato
n. 1744y

(Sono approvati tutit i capitoli, sui quali
non vi sono iscrilli a parlare se non sono
stati preseniati emendaments).

PRESIDENTE. Si dia lettura dei rias-
sunti dei titoli dell’entrata e della spesa
dell’Azienda di Stato per i servizi telefonici
per lesercizio finanziario in corso, che, se
non vi sono osservazioni, si intenderanno ap-
provati con la semplice lettura.

DE MEO, Segretario, legge:

Entrata. — Ttolo I- Parte ordinaria: Se-
zione I. Proventi dei servizi telefonici, lire
17.184.510.000.

. Sezione II.
2.257.274.000.

Totale del titolo I, lire 19.441.784.000.

Titolo II. Parte straordinaria: Sezione I.
Annualitd corrisposte dai concessionari tele-
fonici, lire 5.205.000.

Proventi vari, lire
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Sezione II. Sovvenzioni da parte del Te-
soro, nulla.

Sezione III. Mutui, lire 6.000.000.000.

Sezione 1V. Lavori per conto terzi, lire
100.000.000.

Sezione V. Costruzione d1 case, nulla.

Totale del titolo II, lire 6.105. 205 000.

Totale generale dell’entrata, lire
25.546.989.000.
Spesa. — Titolo I. Parte ordinaria. —

Sezione I. Spese di personale: §i° Stipendi
ed indennita varie, lire 3.812.335.000.

§ 20 Pensioni e contributi assicurativi,
lire 1.208.100.000.

Sezione I1. Spese di gestione: §1° Spese
di esercizio, lire 6.772.000.000.

+§ 20 Spese di ufficio, lire £13.000.000.

§ 3° Scambio | corrispondenza, lire
920.500.000.

§ 49 Annualita varie, lire 3.708.749.000.

'§ B° Concorsi e partecipazioni, lire
1.405.000.000.

§ 60 Spese diverse, lire 2.100.000.

§ 70 Avanzo di bilancio e fondo di riserva,
lire 1.200.000.000.

Totale del Titolo.  I. Parte ordinaria, lire
19.441.784.000.

Titolo 11. Parte straordinaria. — Sezione I.
Spese diverse, lire 5.205.000.

Sezione I1. Spese per la ricostruzione, nuila

Sezione II1. Spese per la ricostruzione ef-
fettuate con mutui, lire 6.000.000.000.

Sezione 1V. Lavori per conto terzi, lire
100.000.000. '

Sezione V. Costruzione di case, nulla

Totale del Titolo II. Parte straordinaria,
lire 6.105.205.000.

Totale  generale
25.546.989.000.

PRESIDENTE. Sono cosi approvati i
riassunti per titoli degli stati di previsione
dell’entrata e della spesa dell’Azienda di
Stato per i servizi telefonici.

Passiamo agli articoli del disegno di
legge. Si dia lettura dei primi tre articoli che,
non essendovi emendamenti, porrd successi-
vamente in votazione.

DE MEO, Segretario, legge:

della  spesa, lire

ART, 1.

E autorizzato il pagamento delle spese
del Ministero delle poste e delle telecomuni-
cazioni per l'esercizio finanziario dal 1° lu-
glio 1955 al 30 giugno 1956, in conformita
dello stato di previsione annesso alla presente
legge.

(E approvato).

ART. 2.

L’Amministrazione dell’Azienda autono-
ma delle poste e dei telegrafi é autorizzata
ad accertare e riscuotere le entrate e a far
pagare le spese relative all’esercizio finan-
ziario dal 1° luglio 1955 al 30 giugno 1956, ai
termini del regio decreto-legge 23 aprile 1925,
n. 520, convertito nella legge 21 marzo 1926,
n. 597, in conformita degli stati di previsione
allegati alla presente legge. (Appendice n. 1).

(E approvato).

ART. 3.

I’Amministrazione dell’Azienda di Stato
per i servizi telefonici & autorizzata ad accer-
tare e riscuotere le entrate e a far pagare le
spese riguardanti lesercizio finanziario dal
10 luglio 1955 al 30 giugno 1956, ai termini
del regio decreto-legge 14 giugno 1925, n. 884,
convertito nella legge 18 marzo 1926, n. 562,
in conformitd degli stati di previsione alle-
gati alla presente legge. (Appendlce n. 2).

(E approvato).

" PRESIDENTE. Si dia lettura dell’arti-
colo 4.

DE MEO, Segretario, legge:

Al sensi dell’articolo 3 — primo comma —
della legge 11 dicembre 1952, n. 2529, la
somma da inscriversi nello stato di previ-
sione della spesa dell’Azienda di Stato per i
servizi telefonici per le spese relative all’im-
pianto di collegamenti telefonici nelle fra-

- zioni di comune e per i contributi di cui al-

I'articolo 1 della legge stessa, ¢ determinata,
per lesercizio finanziario 1955-56, in lire
1 miliardo.

CERRETI. Chiedo di parlare per dichia-
razione di voto.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CERRETI. Il mio gruppo votera contro
questo Dbilanecio, non tanto per alcune di-
chiarazioni, che suonano in modo nuovo,
fatte dall’attuale ministro, e di cul ci com-
piaciamo, ma per il carattere del bilancio e
per il Governo che lo concepi. Perché, per noi,
quel bilancio significa innanzi tutto la d1-
scriminazione fra il personale postelegrafonico;
significa gli orari lunghi e faticosi per i po-
stini e gli impiegati; significa bassi salari e
situazioni di lavoro antigienico, significa,
insomma, tutta una politica che, per il man-

. tenimento del pareggio teorico del bilancio,

¢ andata a gravare sul personale e a peg-
giorare le condizioni di questo.
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Inoltre noi votiamo contro perché a
questo bilancio & collegata tutta una politica
fatta contro gli utenti, che avevano dirito
a una migliore esplicazione del servizio tele-
fonico con una unificazione di questi servizi
e quindi a una politica che avesse portato,
direi quasi obiettivamente, a una soluzione
che oggi ci avrebbe facilitato il compito,
cioé a quella del riscatto delle societd
concessionarie e della creazione di un
ente unico a tipo industriale e quindi alla
nazionalizzazione di tutti i telefoni dello
Stato.

Qui mi preme di rilevare un fatto, e cio¢

che quando si parla di confusione in materia
di nazionalizzazione, questa confusione esiste

soltanto nella testa, di coloro che si sono -

fatti avvocati delle societa concessionarie.
Infatti, allorché si crea un ente che istituisca
uno stato di fatto in cui lo Stato ha la mag-
gioranza (il che vuol dire il 51 per cento)
del capitale azionario, significa ridurre ’esbor-
so di miliardi rispetto al riscatto completo
delle azioni delle due societd nelle quali il
capitale € quasi esclusivamente privato.

Di conseguenza, quelle cifre che appariva-
no un po’ in contrasto tra me e 'onorevole
Mancini, combaciano perfettamente quando
si tenga conto che l'azienda di Stato costituita
in ente unico nazionale, renderebbe possibile
poter negoziare con le societd concessionarie
il pacchetto dei titoli, in modo da. acqui-
stare un numero corrispondente di titoli
privati, la cui spesa non sarebbe superiore
ai 15 miliardi.

In terzo luogo votiamo -contro questo
bilancio perché si é giunti a una situazione
di fatto che obiettivamente ha teso a creare
il fatto compiuto a favore delle societa con-
cessionarie, con il pretesto pubblicitario -che
lo Stato non sarebbe in grado di spendere i
400 miliardi previsti dal piano Vanoni nei
15 anni; quando, invece, solo con gli utili
realizzabili nei 15 anni (basandoci sugli utili

attuali delle societd) questi 400 miliardi .
verrebbero recuperati. Di conseguenza, si

é architettata una.grande montatura pubbli-
citaria e scandalistica proprio per fare l'in-
teresse delle societa private. E il Governo
precedente, che ha compilato quesio biiancio,
ha fatto gli interessi delle societa private.
(Applaust a sinistra). :
PRESIDENTE. Pongo in votazione 'arti-
colo 4, di cui é stata gia data- lettura. '

(E approvato).

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

Seguito della discussione del bilancio
del Ministero dei trasporti.

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

Come la Camera ricorda, nella seduta anti-
meridiana & stato esaurito lo svolgimento
degli ordini del giorno.

Ha facoltd di parlare I’onorevole relatore.

BIMA, Relatore. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, onorevole ministro, mi rendo
conto dello stato di stanchezza in cui si trova
la Camera e della doverosa necessita di dare la
possibilitd al ministro di esporre i lineamenti
della politica dei trasporti nell’ambito del
settore da lui amministrato; ed é per questo
che limiterd il mio intervento agli argomenti
essenziali, soprattutto avendo riguardo ai ri-
lievi alla mia relazione che sono stati fatti
dagli oratori che sono intervenuti nel dibat-
tito. Cid non mi esime, tuttavia, dal ringra-
ziare vivamente gli onorevoli colleghi per ’ap-
prezzamento che essi hanno voluto dimostrare
alla mia modesta fatica.

Da piu parti sono stati mossi alla mia
relazione rilievi in ordine alla mancata tratta-
zione di parecchi argomenti che hanno, certa-
mente, tutta la loro importanza. In partico-
lare, alcuni colleghi hanno individuato una
lacuna nel fatto che nella mia relazione non
mi sarei occupato del problema del perso-
nale.

Non ho difficoltd alcuna a dichiarare
all’onorevole Concas, che questo appunto
mi ha fatto, quanto segue: da tutta lamia
relazione, che vede nell’azienda un’industria -
produttrice ed erogatrice di un importante
servizio, consegue necessariamente che le com-
petenze, le mansioni e le responsabilita dei .
ferrovieri sono peculiari e caratteristiche, per
cui il trattamento economico dovrebbe essere
informato a tali principi. Mi associo, poi, alle
parole che sono state qui dette dagli onorevoli
Bogoni e Chiaramello, e, soprattutto, alle com-
mosse espressioni dell’onorevole Graziadei,
affinché sia risolta, una volta per sempre, la
questione dei dipendenti dalla imprese eser-
centi gli appalti ferroviari, anche se, occorre
riconoscerio, sembrerebbe pit opportuno non
creare in questa materia dei pericolosi prece-
denti. Mi associo altresi, in modo particolare,
alle parole dell’onorevole Graziadei non senza
pero rilevare come tra il suo toccante appello
ed il suo conseguente j’accuse formulato
contro la politica ferroviaria, v'é contraddi-
zione. Comprendo le esigenze della polemica
politica; ma, suvvia, dire al Governo «assu-
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miti questi nuovi oneri» e poi criticarlo per le
conseguenze che da essi ne derivano, mi pare
un po’ troppo!

Ho detto all’onorevole Concas quale sia il
mio pensiero in ordine alle retribuzioni spet-
tanti ai dipendenti di questo dicastero. Pero,
onorevole ministro, francamente, mi consenta
di dire: sotto lo stesso tetto, alle dipendenze
dello stesso ministero, non & possibile pensare
che, a parita di grado, le competenze « totali »
si differenzino troppo marcatamente. Questo
io dico,. perché mi pare che veramente in
questo settore ci siano delle lacune che devono
essere, in qualche modo, colmate. Non si trat-
tera di togliere nulla ai funzionari dell’ispet-
torato, pero certe sperequazioni devond essere
eliminate.

L’onorevole Colitto ha riproposto qui,
il problema dell’E. A. M. Vorrei pregare l'o-
norevole ministro di dedicare le sue attente
cure a questo ente, anche per evitare che
identita di mansioni vengano esplicate da
altri enti e, soprattutto, per impedire che
impiegati di enti pubblici svolgano mansioni
non attinenti a quelle proprie dei pubblici
dipendenti. Urge, in questo settore, modificare
la legge o 1 criteri in base ai quali vengono
rilasciate le licenze di autrotrasporto per
conto terzi e cid soprattutto per reprimere
abusi cui la legge da luogo.

Sul problema delle partecipazioni ferro-
viarie avanzato dall’onorevole Colitto, mi
permetto di pregare 1’onorevole ministro
perché voglia mettere il Parlamento nelle con-
dizioni, attraverso una completa conoscenza
della materia, di poter discutere questo
importante problema.

Quanto al G. R. A., a me pare che l'ur-
genza e l'indifferibilitd di chiudere un passivo
che gid qualche anno fa ammontava ad oltre
un milione al giorno, giustificherebbero un
provvedimento del potere esecutivo. Mi pare
che siano giusti alcuni rilievi che sono stati
fatti da molti oratori, ma su cui per brevita
di tempo non mi intrattengo.

La mia qualifica di relatore, poi, che mi
impone 1’osservanza di alcune norme di cor-
rettezza, sarebbe la meno idonea per poter
parlare dei problemi di casa mia, che sono
stati d’altra parte molto bene esposti dai
colleghi e corregionali Secreto, Chiaramello e
Moscatelli. '

Vorrei dire all’onorevole ministro, che &

piemontese a metd per vincoli affettivi, sol-
tanto questo: se il Piemonte, che fu la prima -
regione ad avere una rete ferroviaria moder- .
namente attrezzata trent’anni fa, doveva pa-

gare il suo tributo di attesa, a me pare che

questo tributo sia stato ora largamente pa-
gato. Sottolineo perd il pensiero dell’onore-
vole Secreto: i problemi ferroviari della rete
piemontese si proiettano su un piano interna-
zionale. La ricostruzione della Cuneo-Nizza,
Velettrificazione della Torino-Milano, il po-
tenziamento della Torino-Savona, vanno visti
sotto questo angolo di visuale. Il ministro a
Torino ha fatto, d’altra parte, delle dichia-
razioni significative e noi, per la piena fiducia
che in lui riponiamo, attendiamo che le sue
parole si concretino.

Nella mia relazione ho avuto soprattutto
di mira I’esame delle cifre: in un bilancio &
giocoforza dare ad esse preminente rilievo.
Ed esse, lo confesso francamente, esaminate
con cura, come avete potuto vedere nella re-
lazione, mi hanno veramente impressionato.

Son stato d’altra parte tacciato, per la mia
troppa aderenza alle cifre, di avere scarsa
fiducia nella funzione economica e sociale delle
ferrovie. Mi pare in coscienza di dover re-
spingere tale accusa. Il Parlamento ed il
Paese devono sapere giustamente come vanno
le cose ! Qualcuno mi ha detto che ho difeso
troppo la strada. Effettivamente, tirato per
i capelli, devo riconoscere che le mie simpa-
tie non vanno alla rotaia. Perché, dunque,
difendo la strada ? Perché detesto tutte le
discriminazioni ! Per me il trasporto su strada-
e quello su rotaia rappresentano due speci-
ficazioni, due settori, di uno stesso genere !
Entrambe le specie, sia il trasporto su strada
che quello su rotaia, assolvono a funzioni di
pubblico interesse. A me pare enorme, che
mentre dalla strada lo Stato tutto pretende,
ed a ragione, invece nei riguardi delle rotaia
indulga troppo fino a concedere determinate
sovvenzioni che, vanno al di 14 del ragione-
vole e del giusto. Né regge 1’asserto secondo
cui si_deve sovvenzionare la ferrovia perché
essa € passiva. L’obiezione potrebbe avere
ancora un fondamento se le tariffe fossero
uniformi, sia per la strada che per la rotaia:
ma cosl non é. Né é probante, per me, l'altra

_ osservazione, che cioé la rotaia e solo la rotaia

obbedisca a finalita di ordine sociale, le quali
giustificherebbero una sovvenzione. Vediamo
un po’ come stanno le cose: su una ferrovia

‘privata, passiva, sia il ricco che il povero

pagano lire 3,20 per viaggiatore-chilometro.
Entrambi poi addossanc alla collettivita
lire 1,50 per viaggiatore-chilometro che é1’equi-
valente del contributo che lo Stato da per
integrazione del bilancio. Ingiustizia, ma ine-
vitabile ! Perd quando il povero montanaro,
che non pud servirsi della ferrovia che non
esiste, e che deve per forza salire su un’auto-
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corriera, perché deve pagare non pit il prezzo
politico, ma il prezzo economico (lire 6,20
per viaggiatore-chilometro) giacché il con-
cessionario di un autoservizio non ha sussidi
e deve quindi fare un bilancio in attivo?

Vedete quindi come l’'ingiustizia in questo
caso si trasformi in odiosa discriminazione !
Lo stesso ragionamento va fatto nei riguardi
delle ferrovie dello Stato e degli autoser-
vizi. §
- Onorevole Graziadei, mi consenta di dirle
che é errata, quindi, profondamente errata,
la sua tesi sulla funzione sociale delle ferro-
vie che giustificherebbe un disavanzo da
colmare attraverso il pubblico denaro. Il
divario fra me e lei é proprio questo: se lo
Stato — per finalita giustificatissime — vuole
venire incontro a determinate popolazioni
0 zone depresse, nel campo dei trasporti,
allora deve mettere tutti i cittadini in con-
dizione di acquisire dette agevolazioni, ma
senza discriminazioni; usino essi il mezzo
stradale o ferroviario, non le pare? Altri-
menti, pur con le migliori buone intenzioni,
si corre il rischio di aiutare non gia le popo-
lazioni ma certi industriali non degni di
questo nome !

Ho apprezzato il coraggio dell’eminente
collega onorevole Troisi quando ha affermato
che, nella storia delle miserie e dei guai del
Mezzogiorno, una gran parte di causa & da
attribuirsi agli industriali concessionari ferro-
tranviari che, secondo Il’onorevole Troisi,
«hanno avuto piu di mira il profitto che il
servizio ». Mi pare che questo giudizio possa
essere condiviso anche dalla maggioranza
del Parlamento e da me in particolare. Mi
spiego subito. Nel nostro Piemonte le ferro-
vie concesse sono state spiantate tutte o
‘quasi a mano a mano che furono vinte e
superate dal progresso tecnico. Furono spian-
tate, si badi, assolutamente senza oneri per

lo Stato, ed il traffico naturalmente fu tran- -

slato dalla rotaia alla strada.

Invece la situazione che si prospettava
davanti a me, specie per le ferrovie concesse
meridionali, e che ho cercato di riprodurre
.nella mia relazione, mi porto al convincimento
che qui noi ci troviamo alle prese con una
_categoria di industriali ferroviari che, anziché-
accedere alla spinta fatale del progresso, si
sono abbarbicati alla rotaia e hanno preferito
I’assalto alla diligenza dello Stato! A mio
giudizio, questo é un rilievo cosi logico che
basterebbe anche a giustificare i provvedi-
menti piu drastici in questa materia.

GRAZIADEI. Contro gli industriali, non
contro la rotaia. '

BIMA, Relatore.
questo.

Tali industriali ferrotranviari in luogo
di sottostare alla legge ferrea del progresso,
hanno preferito fare appello al « presupposto
tecnico della insostituibilitd del servizio fer-
rotranviario concesso » costringendo lo Stato
ad intervenire in questo settore.

Si €& cosi determinata una categoria di
industriali ferrotranviari, che non so come
potrebbe-essere definita, ma che io classifico
come imprenditori ¢ semipubblici» o « semi-
privati ». Chiamateli come volete, ma una
cosa & certa: sono una categoria di persone
che considerano i profitti privati e purtroppo -
pubbliche, cioé a carico della collettivita, solo
le perdite. :

A me pare che questi industriali ~ e dico
questo senza interesse, alcuno, ma solo per
una onesta e giusta critica - siano pigri,
abulici, e non sappiano -affrontare il normale
rischio dell’imprenditore.

Devo quindi dire all’onorevole Vedovato:
occorre meditare bene prima di proporre e
chiedere nuovi fondi per la legge sull’am-
modernamento. Credo, invece, che noi do-
vremmo rivedere tutta la materia, anche per
la sollecitudine che dobbiamo avere per ii
pubblico danaro, e chiedo che il Parlamento
non possa comunque prescindere dall’adot-
tare le misure necessarie per obbligare questi
industriali a modernizzare e migliorare il
loro servizio, passando dalla strada alla rotaia.

Tanto piu che, se si scorre la mia relazione,
si troveranno dei conti interessanti. Questi
per esempio: che invece di spendere miliardi
per ammodernare ferrovie secondarie passive,
a fare bene i calcoli, ci si guadagna ancora
dando alle popolazioni attualmente servite
da queste ferrovie secondarie concesse il

Sto dicendo appunto

-servizio automobilistico gratuito. Oppure que-

st’altra proposta: di dare sovvenzioni per-
ché queste popolazioni si motorizzino. Anche
regalando automobili o scooter & pil conve-
niente per lo Stato. Con questo di vantaggio:
che regalando automobili o vespe o lam-
brette e cioé costringendo popolazioni po-
vere a motorizzarsi, con I’aiuto e la solidarieta
dello Stato, significa, oltreché far cessare
la piovra degii investimenti improduttivi,
alimentare quel settore dei trasporti che é
— non gid passivo come la rotaia — ma attivo
nei riguardi della nostra finanza e del tesoro.

D’altra parte che queste aziende, se pure
ammodernate, non riescono a ricostituire la
loro vitalita economica ed indusrriale, ¢
dimostrato da molti fatti. Ho letto con molta
attenzione tutte le memorie che gli industriali
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ferrotranvieri mi hanno fatto pervenire e
dalle loro stesse argomentazioni ho rica-
vato ammissioni che reputo preziose e signi-
ficative proprio perché di parte interessata.
Insomma, gli industriali ferrotranvieri rico-
noscono che la sottrazione del traffico alle
loro aziende ad opera degli autoservizi ha or-
mai superato largamente il limite di rottura.
Cosicché, essi lamentano, persino questo —
abbarbicati come sono alle finanze pubbliche —:
¢he in sede di esame dei loro bilanci non ven-
gano contabilizzati, ai fini del ripianamento
dei loro bilanci deficitari, i contributi dovuti
alla previdenza sociale, le tasse dovute al
" fisco ed i debiti alle ferrovie dello Stato peri
servizi cumulativi !

. Praticamente, in fondo, queste aziende vo-
gliono che lo Stato paghi loro tutto, e mi pare
che se questo é il pegno del ristabilimento del
loro equilibrio aziendale, sia davvero una
pretesa eccessiva.

D’altra parte, se consideriamo le stati-
stiche del loro traffico, maturiamo il convin-
cimento che I'equilibrio fra spese e prodotti,
globalmente considerati, tende sempre ad
aggravarsi, senza indizi di miglioramento,
sia per quanto riguarda l’acquisizione del
traffico, sia, correlativamente, per quanto at-
tiene alla diminuzione delle spese.

Anzi, considerando attentamente queste
statistiche, abbiamo la possibilita di porci
dei problemi che vanno al di 1a del semplice
oggetto della nostra discussione.

La motorizzazione individuale sta facendo
ormai sentire i suoi effetti, e non solo sulle
ferrovie concesse ma gia anche sugli auto-
servizi di linea. E vero che questi, global-
mente considerati, continuano la loro marcia
ascendente, tuttavia l'insidia della motoriz-

zazione individuale, che smorza i loro pro--

fitti, comincia a farsi sentire. Mentre infatti
per il 1953 I'avanzo globale dei servizi di auto-
linea era di 2.267 milioni, nel 1954 era ridotto
a 297 milioni. Se dunque il mezzo motore
individuale comincia a farsi sentire nei riguar-
di del servizio che & ritenuto piu idoneo a com-
petere con la rotaia sia in termini di minori
spese sia per velocitd, che per comodita, figu-
riamoci cosa capiterd nei prossimi anni, quan-
do il mercato automobilistico sara invaso
da una vettura lultrautilitaria, di cui gia
voi avete appreso dai giornali che ¢ in fase
di fabbricazione. .
ARIOSTO, Sottosegretario di Stato “per i
trasporti. Non é ancora in fabbricazione'!
BIMA, Relatore. 11 prototipo gid gira per
Torino ! Comunque noi dobbiamo prevedere
anche il futuro. E non'é azzardato supporre

‘Rispondo a questo rilievo,

che il futuro potra riservarci la non lieta
possibilitd di dover affrontare il problema
grave dei servizi di linea automobilistici
passivi; per cui ritengo sommessamente di
invitare il ministro a risolvere ora. il problema
delle ferrotranvie, in modo che i due pro-
blemi non si debbano presentare assieme di
qui a qualche anno, con ulteriore aggravio
per l'erario. )

Se v’'é da modificare la legge sull’ammo-
dernamento o le leggi che regolano i contri-
buti per le ferrovie concesse, in modo da con-
sentire, supponiamo, l'erogazione di un con-
tributo una tantum per quelle aziende che vo-
gliono sostituire con servizi automobilistici i
loro impianti fissi, si provveda pure a questa
modifica, perché, per me, sard un’ottima cosa;
e dico che sara un’ottima cosa anche se lo Stato
dovra concedere servizi gratuiti o semigratuiti
stradali al posto di quelli ferrotranviari. E
mi pare che questa sia la sede per dire che &
indifferibile 1’esame del problema relativo a
quei servizi automobilistici che sono svolti
in quelle zone particolarmente difficili del

‘nostro paese ed il cui esercizio ¢ molto elevato

in termini di costi e dove gli utenti sono rap-
presentati da quelle popolazioni povere che
devono per necessita sottostare al pagamento
di prezzi troppo sproporzionati ai loro mo-
desti redditi. I la solidarietd nazionale che
deve a cid portarci se non vogliamo che si
accentui il pauroso spopolamento di certe
zone depresse !

Passo brevemente ora a parlare delle fer-
rovie dello Stato. Un quotidiano economico
romano qualche settimana fa ha voluto mini-
mizzare le cifre del deficit che io mi ero per-
messo di illustrare nella mia relazione e mi
ha tacciato di scarsa sensibilita nei riguardi
della funzione economico-sociale delle ferrovie.
anche perché
questa taccia mi & stata benevolmente fatta
da qualcuno che é intervenuto nella discus-
sione: se l'accoppiamento dell’aggettivo so-
ciale a quello economico basta a giustificare
bilanci dissestati, allora l’articolista ha- ra-
gione.

Sottopongo pero alla meditazione dei col-
leghi un passo della relazione stesa dal nostro
collega onorevole Cappa sul bilancio dell’indu-
stria e del commercio, passo che mi pare sia
abbastanza istruttivo e significativo. Dice
infatti ’onorevole Cappa nella sua relazione:
« Non sembra al vostro relatore sia ancora
dimostrato che tra una attivitd assoluta-
mente economica ed una azione pubblica vi
debba essere contrasto, e che il proclamare
determinati fini pubblici possa giustificare
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gestioni economicamente in perdita. Anzi -
egli aggiunge — 1’esperienza sino ad oggi ha
dimostrato che le aziende pubbliche che non
vivono su basi economiche finiscono per com-
promettere il raggiungimento dei fini, di carat-
tere generale, specialmente nel campo sociale,
che l'azione dello Stato deve proporsio.

Mi sembra che queste parole siano sagge

ed ammonitrici. Mi sia lecito quindi benevol- -

mente denunciare — come anche altri hanno
fatto in questi giorni — quella mentalita
troppo invalsa di certi settori anche della vita
politica italiana, i quali sembrano porre tutto
il loro studio piu nel giustificare il disavanzo
invece di incitare i responsabili a porre ogni
miglior energia nel contenerlo e combatterlo.

Mi pare che il disavanzo in un’azienda
pubblica, e per di pit autonoma, la quale deve
far fronte alle sue spese con i proventi che
le derivano dall’esercizio della sua attivita,

possa essere ammesso, si, ma in determinate

contingenze. Perd, quando si passa da una
onesta ammissione ad wuna giustificazione
permanente del disavanzo e si arriva a consi-
derarlo come elemento costitutivo essenziale
connaturato all’azienda stessa e cioé a rite-
nere normale cido che invece é del tutto anor-
male per la vita di una azienda autonoma,
anche ge dello Stato, mi pare che si corra
davvero troppo e che in ogni caso — come rile-
. vava questa mattina anche ’onorevole Secreto
— si vada veramente al di 14 di quella che é
un’onesta e saggia amministrazione della cosa
pubblica !

Soprattutto ritengo che una giustificazione
del deficit significhi ignorare il carattere auto-
nomo dell’azienda, e porsi su una strada
diversa da quella che si vuole giustamente
perseguire con la riforma dell’azienda che noi
speriamo sia varata quanto prima.

Dunque, a mio avviso, nessuna giustifica-
zione si deve dare del disavanzo ferroviario !
Soltanto se ci mettiamo in questa posizione

di forza' e di.-antitesi nei riguardi di questo -

elemento negativo, noi potremo attenderci
conseguenze benefiche sia dalla riforma del-
I’azienda alla quale ha atteso con molta pas-
zione e dedizione — e voglio ricordarlo qui nel
Parlamento — un illustre figlio di quella terra
che ha dato il primigenio ordinamento ammi-

nistrativo al nostro paese, cosi come potremo -
sperare non lontana la piu ampia riforma di .

struttura del Ministero dei trasporti.

A proposito della riforma dell’azienda, io
formulo questo solo voto. Il ministro ogni
mattina, recandosi nel suo ufficio, deve pas-
sare davanti al busto eretto a colui che giu-
stamente I’onorevole Chiaramello questa mat-

tina ha voluto esaltare come l’artefice della
nazionalizzazione delle ferrovie e che indub-
biamente era anche un onesto e saggio ammi-
nistratore: Riceardo Bianchi.

Mi auguro che lo spirito di Riccardo
Bianchi la illumini, onorevole ministro, e che
l’aiuti a portare ’azienda cosi come la volle
e la forgid quel grande: un’azienda responsa-
bilmente diretta da tecnici, cui il ministro
dall’alto dava le sue direttive politiche; una
azienda sana, sburocratizzata, improntata a
norme industriali che rifuggiva dall’utile, ma
che era al servizio e -non sulle spalle della
collettivita.

Per quanto riguarda la pit ampia riforma
di struttura, onorevole Angelini (che é il parto
della sua fervida intelligenza e che lo fa
considerare a noi, cosi come ha voluto affet-
tuosamente appellarlo 'onorevole Graziadei,
«nostro maestro ») io faccio voti a che dal-
Palto del cielo, dove tra i giusti riposa, cir-
condato qui dall’affetto e dalla riconoscenza
di tutti gli italiani, lo spirito di quel grande
uomo, che giustamente fu chiamato I’artefice
della ricostruzione, intervenga, ma non piu.
per frenare, sibbene per placare certt perni-
ciosi « nazionalismi di ministero », far tacere
futili ambizioni di competenze affinché nel-
Iinteresse del paese siano fugate le interne

resistenze che alla realizzazione di questa
riforma si oppongono.
Ella intanto, onorevole ministro, come

potenziale ed auspicato tutore della strada e
della rotaia, accetti questo modesto suggeri-
mento: cessi di essere ospite delle ferrovie, si
cerchi una nuova sede (piccola, per caritd !)
stando cosi al di sopra della mischia: potra
cosl meglio moderare i due dinamici settori,
messi, naturalmente, su un piano di ugua-
glianza competitiva. E lasci fare ai funzionari
e ai tecnici !

A questo proposito devo dire che da

_parte di alcuni oratori sono state lanciate

delle accuse, pill o meno giustificate, a carico-
di certi funzionari, come sono state rilevate
certe deficienze.

Io non posso associarmi a questi rilievi sia
perché sono naturalmente portato all’otti-
mismo, sia anche perché non ho avuto la
possibilitd di approfondire tali critiche.

Perd, onorevole ministro, se vi sono dei
funzionari che non vanno, ella ha il dovere di
cambiarli! E wvoglio anche ricordarle: non
dimentichi che tecnici ed appassionati cultori
di questo settore lei li potra trovare, come

rausiliari necessari ed indispensabili, anche ‘al

di fuori del ministero, i quali possono portare
un soffio nuovo ed una esperienza che ¢ vera-
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mente interessante e degna di essere consi-
derata !

Non voglio perd abbandonare il mio tema:
quello del disavanzo ferroviario.

Onorevoli colleghi, giunti a questo punto,
dobbiamo domandarci: « Come possiamo col-
mare questa grave falla che abbiamo davanti
a noi ? Come possiamo arginare questo tor-
rente impetuoso che minaccia di sovvertire
anche le basi della nostra stabilita finanzia-
ria ? ».

La conclusione alla quale io sono arrivato
e che ho esposto nella mia modesta relazione,
frutto dei miei sforzi estivi, & naturalmente
una conclusione meditata e ad essa io sono
arrivato per esclusione.

Ecco i risultati: il- risanamento ferroviario
non pud farsi né attraverso l'aumento delle
tariffe, né con un auspicato aumento del traf-
fico, né con l'ammodernamento e potenzia-
mento della rete ferroviaria in blocco cosi
com’¢, né attraverso la risoluzione del pro-
blema grave della riversibilitd degli oneri,
meno che meno, per ultimo, con la compres-
sione artificiosa della concorrenza automo-
bilistica !

Onorevole ministro, la manovra ‘tariffa-
ria, secondo me, & il classico telum imbelle
sine ictu. Ha ragione l'onorevole Graziadei:
guardiamo i precedenti provvedimenti di ri-
tocco tariffario, giustificati proprio dalla.ne-
cessitd di un risanamento del bilancio. Dob-
biamo riconoscerlo: non hanno sortito l'esito
sperato! Occorre poi non dimenticare che
questa manovra, specie in un periodo di ri-
basso dei prezzi automobilistici, pu6 violen-
temente ritorcersi contro I’amministrazione, e
credo quindi che dobbiamo abbandonarla.

Aumento del traffico: non abbiamo che
da guardare i consuntivi -del dopoguerra:
traffico in aumento tutti gli anni, ma in au-
mento, purtroppo, anche il deficit. Cid signi-
fica che le spese che accompagnano tale au-
mento sono sempre superiori al prodotto
che ne consegue.

Ammodernamento e potenziamento della
rete ferroviaria in blocco, cosi com’é: 1’ono-
revole Vedovato ha fatto una mirabile espo-
sizione anche dal punto di vista tecnico. Ma
‘quando egli propone di ammodernare certe
ferrovie, le cui spese — si badi bene —~ non sono
frazioni, ma sono multipli delle entrate,
I'onorevole Vedovato ha dimenticato una
sola cosa: di fare i conti. Se egli avesse calco-
lato I'ammortamento dei capitali occorrenti
per il potenziamento e.se avesse fatto delle
previsioni sensate di un prevedibile conse-
guente aumento del traffico, certamente l'o-

norevole Vedovato sarebbe stato scoraggiato,
cosi come sono stato scoraggiato io che questi
calcoli ho voluto fare.

Posso, invece, comprendere l’onorevole
Troisi quando accenna alla necessitd di
spezzare il nodo gordiano della soluzione del
problema della stazione terminale della Bari-
Barletta per aprire al traffico una linea ini-
ziata 30 anni fa, quasi finita, costata pin di
4 miliardi e che é destinata a servire una plaga
fertile e di popolazione assai numerosa. Cio
almeno farebbe cessare i contributi integra-
tivi a quella che i baresi chiamano l'antidi-
luviana «ciclatera » ! Questo posso compren-
derlo, ma l'onorevole Vedovato — che vuole
ammodernare e potenziare la rete ferroviaria
cosi com’¢ — non pud certamente essere da
me seguito, perché significherebbe spendere
male il danaro! '

L’onorevole Vedovato, poi, ha citato lo
esempio delle ferrovie svizzere. Ma e indubbio
che in questo caso l’esempio non serve perché
noi non abbiamo le disponibilitd della Sviz-
zera ! Ma se anche le avessimo, altri problemi
si porrebbero: quello della priorita degli in-
vestimenti, quello della oculatezza nella scelta
dei settori in cui questi investimenti dovreb-
bero essere fatti, quello della necessita asso-
luta di evitare investimenti improduttivi; e
poi il piano Vanoni, il quale naturalmente pre-
scrive certe regole da seguire nell’ambito di
una sana politica di sviluppo della nostra
economia !

Ha detto I’onorevole Graziadei: «T'occasana,
(mi pare di avere capito cosi) & la reversibilita
degli oneri ». Mi dispiace di doverlo smentire.
Ho dato anche all’onorevole ministro la rela-
zione che il collega e amico del Parlamento
francese, l’onorevole Benard, ha fatto al-
I’Assemblea nazionale francese. Ed & certo
che l'esempio francese ¢é significativo! Ho
scritto nella mia relazione che in Francia
tutti i servizi sotto costo che la S. N. C. F.
& tenuta a svolgere per conto dello Stato ven-
gono ad essa risarciti. Cioé, non si pone il
problema delle reversibilita degli oneri, per-
ché naturalmente questi oneri vengono pie-
namente, al cento per cento, sodisfatti da
parte del Tesoro dello Stato. Eppure, se
fosse vera la tesi dell’onorevole Graziadei,
che cioé risolvendo il problema della reversi-
bilita degli oneri si potrebbe risanare il bi-
lancio, quello della S. N. C. F. dovrebbe es-
sere almeno in pareggio. Si tengano invece
presenti le seguenti cifre: nel 1952 il Tesoro
francese ha dato alla Societa nazionale delle
ferrovie francesi, a titolo di rifusione dei sot-
tocosti per servizi svolti gratuitamente o
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quasi, 88 miliardi; nel 1953 ben 102 miliardi;
nel 1954 94 miliardi; e 103 miliardi nel 1955.
Malgrado cio, il Tesoro francese & stato co-
stretto ad integrare il bilancio della S. N. C. F.
per lo stesso periodo con le seguenti som-
me: 32 miliardi di franchi nel 1952, 47 mi-
liardi nel 1953, 70 miliardi nel 1954 e 841
miliardi nel 1955. ‘

Come l'onorevole Graziadei’vede, aumen-

tano gli oneri reversibili, ma aumenta altresi
il disavanzo! Dal che si deduce che l'argo-
mento cui ha accennato non é probatorio.

L’ultimo toccasana sarebbe quindi quello .

di comprimere la concorrenza automobili-
stica ! Se non erro, é stato l'onorevole Chia-
ramello ad enunciare una simile tesi, ma a
me pare che a tutto si possa pensare, meno
‘che a cio. Comprimere la strada significa
arrestare il progresso, incanalarsi verso quelle
allegre avventure di oltre Manica sulle quali
sono documentato, ma su cui non desidero
intrattenermi. Significherebbe, oltre tutto,
favorire quella tecnica che giuoca negativa-
mente sulla stabilitd monetaria con i suoi

100 miliardi di passivo, contro la tecnica

della strada che invece d& all’erario 200 mi-
liardi netti! Per esclusione, quindi, onore-
voli colleghi, sono arrivato ad un cosciente
e maturo convincimento, cio¢ che altro non
vi & da fare per risanare il bilancio se non da
rivedere la infrastruttura ferroviaria e ridi-
mensionarla. :

Onorevole ministro, all’infuori di un affet-
tuoso telegramma dell’onorevole Cafiero e
dei saggi ed autorevoli consigli del nostro
presidente onorevole Jervolino, e che mi
sono stati preziosi per la mia fatica, devo
dire, ad onor del vero, che io ho fatto le
spese di questo bilancio, perché sono rimasto
solo, purtroppo, a difendere la mia tesi!
L’onorevole Graziadei dalla opposta trincea
ha dato I’allarme, avendo individuato il
grido di guerra dell’onorevole Bima « contro la
ferrovia », ed ha chiamato a raccolta tutti i
suoi colleghi per arginare «la furia devasta-
trice » (sono sue parole) del mio argomentare !
Pit diplomatico & stato I’onorevole Vedovato,
anche se egli pure ha fatto presente una mi-
naccia, che si celerebbe nella mia relazione,
di voler smantellare tutte le ferrovie delio
Stato. L’onorevole Bogoni benevolmente ha
detto che io voglio recitare il de profundis
alle ferrovie !

Nulla di tutto cio, onorevoli colleghi, né
I’epicedio alla ferrovia, né il peana o l'epi-
nicio alla strada ! Non si tratta di smantellare,
ma di adeguare i trasporti alle esigenze della
vita moderna ! E serya ancora l'esempio fran-

cese ! Mendes France, appena insediato, chie-
se al Parlamento i pieni poteri allo scopo
di attuare un programma «proteso all’equi-
librio finanziario, all’espansione economica ed
al progresso sociale ».

Ebbene, tra i primi provvedimenti de-
legati uno ne emanod con cui venivano chiusi
al traffico oltre 2 mila chilometri di linea.
E se andate, come il ministro sara certa-
mente andato, al boulevard Saint Germain,
dove siede il ministro dei trasporti, oppure
a Saint Nazaire dove c¢¢ la S.N.C. T,
voi sentirete parlare della necessita di sman-
tellare;almeno 10 mila chilometri sui 36 mila
dell’attuale rete ferroviaria francese !

E siccome il ridimensionamento riguarda
anche la Corsica... ' '

BARDANZELLU. Una volta le isole si
chiamavano entrambe « Tirrenia ».

BIMA, Relatore. ...gli isolani hanno addi-
rittura minacciato il ricorso all’0. N. U.

Devo perci0o ringraziare. I’onorevole Bar-
danzellu perché ¢ stato molto piu benevolo
e piu comprensivo nel riguardi della mia tesi.
- D’altra parte, anche I'onorevole Matta-
rella, parlando al Senato sul ridimensiona-
mento, lo ha felicemente caratterizzato non
come uno smantellamento, cioeé come un
elemento negativo, ma come un migliora-
mento dei servizi di trasporto.

Il senatore Barbaro, a differenza del

Carducei che-ha esaltato il « bello e orribile

mostro », ha voluto recitare una commovente
elegia alla demolizione della rotaia. Ha di-
menticato, perd, come credo molti altri col-
leghi, di prestare orecchio al rumore assor-
dante della strada che ci ripaga ampiamente
del sibilo della locomotiva, anche se, purtrop-

- po, tale frastuono ci ha obbligati a ritemprare i

nostri nervi logori con non infrequenti ricorsi
al eynar ! '

Comunque, secondo me, le leggi del pro-
gresso sono inarrestabili: o le dominiamo,
oppure ci lasciamo dominare da esse. In
quest’ultimo caso, pero, le conseguenze sono
imprevedibili e comunque sempre negative
nei riguardi del pubblico erario.

Ella, onorevole ministro, ha la capacita,
la preparazione per assolvere all’alto compito
cui & stato proposto e per risanare la piu
grande azienda dello Stato. Questo mi pare
le. sia stato chiesto dal Parlamento; questo
io credo che desideri il paese.

Accanto a lei, onorevole ministro, vi-sono
ghi «spiriti magni » di coloro che in cinquan-
t’anni di vita dell’azienda ferroviaria hanno
dato il meglio di loro stessi per fare di essa
un organismo sano ¢ vitale. E accanto a lei
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vi é la grande famiglia dei ferrovieri, che hanno
sempre dato prove di indubbio attaccamento

al loro dovere nelle ore sia liete che tristi

della nostra vita nazionale.

Onorevole ministro, nel chiudere questa
mia breve relazione e nel pregare gli onorevoli
colleghi di volere approvare questo bilancio,
mi consenta di augurare a lei un buon lavoro,
nell’interesse della sua azienda e nell’inte-
resse del paese. (Applausi al centro).

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare
I'onorevole ministro dei trasporti.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Ono-
revoli colleghi, mi corre anzitutto 1’ocbbligo —
ed il sodisfarlo per me costituisce una gradita
occasione ~ di ringraziare tutti gli onorevoli
colleghi per la benevolenza che hanno avuto
nei miei riguardi, benevolenza che tanto mi
ha commosso e che mi preoccupa notevol-
mente perché mi attribuisce forze e poteri
che certamente non ho.

Un particolare ringraziamento debbo al
caro collega relatore, onorevole Bima, per la
sua ampia, pregevole relazione, la quale co-
stituisce una prova dell’acutezza della sua
indagine, nonché del coscienzioso impegno
che egli ha posto nell’adempimento del com-
pito affidatogli dalla Commissione.

Convinto come sono, del benefico apporto
che le discussioni dei bilanci recano alla pub-
blica amministrazione per l'impulso che ne
riceve la sua attivita, anche ai fini della sua
rispondenza alle reali esigenze del paese, ho
seguito, con la pit attenta considerazione, il
"pensiero dei singoli oratori sui problemi in
discussione, ho preso nota dei loro voti e
ho apprezzato le loro critiche, che costitui-
scono per me un impegno, quando abbiano
riscontro nella situazione obiettiva, ad eli-
minare le cause che ad esse danno luogo.

Ritengo doveroso dichiarare alla Camera,
come premessa alla mia esposizione, che ho
seguito e seguird nella mia azione di ministro
i criteri e gli intendimenti che ho piu volte
espresso in quest’aula come relatore del
bilancio del Ministero dei trasporti e che sono
stati onorati dal consenso dei colleghi: non
intendo smentirmi.

Procurerd di rispondere esaurientemente,
nei limiti imposti dalla urgenza dell’approva-
zione del bilancio, a tutti gli oratori, confi-
dando che dalle mie risposte afflorino gli
elementi che possono chiarire il mio preciso
pensiero sulla politica che intendo attuare nel
settore dei trasporti.

La struttura dello stato di previsione del
Ministero che ho l'onore di presiedere mi
suggerisce di attenermi a quella che costi-

tuisce ormai una tradizione nella esposizione
del bilancio dei trasporti.

Parlerd, quindi, in primo luogo, dei pro-
blemi connessi all’attivitd dell’amministra-_
zione della motorizzazione civile e dei tra-
sporti in concessione e, successivamente, di
quelli attinenti all’amministrazione delle fer-
rovie dello Stato.

Il carattere specifico e la complessita
delle varie questioni rendera inevitabile nella
mia esposizione il frequente richiamo a dati
tecnici ed a cifre: ma io sono convinto che
soltanto attraverso la comunicazione di dati
numerici e di elementi obiettivi & possibile
delineare compiutamente la situazione dei
servizi che fanno capo al Ministero dei tra-
sporti e le esigenze finanziarie che ne deri-
vano.

Lo stato di previsione della spesa del
Ministero dei trasporti per i servizi della -
motorizzazione civile e dei trasporti in con-
cessione, per l’anno finanziario 1955-56, pre-

senta un minor stanziamento di circa 700

milioni rispetto a quello approvato per l'e-
sercizio precedente.

Lo stanziamento pil rllevante rimaiie
sempre quello per l'assegnazione di sussidi
integrativi di esercizio a favore delle aziende
concessionarie di ferrovie e tramvie extraur-
bane in condizioni deficitarie.

La crisi economica di queste aziende si
& notevolmente acuita in seguito al progres-
sivo, rilevante aumento postbellico degli
oneri di personale e di materiale, che non ha
potuto trovare adeguata contropartita attiva
nelle maggiorazioni tariffarie, autorizzate dal
Ministero in misura limitata, per ovvie ra-
gioni di carattere sociale e politico e per evi-
tare che la concorrenza degli autotrasporti
le rendesse controproducenti.

E questo, del resto, il criterio che si & do-
vuto seguire anche nei riguardi delle linee
ferroviarie.

Infatti, mentre le spese di esercizio sono
aumentate, in confronto all’immediato do-
poguerra, di oltre 75 volte, le tariffe hanno
subito una maggiorazione di sole 35 volte.

Di qui la necessitd di un maggiore in-
tervento finanziario statale attraverso Ia
concessione di sussidi integrativi di esercizio,
di cui beneficiano attualmente circa 40
aziende, alcune delle quali erano attive nel-
I’anteguerra. '

In vista, peraltro, del continuo progre-
dire del carico statale per tali interventi e
nella speranza che, superata la crisi contin-
gente, le aziende -ferrotramviarie fossero in
grado, durante il restante periodo della con-
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cessione, di restituire i sussidi loro accordati,
sia pure in forma rateale o protratta nel
tempo, venne sancito con l’articolo 4 del
decreto legislativo luogotenenziale 12 aprile
1946, n. 338, il principio della ripetibi-
litd di tali sussidi; ma questa ripetibilitd
¢ rimasta per ora inoperante a causa
della persistente situazione deficitaria degli
esercizi.

Proseguendo, frattanto, nel programma
per l'attuazione delle provvidenze portate
‘dalla legge 2 agosto 1952, n. 1221, sull’am-
modernamento ed il potenziamento dei pub-
blici servizi di trasporto, si € proceduto alla
rivalutazione delle sovvenzioni ordinarie di
esercizio nei riguardi della tramvia Stradella-
Santa Maria della Versa, della ferrovia di
Valle Brembana, delle ferrovie e tramvie mo-
denesi, della ferrovia Domodossola-confine
svizzero, delle ferrovie transatesine e della
funicolare San Remo monte Bignone; cid
che comportera una maggiore spesa annua,
per sovvenzioni ordinarie di esercizio rivalu-
tate, di complessive lire 110.893.104; spesa
che gravera sulla parte ordinaria del bilancio
e precisamente sui capitoli 39 e 43.

Sugli stessi capitoli inciderd, inoltre, il
maggiore gravame di lire 415.4187.400, corri-
spondente all’importo complessivo delle mag-
giori sovvenzioni ordinarie da corrispondere

alle ferrovie: Calalzo-Dobbiaco; Civitanova- .

Porto; Reggiane; della Val Camonica; Spo-

leto-Norcia; Udine-Cividale; Carnia-Villasan- -

_tina; Thiene-Arsiero-Schio-Asiago ed alle
tramvie della Sardegna, per le quali, non es-
sendo risultata sufficiente ad assicurare il
loro equilibrio economico la semplice rivalu-
‘tazione della sovvenzione ordinaria, si é do-
vuto procedere al relativo ammodernamento
o potenziamento.

All’anzidetta maggiore spesa comples-

siva di lire 526.080.504 (101.893.104 pin

415.187.400), gravante sulla parte ordinaria
del bilancio, corrispondera, negli esercizi fu-
turi, quale contropartita, uno sgravio di pari
ammontare a favore della parte straordina-
ria, essendo venuto a cessare, nei riguardi di
tali aziende ferro-tramviarie, la necessitd del-
la corresponsione di ulteriori sussidi inte-

grativi, in quanto i preesistenti loro deficit

di esercizio debbono ritenersi colmati attra-
verso 'applicazione delle provvidenze portate
dalla legge 1221.

Modesto ¢ stato, invece, l’incremento
dello stanziamento per spese generali e per
il personale, nonostante il continuo crescente
aumento dei compiti di vigilanza che incom-
bono all’ispettorato generale.

Senza voler indugiare nell’esame di ele-
menti di carattere particolare, basta por
mente ad alcuni sommari dati statistici, rela-
tivi all'imponente sviluppo della motorizza-
zione, che, con facile previsione, si pud con-
siderare ancora in aumento nel futuro, per
avere una visione della crescente complessita
dei compiti di istituto dell’ispettorato.

Le autovetture (automobili, autobus, auto-
carri) in circolazione negli ultimi tre anni
(1932, 1953 e 1954) sono state rispettiva-
mente 790.472, 924.625 e 1.090.640, alle quali
cifre sono da aggiungere 2.200.000 circa di
motocicli e simili, ora in circolazione.

Il numero dei viaggiatori trasportati su
automezzi & un altro indice da tenere in consi-
derazione; mentre per le ferrovie concesse ed
altre linee non automobilistiche, il movimento
viaggiatori non ha subito aumenti, quello delle
autolinee si é incrementato di quasi il 50 per
cento dal 1952 al 1954. La lunghezza delle
linee automobilistiche extra-urbane, concesse
all’industria privata, costituisce anche un dato
rappresentativo non trascurabile. Nel 1938
essa era di complessivi chilometri 116.579; nel
1945, per effetto degli eventi bellici, era scesa
ad una quota minima di chilometri 87.180, per
risalire, poi, nel 1954 a chilometri 392.835.

-Gli autobus-Km., che nel 1938 furono 108 mi-
lioni, salirono nel 1954 a 468 milioni.

Nel 1938 sugli autotrasporti si sono avuti
9 miliardi di viaggiatori-Km.; nel 1954 questa
cifra & salita a oltre 50 miliardi di viag-

-giatori-Km. e cioé si & quasi sestuplicata.

E, altresi, opportuno accennare agli introiti
dello Stato derivanti da questi servizi pubblici
di- trasporto per tasse erariali e di bollo; essi
sono state rispettivamente per il 1952, 1953
e 1954 (in milioni di lire) 3.685, 4.534 e 5.071.

A questi introiti bisogna, poi, ovviamente,

‘aggiungere quelli indiretti, dovuti al consumo

di carburante che, con lo sviluppo della moto-
rizzazione, sono in continuo incremento; non-

ché i vantaggi offerti al movimento turi-

stico con le gestioni lacuali, le autolinee di
gran turismo, gli impianti funiviari in conti-
nuo notevole aumento: elementi, questi, i
quali concorrono, in misura apprezzabile,
all’incremento delle voci attive della nostra

" bilancia commerciale.

Conseguentemente; la spesa prevista in
questo settore, per il bilancio 19553-56, deve
considerarsi largamente compensata dai ri-
flessi attivi che incidono farevolmente sull’eco-
nomia nazionale.

Si & parlato molto, onorevoli colleghi,

-delle ferrovie concesse e dell’urgenza del loro

ammodernamento. B una materia ~ permet-
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tete che lo dica — che ho approfondito durante
i sette anni nei quali ho avuto 'onore di pre-
siedere I'VIII Commissione permanente di
questa Camera, per averla studiata attenta-
mente in occasione dell’esame di vari disegni
di legge in sede legislativa o in sede refe-
rente da parte della stessa Commissione.

Se si considera l'indirizzo della politica
italiana in materia di trasporti, vien fatto di
rilevare come, attraverso la ricostruzione -
gravemente onerosa per lo Stato — degli im-
pianti ferrotramviari in concessione distrutti
o anche solo danneggiati dalla guerra, si
sia pervenuti, da un lato, ad un approfon-
dito esame delle condizioni di disagio eco-
nomico delle aziende e, per altro verso, allo
studio delle provvidenze atte ad assicurare
alle stesse il ritorno all’equilibrio o a disporre
la loro sostituzione con servizi automobilistici.

Contrariamente a quella che poteva ri-
tenersi l'opinione comune, é risultato che
I’andamento passivo delle imprese ferroviarie
concesse non era da attribuire, in linea di mas-
simma, a carenza o negligenza degli esercenti,
e neppure al vigoroso dinamismo del nuovo
strumento di traffico, 'automobile, anche se
questo talvolta si contrapponga decisamente
agli altri mezzi di trasporto coesistenti.

Il fenomeno trae. principalmente origine
o dalla crisi economica generale verificatasi
nel dopoguerra e dalla vetusta degli impianti
che non rispondono piu alle esigenze attuali
del traffico, alla cui sodisfazione il rapido
progresso della tecnica offre mezzi sempre piu
perfetti ed efficienti.

E sembrato, quindi, necessario, da un
lato, aumentare l'efficienza dei servizi .so-
stituendo o migliorando i mezzi tecnica-
mente superati e, dall’altro, adeguare alle
mutate condizioni economiche delle ferro-
tramvie la sovvenzione di esercizio, in vista
anche della necessitd di sottrarre i bilanci
delle aziende ad un pareggio conseguito me-
diante 1’erogazione dei sussidi straordinari
i quali, mentre costituiscono un gravoso onere
per 1o Stato, si manifestano contrari ad una
sana gestione delle aziende stesse, non es-
sendo impiegati per introdurre nell’esercizio
migliorie che ne riducano i costi.

A tali criteri si é informata, appunto,
la legge 2 agosto 1952, n. 1221.

Ma dall’'opera di potenziamento e ade-
guamento degli impianti non deve andare
disgiunta quella diretta al ridimensiona-
mento di essi alle effettive esigenze del traf-
fico da servire ed alla convenienza economica
di servirlo su rotaia; occorrerd, pertanto,
preoccuparsi, seriamente, cosi come ha rile-

vato [Il'onorevole relatore, di provvedere
alla sostituzione, con servizi automobilistici,
di quelle linee e di quei tronchi che attraverso
un accurato esame risultano non piuutili e
vitali.

La Commissione interministeriale per I’am-
modernamento ha finora deliberato o pro-
posto, in applicazione della legge 2 agosto
1952, n. 1221, la sostituzione in servizi stra-
dali di tronchi ferroviari e tramviari per chi-
lometri 2.570, cioé circa il 22 per cento; tra
l’altro sono da ricordare le linee Isili-Villa-
cidro, Villamar-Ales, Gairo-Jerzu e Monti-
Tempio delle ferrovie sarde; l'intera rete
delle ferrovie varesine, delle ferrovie cremo-
nesi e delle ferrotramvie principali veronesi,
le linee Reggio-Boretto e Bagnolo-Carpi delle
ferrovie reggiane, la linea Bribano-Agordo
ed altre minori.

In sostanza, si tratta come ho detto, e
come ¢ stato rilevato dal nostro relatore, di
eliminare i rami del traffico che nelle condi-
zioni attuali non sodisfano alle necessita
delle popolazioni interessate; che non giu-
stificano sacrifici finanziari per un potenzia-
mento o per un ammodernamento e che co-
stituiscono per lo Stato un onere assoluta-
mente ingiustificato.

Sta di fatto che in tutti i casi in cui la
sostituzione si & gid realizzata, le popolazioni
interessate, che pure avevano fatto resistenza
ad essa, si sono successivamente manife-
state liete e sodisfatte del nuovo mezzo messo
a loro disposizione.

Non pretendo di svelare un segreto, ma
permettete che io dica che ritengo opportuno
adottare questo sistema: 14 dove & possibile,
porrd in atto la sostituzione prima della sop-
pressione e con tutta probabilita togliero il
dente senza dolore. (Approvaziont).

Con la convinzione che questa linea di
condotta trovi nella coscienza degli onorevoli
colleghi piena adesione perché essa coincide,
come ho detto, con l'interesse dello Stato e
con quello del cittadino, faccio appello a
tutti perché mi sia prestata la piu ampia e
leale collaborazione al di sopra di ogni inte-
resse particolaristico e di ogni residuale resi-
stenza, che se & qualche volta comprensibile
da parte di chi non ha la possibilita di un
sereno apprezzamento dei provvedimenti adot-
tati, non pud essere confortata dall’autore-
vole solidarietd di chi ha la responsabilita
politica del paese.

Del resto, occorre tenere presente che la
sostituzione non rechera alcun pregiudizio
agli utenti, in quanto i servizi sostitutivi de-
vono praticare lo stesso regime tariffario.
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Il programma delle nuove opere e delle
modificazioni di sistemi d’esercizio, attuati o
in corso di attuazione, pone, poi, in evi-
denza la notevole importanza che hanno
assunto i provvedimenti di sostituzione di
servizi ad impianti fissi con servizi automo-
bilistici. Questi provvedimenti rappresentano
la volontd del Governo di ricondurre comun-
que le gestioni a piu equilibrati rapporti tra
introiti e costi d’esercizio, mediante il ridimen-

sionamento degli impianti e 'adeguamento di

essi alle mutate esigenze del traffico.

Non intendo, pero, dedurre da. questa con-
statazione che nella sostituzione dei servizi
ferrotramviari con servizi automobilistici si
possa trovare la soluzione di tutti i gravi
problemi accennati, tanto piu che occorre,
oltre tutto, guardarsi dal pericolo di valuta-
zioni eccessivamente ottimistiche sui costi
dell’esercizio automobilistico prima di deci-
dere I'abbandono e la distruzione di impianti
di ingente valore patrimoniale, suscettibili,
una volta potenziati e perfezionati, di rendere
ancora ottimi servizi al paese.

Tenendo presente quest’ultimo criterio, lo
Stato, dopo l’applicazione delle provvidenze
legislative a favore delle ferrovie concesse
della Sardegna, per le quali é stato stabilito
un contributo di lire 5.989.832.625, ¢ finora
intervenuto, con finanziamenti adeguati, per il
potenziamento delle ferrovie Calalzo-Dob-
biaco, Spoleto-Norcia, reggiane, udinesi, bre-
sciane e cremonesi, nonché delle tramvie
Cagliari-Poetto e Civitanova Marche-Alba.
Tale intervento, infatti, & stato stabilito in
lire 1.431.766.000, sulla spesa ritenuta ammis-
sibile di lire 2.704.904.000.

A ci0 si aggiungano i provvedimenti in
corso concernenti il potenziamento delle ferro-
vie scledensi, delle ferrotramvie provinciali ve-
ronesi, della ferrovia Ferrara-Suzzara, della fu-
nivia Cortina d’Ampezzo-Pocol e la trasforma-
zione in filovie della ferrovia Castelraimondo-
Camerino; tali  provvedimenti importeranno

un concorso gravante sul bilancio dello Stato

in misura massima consentita dalla legge, pari
a complessive lire 693.997.500, .su una spesa
ritenuta ammissibile di lire 1.387.997.000.

Talchéin totale 'ammontare complessivo delle .

somme impegnate finora per I'esecuzione delle
opere di ammodernamento si elevano a
lire 8.115.096.125 mentre il rimanente onere,
che per tali opere fara immediato carico alle
societa, ascende a lire 3.964.247.000.

Perché, comei colleghi sanno, la legge sul-
’'ammodernamento e potenziamento stabi-
lisce per le ferrotramvie dell’Italia centrale e
settentrionale un contributo fisso, da parte

dello Stato, fino al 50 per cento e per
I’'Italia meridionale e insulare fino al 73 per
cento, mentre la differenza, rispettivamente
del 50 e del 25 per cento, deve essere procurata
dal concessionari.

Circa gli interessanti ed acuti spunti critici
contenuti nella relazione dell’onorevole Bima
in merito alle sovvenzioni disposte nel passato,
rilevo che I'attivita della Commissione intermi-
nisteriale e della amministrazione ha avuto-
per fine il raggiungimento dei risultati voluti
dalla legge, anche se, talvolta, questi non sono
emersi in via immediata, in quanto l'efficacia
di provvedimenti di cosi ampia portata non
pud rendersi evidente, specialmente nei ri-
flessi economici, che col tempo.

Per parte mia voglio assicurare formal-
mente la Camera che i criteri direttivi, ai
quali intendo ispirare I'attivita del Ministero,
per l'ulteriore applicazione della legge sul-
I’ammodernamento, sono gli stessi che gia
ebbi occasione di enunciare, come relatore
al bilanci degli esercizi finanziari 1949-50
e 1953-54, e cioé:

" esaminare, con severo rigore, la neces-
sitd ed opportunitd dell’intervento dello Stato
nella ricostruzione del settore ferrotramviario;

ricondurre le aziende concessionarie
delle linee vitali all’equilibrio dei propri bi-
lanci con gli interventi previsti dalla legge
sul’'ammodernamento, da un lato, e con il
graduale livellamento delle tarifle ai costi
reali di esercizio, dall’altro;

indurre le aziende concessionarie a
promuovere i miglioramenti e gli ammoderna-
menti giustificati dalla vitalitd delle linee
esercitate in modo da far cessare lo stato in-
decorosc ed antieconomico in cui queste
linee ora si trovano, e da eliminare gradual-
mente ’attuale regime dei sussidi integrativi
— questi sussidi che creano la figura del man- -
tenuto (Approvazione al ceniro) — che le im-
prese esercenti potrebbero avere interesse a
mantenere; '

incoraggiare la sostituzione dei servizi
ferroviari con quelli automobilistici, ove questi
si rivelino pilt convenienti e siano in grado
di sodisfare ogni esigenza del traffico.

Le linee ferrotramviarie incapaci di vi-
vere una vita propria non potranno piu so-
stenersi con gli interventi dello Stato e do-
vranno cedere il passo agli autoservizi.

Con questa precisazione ho voluto anche
rispondere all’onorevole Troisi, in relazione
al suo interessante intervento circa le fer-
rovie concesse e la loro situazione, specie
nell’Italia meridionale. Posso anche assicu-
rare 'onorevole Troisi che la questione del-
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P’ammodernamento delle ferrovie del sud-
est sara sottoposta all’esame del Parlamento,
in occasione dell'imminente presentazione di
un apposito disegno di legge, che si riferisce
a questo argomento.

Nel settore delle autolinee in servizio
pubblico per trasporto viaggiatori, I’attivita
spiegata dal Ministero é stata costantemente
rivolta al potenziamento ed all’assetto sempre
pitl organico della rete automobilistica, onde
adeguarla al crescente sviluppo dei traffici
e renderla nel miglior modo rispondente alle
pubbliche esigenze.

Per avere una idea schematica ma abba-
stanza rappresentativa, almeno per taluni
aspetti, dell’attivitd riguardante le pubbliche
autolinee, basta considerare i dati statistici
di raffronto tra la situazione del giugno 1954
e quella del giugno 1955.

Attualmente. sono in esercizio 9.449 auto-
linee con una percorrenza di 477 milioni

624.936 autobus-Km. L’aumento durante

l’esercizio 1954-55 delle autolinee delle di-
verse categorie, ordinarie, di gran turismo,
urbane per trasporto operai, & stato, cioé,
di 952 unita, per uno sviluppo di chilometri
35.217, e 'aumento della percorrenza di au-
tobus-Km. di 9 milioni circa.

Da queste cifre emerge con evidenza che
i servizi automobilistici, nonostante l'im-
ponente sviluppo gid wverificatosi in prece-
denza, hanno realizzato un ulteriore, note-
vole incremento nel periodo indicato, sia per
numero di linee, sia per lunghezza di eserci-
zio e complessiva capacita di trasporto, e che
siffatto aumento delle linee si & verificato non
soltanto nelle categorie fondamentali delle
ordinarie e delle turistiche, ma anche nelle
sottospecie delle urbane e delle eéxtraurbane
ed in quelle dei servizi destinati a trasporti
speciali (studenti, operai, ecec.).

Per quanto riguarda questi ultimi tra-
sporti va, peraltro, osservato che, anche nel-
I’ambito delle normali linee ordinarie, si va
sempre piltt accentuando la tendenza ad or-
ganizzare i singoli programmi in modo da
servire con particolari corse le specifiche esi-
genze di determinate correnti di traffico.

L’intensificazione in misura cosi impo-
nente di questi servizi pone senz’altro il pro-
blema dell’apprestamento dell’organizzazione
delle autostazioni, problema che, pertanto,
mi riprometto di affrontare.

Di fronte, dunque, a 17 mila chilometri di
ferrovie e a 7 mila chilometri di ferrotram-
vie — 24 mila chilometri di trasporti su rotaia
— abbiamo 500 mila chilometri di autolinee.

E accaduto, pero, che nella interpretazione
della legge del 1939, pian piano si ¢ affermata,
in certo senso, pil la tuteladiun diritto privati-
stico che la tutela del diritto del cittadino. Eun
fenomeno che si e verificato attraverso i cosid-
detti diritti di priorita, attraverso i cosiddetti
divieti di carico, fonte di tutta una serie di
vertenze davanti al Consiglio di Stato.

Bisogna, invece, far capire che questi ser-
vizi devono essere e sono, preminentemente
servizi di interesse pubblico.

AMATUCGCI. Bisogna far cadere questi
privilegi !

ANGELINI, Minisiro dei trasporti. Oc-
corre far capire che essi devono prima di
tutto adeguarsi ai bisogni della collettivita.
Un collega ha accennato alle autostazioni,
cioé all’obbligo per il concessionario di creare
delle stazioni nelle quali il viaggiatore possa
attendere I’arrivo dell’automezzo, possa por-
tare i suoi bagagli, possa ricoverarsi d’in-
verno e d’estate. B questo un problema che
io intendo risolvere in maniera decisiva. Co-
me ci sono le stazioni ferroviarie, cosi ci de-
vono essere le autostazioni, per lo meno nei
grandi nodi, lungo le linee piu importanti.

D’altronde, per cid che concerne le linee
urbane, € interessante constatare che gran
parte di esse sono state istituite per servire
il traffico cittadino in centri finora privi dei
trasporti pubblici, o per collegare con i capo-
luoghi sobborghi e frazioni; tale indirizzo sta
indirettamente a dimostrare la continua
elevazione del tenore di vita, ’evolversi dei
bisogni e la tendenza ad una sempre piu
intima unione fra i variaggregati sociali che
ricadono nell’orbita del comune.

La concessione di numerose nuove auto-
linee conferma, ove ve ne fosse bisogno, I'im-
portanza sempre maggiore che il mezzo auto-
mobilistico va assumendo nel campo dei
pubblici trasporti e nella vita nazionale, dove
si pone come un elemento essenziale di pro-
gresso economico e sociale, sia per 'entitd del
traffico servito, sia per 'attitudine e la capa-
citd che esso, per le sue caratteristiche tec-
niche, ha di corrispondere nel modo migliore
alle nuove necessitd delle popolazioni. E
conferma altresi, di riflesso, la sensibilitd con
cui 'amministrazione segue le esigenze del
traffico ed il riconoscimento che essa presta,
in particolare, alla funzione pubblica delle
autolinee, pur senza trascurare costantemente
una visione di insieme di tutto il sistema dei
servizi, in cui quello automobilistico deve
inserirsi organicamente, per operare nel modo
pit efficace ed economico a vantaggio del-
Iintera collettivitd nazionale.
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A questa intensa attivita, svolta nel set-
tore propriamente amministrativo, ha fatto
¢ fard riscontro un’azione di non minore ri-
lievo intesa a promuovere la revisione e l’'ag-
giornamento della vigente legislazione in ma-
terialdi autotrasporti’di viaggiatori e di merci.

Il progetto di riforma della legge 28 set-
tembre 1939, n. 1822, sulla disciplina delle
pubbliche autolinee, gid da tempo predisposto
dalla commissione di studio presieduta dal
consigliere di Stato Pescatore, dovra essere
coordinato con le norme legislative delegate
sul decentramento agli enti locali di attri-
buzioni del Ministero dei trasporti e sul de-
centramento amininistrativo.

Il lavoro delicato e complesso per tale
coordinamento & gii stato da me avviato e
ritengo che entro breve termine potro presen-
tare all’esame del Consiglio dei ministri lo
schema di provvedimento, opportunamente
modificato e completato.

Gia sono in parte noti, ma non é inutile ri-
cordarli, gli scopi fondamentali della riforma
della legge del 1939. Ne faro l'elenco perché
questo ¢é l'indirizzo che intendo dare alla
riforma della legge del 1939, se il bilancio sara
approvato: ,

a) eliminare ingiustificati monopoli, ri-
ducendo il riconoscimento di titoli di esclusi-
vitd e di preferenza ai soli casi nei quali essi
collimano con una chiara, rilevante esigenza
di pubblico interesse; ]

b) consentire la piu vasta utilizzazione
delle autolinee evitando, per quanto possibile,
I'imposizione di divieti di servizio locale.
(Approvazioni al centro);

¢) ordinare il sistema delle preferenze

in modo da tener conto anche del nuovo ruolo
assunto dalle autolinee nel complesso dei vari
servizi pubblici di trasporto;

d) promuovere, con una cauta e mode-
rata rivalutazione delle sovvenzioni, 'attiva-
zione delle autolinee nelle zone -economica-
mente meno progredite e comunque listitu-

zione di servizi a basso tosto per le classi -

meno abbienti, favorendo, inoltre, il collega-~
mento con i servizi di trasporto ad impianti
fissi;

e) intensificare i poteri dell’autorita
concedente, per garantire la costante rispon-
denza delle autolinee alle pubbliche esigenze,
sia sotto il profilo della efficienza dei servizi
che della loro regolarita di esercizio;

f) promuovere, in relazione ai criteri del
decentramento, la valorizzazione, anche in
questa materia, della posizione degli enti
locali, quali naturali tutori degli interessi
-pubblici nelle loro rispettive circoscrizioni.

Bisogna, infatti, considerare che, nel qua-
dro deil’attuazione dei precetti costituzionali
diretti ad attuare una nuova organizzazione
dello Stato, sono state recentemente emanate,
con decreto presidenziale 28 giugno 1955,
n. 1771, le disposizioni relative al decentra-
mento dei servizi dell’Ispettorato generale
della motorizzazione civile e dei trasporti in
concessione, analogamente a quanto & avve-
nuto per i servizi di altre amministrazioni.

Il provvedimento prevede il trasferimento
ad enti locali (comuni e province) e agli ispet-
torati compartimentali di poteri e funzioni
finora esercitati dall’amministrazione cen-
trale dei trasporti, in quanto si é ritenuto che
con l'attuazione del decentramento, nel suo
duplice aspetto autarchico e burocratico,
potessero meglio valutarsi e piu sollecitamente
sodisfarsi le esigenze locali nel delicato settore
dei pubblici servizi di trasporto.

L’attribuzione del potere di concessione,
(dell’atto, cioé, che concreta il sorgere del
servizio ed il suo svolgimento suggellandone
P'accertata rispondenza a necessita pubblica),
al sindaco per i servizi filoviari, funiviari ed
automobilistici, per il trasporto di persone

. e di merci svolgentesi nell’ambito comunale e

alla giunta provinciale per i servizi funiviari
nell’lambito provinciale, nonché la devolu-
zione di analoghe potesta agli uffici periferici
del Ministero per i servizi intercomunali,
costituisce una fondamentale innovazione a
quei principi e direttive sostanzialmente uni-
tari rispondenti alle esigenze di coordina-
mento che costituiscono uno dei fini dell’in-
tervento regolatore dello Stato.

L’attuazione di tale duplice decentra-
mento, autarchico e burocratico, potra, per
la materia devoluta — di interesse preminen-
temente locale —. conferire maggiore spedi-
tezza e snellimento alle necessarie procedure,
consentendo, in pari tempo, una visione di-
retta ed organica delle esigenze locali, me-
diante una precisa individuazione dei pub-
blici bisogni e dei mezzi pit adeguati a sodi-
sfarli. :

Esso rappresenta, d’altra parte, una mani-

festazione di alto interesse per l’autarchia

territoriale, che realizza voti da gran tempo
formulati dalla dottrina politico-ammini-
strativa e indubbiamente conferisce nuovo

‘prestigio ai comuni e alle province.

Ho gia emanato la circolare di applica-

-zione - di queste disposizioni del provvedi- -

mento delegato e ho dato tutte le istruzioni
perché al piu presto possibile gli organi peri-
ferici e le amministrazioni comunali agi-
scano nello spirito di-queste disposizioni che,
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secondo il mio concetto, rappresentano un
grande passo avanti per un miglioramento
del servizio e dei pubblici trasporti.

Il trasporto di merci con autoveicoli é .

disciplinato dalla legge n. 1349 del 20 giugno
1935 e da vari decreti ministeriali esecutivi
i quali prevedono — per le autorizzazioni al
trasporto in conto terzi — un contingenta-
mento su base provinciale, in relazione alle
esigenze dei traffici delle singole province,
coordinate sul piano nazionale.

Le autorizzazioni vengono rilasciate con
sistema elastico in quanto il fenomeno dei
bisogni dei traffici e del numero complessivo
degli autoveicoli circolanti & costantemente
seguito dal Ministero, per mezzo sia degli
uffici periferici, - sia dell’Ente autotrasporti
merci (E. A. M.).

Su questo Ente 1'onorevole Colitto ha
richiamato l'attenzione del Governo allo
scopo di accelerare il provvedimento per la
sua riforma.

Destinato all’assolvimento di scopi di
carattere pubblico, che interessano diretta-
mente lo Stato, 'E. A. M., anche nel quadro
dei compiti che gli sono ora assegnati, &
nella condizione di poter svolgere e intensi-
ficare una proficua attivitd, avvalendosi della
sua organizzazione periferica, articolata nelle
sedi regionali e nelle sedi provinciali.

Poiché la vita di un ente pubblico non
puo, neppure sul piano astratto, essere conce-
pita separatamente dai suoi organi, e cioé
dal personale che ne svolge in ogni fase
I’attivita, si & imposta, in primo luogo, la
necessita, di definire la struttura ed i limiti
dell’organizzazione dell’E. A. M.. A questo
. adempimento si & provveduto mediante la
. elaborazione di un regolamento del personale
e delle piante organiche, ora in corso di esame
presso il mio Ministero e presso quello del
tesoro. Si sono cosi realizzate le condizioni
imprescindibili per il regolare funzionamento
dell’ente.

Condivido, poi, per quanto attiene ai com-
piti dell’ente, I’esigenza manifestata dall’ono-
revole Golitto, particolarmente qualificato per
la trattazione della materia, che forma og-
getto dell’attivita dell’E. A. M.

Ritengo che tra breve gli organi competen-
ti potranno essere in grado di sottoporre
all’approvazione del Parlamento un provvedi-
mento che, pill che di riforma, sara di sostan-
ziale riordinamento dei compiti dell’E. A. M.

Tornando agli autotrasporti merci, debbo
sottolineare che la consistenza generale degli
autoveicoli adibiti al trasporto delle merci
circolanti al 30 giugno 1955, secondo le

statistiche dell’E. A. M., risulta la seguente:
autoveicoli con licenza al trasporto merci in
conto proprio: 340.874 per una portata com-
plessiva di quintali 4.831.436; autoveicoli con
autorizzazioni al trasporto merci in conto
terzi: 99.818 per una portata complessiva
di quintali 5.118.847; totale generale auto-
veicoli: 440.692, per una portata complessiva
di quintali 9.950.283. A

La consistenza anzidetta al 31 dicembre
1949 era di 189.432 autoveicoli con licenza in
conto proprio per quintali 3.012.495 e di
58.249 autoveicoli con autorizzazione in conto
terzi per quintali 2.897.127.

Dal 31 dicembre 1949 al 30 giugno 1955
si &, pertanto, registrato un incremento del-
1’80 per cento sul numero degli autoveicoli
in conto proprio e del 741 per cento sul nu-
mero degli autoveicoliin conto terzi, con au-
mento del 76 per cento sulla portata com-
plessiva. )

E un dato di fatto veramente impressio-
nante quello nell’entita del trasporto di mer-
¢i su strada.

Quante considerazioni affiorirebbero !

E tardi e non posso dirvi tutto quello che
vorrei, ma pensate soltanto che la media
giornaliera della merce trasportata ¢ di
tonnellate 504.823, corrispondentia 39.892.000
tonnellate-km.

Tenendo presenti queste cifre vedete che
ci stiamo avviando verso una situazione
analoga a quella dell’America, ove il
traffico ¢ ormai di undici dodicesimi sulle
strade e di un dodicesimo soltanto sulla fer-
rovia.

Ma questi dati dimostrano, di per sé soli, la
necessitd di procedere ad un aggiornamento
delle vecchie norme in vigore, che non sem-
brano pil idonee ad assicurare una compiuta
e razionale disciplina di questa materia.

Ho, pertanto, giad disposto affinché siano

‘accelerati e portati al piu presto a termine 1

lavori per la revisione della legge n. 1349
del 1935. .

Particolare cura viene, altresi, dedicata al
settore dei traffici internazionali di merci su
strada. Oltre alle varie convenzioni di carat-
tere generale in materia di circolazione
automobilistica alle quali I’Italia ha aderito
negli anni scorsi, sono stati recentemente sti-
pulati particolari accordi, miranti a discipli-
nare nel modo piu sodisfacente i trasporti di
merci per via ordinaria fra 1'Italia e la Sviz-
zera e fra I’Italia e la Francia. B mio proposito
di addivenire ad accordi del genere anche con
altri paesi e particolarmente con 1’Austria,
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la Germania ed il Belgio, perfezionando trat-
tative in corso da tempo.

Trattando delle questioni riflettenti gli
autotrasporti, l'onorevole Colitto ha anche
accennato alla situazione della Gestione rag-
gruppamenti autocarri (G. R. A.). In propo-
sito devo far presente che gia da tempo tro-
vasi all’esame dell’altro ramo del Parlamento
il disegno di legge per la liquidazione del-
l’azienda; ¢ mio proposito fare appello, di
intesa con il Ministero del tesoro, alle compe-
tenti commissioni del Senato perché l’esame
stesso venga condotto a termine con ogni
possibile sollecitudine.

Il problema dei trasporti urbani,
nelle grandi citta, va assumendo ognigiorno
importanza sempre maggiore nel quadro
generale della tecnica e della politica dei tra-
sporti.

I’orientamento tecnico piu qualificato,
manifestatosi, anche recentemente, nei vari
convegni e congressi degli studiosi di. tale
argomento, & ora indirizzato verso i trasporti
per via sotterranea nelle grandi cittd, onde
sottrarre traffico alla superficie e deconge-
stionare cosi le arterie cittadine - eccessiva-
mente caricate.

Tale soluzione. concorre in modo deter-
minante al rapido trasporto di grandi masse
dalla periferia verso il centro e viceversa,
consentendo di sodisfare le esigenze dei
grandi centri urbani.

In base a questi criteri, a Roma, ¢é stato
costruito e messo in esercizio un primo tronco
della ferrovia metropolitana.

Per quanto il tracciato di questo tronco
non tocchi la parte della citta in cui il traffico
¢ maggiormente congestionato, 1 risultati
dei primi mesi di gestione sono stati assai
confortanti.

Infatti, durante i sette mesi di esercizio
- finora decorsi, sono stati trasportati sulla
Metropolitana circa sei milioni di viaggiatori,
con una media giornaliera di 35.000 nei giorni
feriali e di 45.000 in quelli festivi e con una

punta massima di 73.000.

La favorevole esperienza di questo primo
tronco ha reso solleciti gli organi tecnici
del Ministero dei trasporti a porre allo studio,
con tutta l'urgenza che impone la soluzioue
dei problemi del traffico urbano in relazione
anche alle Olimpiadi del 1960, -assegnate a
Roma, il progetto di massima per il secondo

tronco stazione Termini-piazzale Flaminio-

Stadio olimpico.
Altri gravi problemi riferentisi alla circo-

lazione della capitale sono stati affrontati .

dal comune di Roma, con serietd di intendi-

specie-

menti, per la costruziode di sottopassaggi
pedonali e per 1'adozione di altri espedienti
intesi a decongestionare il traffico urbano.

Anche la cittd di Milano ha predisposto,
con mezzi ed iniziativa propria, un piano di
massima per la sua rete metropolitana e, gia
da tempo, il progetto esecutivo della prima
linea & stato approvato dagli uffici tecnici
dell’ispettorato generale della motorizzazione
civile e dei trasporti in concessione e poi
dal Consiglio superiore dei lavori pubblici.

E noto il grandioso sviluppo assunto nel
dopoguerra dalla cosiddetta motorizzazione
minore, formata dai velocipedi muniti di mo-
tore ausiliario e dai motoveicoli, soprattutto
di piccola e media cilindrata, e la sempre
crescente diffusione di tali popolari mezzi di
trasporto che costituiscono, nel momento
attuale, la parte numericamente preponde-
rante del parco motoristico nazionale.

Risulta, infatti, che nel 1954, di fronte ad
un milione e centomila autoveicoli, circola-
vano ben un milione e settecentomila moto-
veicoli e circa seicentocinquantamila bici-
clette a motore.

E noto anche come i conducenti di tali
veicoli circolino senza essere sottoposti né a
controlli né a obblighi di sorta, sia per quanto
riguarda un limite minimo di etd, sia per
quanto attiene le loro condizioni fisiche e
psichiche. '

Purtroppo il quotidiano verificarsi di
incidenti stradali nei quali sono coinvolti
motociclisti ha dimostrato che 'aumento degli
incidenti stessi, in parte conseguenza dolo-
rosa ma inevitabile dell’intensificarsi della
circolazione, & anche una conseguenza della
legislazione vigente che consente la guida
dei motoveicoli, senza discriminazione di eta,
a chiunque, sia esso un minorato fisico o
psichico, abbia o non abbia la minima cono-
scenza delle norme di circolazione e persino a
chi si sia reso ripetutamente responsabile di
precedenti incidenti stradali. (Inte'rruzione del
deputato Foderaro).

In taluni casi ci siamo trovatl costretti a
ritirare la patente a persone responsabili
di omicidi colposi nella guida di un’automobile
e a vedere Successivamente le stesse persone
correre ail'impazzata in motocicletta di grande
cilindrata rendendosi ancora piu pericolose al
prossimo.

Secondo i dati riferibili al 1954, gli inci-
denti, in cui sono stati coinvolti motoveicoli,
sono stati in numero di 52.076, pari al 41,5
per cento della cifra totale: i morti, in questi
incidenti, sono stati in numero di 2.371,
pari al 45 -per cento.
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FODERARO. Ma chi ha fatto codeste
statistiche ? Non esiste nessuna statistica
sicura in questa materia; sono tutti calcoli
grossolani.

ANGELINI Ministro det trasporti. Ono-
revole Foderaro, bastano i dati accertabili
presso gli ospedali per dimostrare che la

percentuale dei ricoverati per infortuni moto-

ciclistici & assai elevata.

L’obbligo della patente per la guida dei
motoveicoli, gia esistente in Italia, venne
abolito con il decreto-legge 29 giugno
1933, n. 1093, e cio perché la consistenza del

parco dei motoveicoli non era tale da destare -

preoccupazioni per la sicurezza della circola-
zione e per la pubblica incolumita.

La situazione & oggi assai mutata, data
I'intensitd sempre crescente del traffico stra-
dale ed il numero imponente e in continuo
aumento dei motoveicoli in circolazione.

Il problema & stato pure sollevato in

sede parlamentare con varie interrogazioni
e ordini del giorno; recentissimo quello dell’o-
norevole Alberto Cavaliere,in cui si accenna al
quotidiano aumento degli incidenti stradali,
dovuti in parte all'imperizia-dei motociclisti,
e si chiedono provvedimenti atti ad assicu-
rare la sicurezza singola e collettiva dei citta-
dini, disciplinando la guida dei motoveicoli,

dato il pericolo che deriva dalla circolazione-

di tali mezzi quando siano condotti da per-
sone che non abbiano conoscenza delle norme
di circolazione e, peggio ancora, non possie-
dano i requisiti fisici indispensabili.

In molti Stati esteri la guida dei motovei-
coli ¢ da tempo soggetita ad apposita rego-
lamentazione e la Convenzione di Ginevra
per la circolazione stradale, del settembre
1949, resa esecutiva in Italia con legge 19
maggio 1952, n. 1049, prescrive.la patente
per motoveicoli, dando facoltd a ciascuno
Stato di accordare detta patente anche ai
minori di anni 18.

Stando cosi le cose, ravviso la necessitd
di disciplinare la guida dei motoveicoli, sem-
plificando, per altro, al massimo grado e ren-
dendo il meno onerosi possibili gli adem-
pimenti cui dovranno sottostare gli utenti.

Infatti se & proibito guidare una auto-
mobile a chi non ¢ provvisto di udito e di
vista sufficiente, non si comprende perché
debba essere liberamente consentito di gui-
dare un motoveicolo a ragazzi di 12-13 anni,
di cui non si conosce la idoneita fisico-psichica,
nonostante che si tratti di mezzi che raggiun-
gono velocitd di chilometri 120-130 all’ora.
(Vivi, generali applaust). .

B da tenere presente che la necessitd di
un documento di abilitazione per la guida dei
motoveicoli servird anche a porre un freno
alla indisciplina di molti conducenti, in
quanto detto documento, una volta rila-
sciato, potrd anche essere ritirato in base
alle stesse norme che regolano il ritiro della
patente di guida per gli automobilisti.

Ritengo, dunque, doveroso presentare alla
Camera il disegno di legge. La Camera lo di-
scutera, vi apporterd i suoi emendamenti,
poiché la Camera & sempre sovrana. Come
ministro dei trasporti non posso ignorare
che da tante parti d’Italia viene reclamato
questo provvedimento. I inutile che faccia-
mo dei congressi nei quali si invoca la disci-
plina stradale e si denunzia la grave statistica
degli incidenti, se non si approvano i provve-
dimenti urgenti e indispensabili atti a realiz-
zare la desiderata disciplina. Si deve pensare
ai provvedimenti che occorrono per evitare che
I’Italia sia in testa, come purtroppo é, per gli
incidenti stradali. Senza regolamentare questo
crescente volume di traffico, e senza regola-
mentarlo nella maniera migliore possibile, non
si dd una garanzia a colui che viaggia in mo-
tocicletta e al cittadino. (Applaust al centro).

Altro problema, diventato attuale a se-
guito dei Iluttuosi incidenti che hanno parti-
colarmente impressionato 1’opinione pubblica,
¢ quello attinente alle corse motoristiche su
strada.

Nessuno di noi ha avversioni precosti-
tuite nei riguardi delle corse motoristiche,
essendo, anzi, tutti convinti che da ogni at-
tivitd agonistica pud scaturire un motivo
di progresso; ma ¢ evidente l'opportunita,
in linea normale, di localizzare lattivita
agonistica dei mezzi motorizzati nella sede
naturale, cioé negli autodromi, o, eccezio-
nalmente in circuiti chiusi. La cura con la
quale questi ambienti possono essere costruiti
o0 regolati potrad ridurre, se non eliminare del
tutto, gli incidenti purtroppo sempre preve-
dibili date le altissime velocita raggiungi-
bili. IL’attivitd agonistica cosl circoscritta’
non ledera poi la libertd di circolazione sulle
strade d’ltalia, sulle quali al traffico ordi-
nario nazionale si aggiunge in determinati
periodi dell’anno, in forma talvolta imponente,
il traffico del turismo straniero. B logico,
del resto, che le corse motoristiche si svolgano,
in massima, sugli autodromi o, eccezional-

-mente, in circuiti chiusi, e che le strade pub-

bliche siano lasciate aperte e libere al traffico

-normale, senza quei disturbi che, da tempo,

con frequenza sempre crescente, vengono

.provocati dalle corse; questo & anche il voto



Atti Parlamentari

— 21551 —

Camera dei Deputati

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA POMERIDIANA DEL 25 OTTOBRE 1955

concordemente formulato dagli enti e dalle
categorie maggiormente interessate al libero
uso delle nostre strade.

Al fine di una maggiore disciplina delia
circolazione, influird favorevolmente anche il
nuovo codice della strada: Io schema di pro-

getto, diramato alla fine dello scorso anno per,

una indagine pubblica, é stato anche oggetto
di approfondito esame da parte di un organo
altamente qualificato, quale & la Commissione
permanente per l'automobilismo. In questo
organo consultivo del Ministero dei trasporti
sono ampiamente rappresentate le ammini-

strazioni statali, I’industria, gli utenti, coadiu-,

vati da esperti e docenti di discipline atti-
nenti ai problemi della circolazione; e il con-
tributo che la commissione ha dato per il per-
fezionamento del progetto di codice é di note-
vole rilievo.

Devono, inoltre, essere sottolineati i prov-
vedimenti in parte gia attuati e che intendo
perfezionare, contro la molestia de1 rumori
provocati dai motori.

Ho cercato in tutti i modi di organizzare
— e fortunatamente si ¢ attuata — la Lega
nazionale contro i rumori, da me presieduta.
In questi giorni la Lega ha tenuto il suo se-
condo congresso a Roma, e sono convenuti
vari studiosi, professori universitari, rappre-
sentanti autorevoli delle grandi amministra-

zioni comunali italiane. Sono stati svolti
due temi: « Motori silenziosi » e « Casa del
silenzio ».

Circa la questione dei rumori é inu-
tile che io mi dilunghi nella descrizione del
tormento che oggi ne deriva. B un tormento
che colpisce tutti, ma colpisce soprattutto
I'uomo che lavora nello stabilimento, per cui

noi ci dobbiamo battere affinché gli si diano

utensili non rumorosi, perché lo si fornisca
di trasmissioni non rumorose; affinché I’ope-
raio, che sta 9 ore al suo lavoro, la sera possa
per lo meno tornare a casa con i nervi non
eccessivamente scossi.

Quindi, nostro compito & aggredire il ru-

more nelle officine e nelle strade, operando
in modo da far si che i motori siano silen-
ziosi. ‘

E badate, onorevoli colleghi, che le case
costruttrici di automobili e di motociclette,
in generale, producono motori silenziosi: sono
i detentori dei motori che operano certe tra-
sformazioni per cui i motori divengono ru-
morosi.

Oggi le amministrazioni comunali dei piu

grandi centri sono fornite di apparecchi fo-.

nometrici, i quali servono a identificare il
grado di rumore in maniera che al di sopra

degli 85 phon il detentore del motore ru-
moroso possa essere dichiarato in contrav-
venzione. :

D’altro canto, nella costruzione di nuove
case si cerca di impiegare materiali isolanti e
di prendere provvedimenti initesi ad attutire il
rumore: per esempio, ottenere ascensori non
rumorosi, evitare linstallazione di officine
nella parte inferiore del caseggiato, e via
dicendo.

In sostanza, € in corso di studio una se-
rie di iniziative contro i rumori, non sol-
tanto a carattere nazionale, poiché attual-
mente in tutto il mondo si lotta contro i ru-
mori. Del resto, che il nostro Paesé sia rumo-
roso & di dominio pubblico: lo sa anche il
turista. Potrei qui citare un caso che mi &
occorso di constatare: su certa propaganda
turistica francese per la Costa Azzurra, dopo
la descrizione di talune localita francesi, si dice
che in Italia «i rumori cominciano da Chiasso ».
Vale a dire: entrate a Chiasso, e il chiasso pro-
segue fino a Palermo, perché tutta I'ltalia &
chiassosa.

Frattanto, & stata messa a punto una or-
ganizzazione di verifica e controllo dei rumori
che culmina nel Centro sperimentale di fono-
metrica istituito in Roma, tra gli scopi del
quale vi ¢ quello di provvedere alla tara-
tura periodica dei fonometri, i moderni appa-
recchi impiegati presso gli ispettorati compar-
timentali per la misura del livello di rumore
emesso dagli scappamenti degli autoveicoli. I .
da mettere in evidenza che assai efficace pud
essere anche 'azione di propaganda che deve
svolgersi ai fini del civile comportamento degli
utenti della strada; in tale attivita, ’Ispetto-
rato della motorizzazione, che agisce in piena
intesa con le autorita di polizia, ha trovato e
trova una valida collaborazione da parte delle
principali autoritda comunali e della Lega na-
zionale per la lotta contro i rumori.

E passiamo al coordinamento. Uno dei
maggiori problemi che domina il settore dei:
trasporti & quello relativo al coordinamento
dei trasporti su strada e su rotaia. E un pro-
blema che sentiamo, che abbiamo agitato per
anni e anni.

Su questo argomento si é formata una largs
letteratura, e suggerimenti e indirizzi sono
stati esposti, critiche e voti pronunciati da
varie parti con l'intento lodevole di contri-
buire in modo efficace alla soluzione di cosi
importante esigenza.

La materia ¢ stata amplamente e con
tanta acutezza trattata dal relatore, onore-
vole Bima, e posta in chiara evidenza dall’'ono-
revole Del Fante. :
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Il mio pensiero, onorevoli colleghi, é stato
sempre chiaro e preciso. Non faccio una que-
stione personale. Oggi sono qui al banco del
Governo nella speranza di poter fare del
bene per il mio Paese con la vostra fiducia.
Prima ero tra voi e potevo parlare, forse, con
maggiore libertd. Non intendo, ad ogni modo,
rinunciare per niente a cquella che ¢ stata la
mia impostazione.

Al di sopra di ogni considerazione parti-
colaristica e di ogni polemica pil o meno
nostalgica o burocratica, il quesito da risol-
vere ¢ uno solo, e cioé: quale si ritiene che
debba . essere, e quale potere debba avere,
I'organo- della pubblica amministrazione chia-
mato ad attuare il necessario coordinamento
tra strada e rotaia. v

Per parte mia, ho sempre affermato ed
affermo che l'organo della pubblica ammini-
strazione demandato alla soluzione di questo
ormai indilazionahile problema & organo che
deve avere in sé la possibilita direttiva e
deliberativa dei due settori strada e rotaia
dalla costruzione all’esercizio. (Applaust). Tal-
ché, esame ¢ deliberazione scaturiscano da una
unica fonte responsabile con la organicita ed
urgenza che i provvedimenti richiedono, cosi
come l'esperienza quotidianamente ci insegna
¢ reclama. _

D’altra parte, la soluzione del problema
deve inquadrarsi sia nel rispetto della volonta
espressa dal Parlamento, sia con |’ossequio,
il piu rigoroso, dell’interesse della collettivita
per realizzare i migliori e pil organici ser-
vizi di trasporto.

Sono queste le direttive che mi pare deb-
bano essere tenute nella massima evidenza dal
competente organo per lo studio e la riforma
della pubblica amministrazione.

Devo, poi, puntualizzare alcuni aspetti
di carattere particolare.

E stata costituita presso il Ministero dei
trasporti una commissione, formata di fun-
zionari dell’ispettorato generale della moto-
rizzazione e delle ferrovie dello Stato, con
I'incarico di risolvere, caso per caso, le que-
stioni inerenti alla concorrenza che autolinee
di nuova istituzione possono esercitare ai
danni delle ferrovie dello Stato, nonché di
dirimere quelle altre questioni, inerenti sem-
pre ad autolinee, sulle quali I’amministra-
zione ravyvisi, di volta in wvolta, 'opportu-
nita di interpellare la commissione medesima.

Nello stesso spirito é stato creato un se-
condo. organo collegiale, denominato «com-
missione mista », con la partecipazione, ol-
tre che dei rappresentanti dell’ispettorato
generale e delle Ferrovie dello Stato,-anche dei

concessionari di autolinee, con l'incarico di
esaminare e disciplinare la concorrenza fra
Pazienda ferroviaria statale e gli autoservizi
esistenti, in relazione al noto accordo inter-
venuto fra le ferrovie dello Stato ed i conces-
sionari.

Senonché queste forme di attivita e quan-
to altro viene compiuto dall’amministra-
zione in vista di una piu sana e ragionevole
coesistenza dei vari mezzi di trasporto, non
risolvono il problema in modo sodisfacente.

Lo sviluppo imponente dell’autotrasporto
di merci per conto terzi e in conto proprio, i

-rapporti fra i servizi di linea, direttamente

gestiti dallo Stato o concessi, da un lato, e
quelli occasionali specialmente attuati dalle
agenzie di viaggio e numerosi altri aspetti
del continuo e pressante evolversi dei tra-
sporti, in relazione non solo al progresso tec-
nico, ma alla evoluzione delle esigenze degli
utenti, crea incessantemente nuovi problemi
che assumono importanza sostanziale rile-
vante in breve volgere di tempo.

E. per questo che bisogna oramai agire
pit in profondita: bisogna procedere con co-
raggio ad analisi e diagnosi dei fenomeni per
stabilire quello che & sano e quello che & pato-
logico, per creare omogeneita — non identita —
di situazioni, al fine di consentire un equo ed
armonico sviluppo dei vari mezzi di trasporto
nell’interesse superiore della collettivita, e
in modo che il nostro sistema possa sempre
piu utilmente inserirsi in quello internazio-
nale, nelle migliori condizioni.

Del bilancio ferroviario parlano un po’
tutti nella stampa e nei congressi.dedicati
ai trasporti su rotaia: alcuni di questi inter-
venti, specialmente quelli che leggiamo sulla
stampa e che riflettono ’opinione pubblica,
si concretano in un rilievo fondamentale, e
cioé che I'amministrazione ferroviaria & gra-
vemente ammalata, colpita ormai da malat-
tia cronica, inguaribile e progressiva, de-
nunciante una perdita in continuo, preoccu-

. pante aumento.

A questo proposito é opportunc che io
parli molto chiaramente e alla Camera ed al
paese, per denunciare la realtd dei fatti e per
indicare i possibili rimedi.

Realtd dei fatti che nega la presunzione
che molti hanno, e cioé che in tutto il per-

' sonale, dal ministro al manovale delle ferro-
" vie, affiori una insita incapacitd di gestire
- questa grande azienda con
© sitivi.

risultati po-

La verita é, invece, diversa, ed io ne devo

- dare atto al paese, e cioé che il personale fer-
. roviario, animato da buona volonta, fornito
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di notevole capacitd tecnica, e pronto in
ogni ora a sensibili sacrifici, & in grado di
assolvere normalmente a tutte le es1genze
della gestione ferroviaria.

La prima considerazione da farsi in mate-
ria di bilancio ferrovario & la seguente: ¢
indubitato che qualunque azienda industriale
per essere gestita con criteri rigorosamente
economici deve essere in grado di regolare
autonomamente, liberamente, le proprie fonti
di entrata, per potere, sulla base di tali fonti,
dimensionare le proprie spese.

Nella gestione ferroviaria noi ci troviamo
di fronte, invece, all’impossibilita di assolvere
a quanto detta l'articolo 16 della legge.7
luglio 1907, e cioé all’adempimento del primo
degli obblighi di un gestore di azienda, che
sarebbe quello di far fronte alle spese con le
entrate derivanti dall’esercizio dell’azienda.

Infatti, salvo pochi casi particolari, sia

dall’esame dei bilanci di aziende ferrotram-

viarie, gestite dall’iniziativa privata, sia dal
bilancio ferroviario, risulta che i sérvizi di
trasporto su rotaia, gravati dalla necessita di
applicare tariffe politiche e dalla necessita
di concedere per certi settori economici e
sociali agevolazioni tariffarie, si presentano
necessariamente deficitari.” I1 che significa,
" in poche parole, che non potendosi gestire
le aziende con piena libertd di adeguamento
delle spese alle entrate, occorre Vintervento
dello Stato per colmare i rilevanti deficit, sia
sotto la forma di sovvenzione come nel set-
tore privato, sia sotto la forma di integra-
zione del bilancio per le aziende statali.
In tal modo, quando si parla di azienda auto-
noma, delle ferrovie dello Stato, si esprime
un concetto teoricamente giusto, ma prati-
camente inattuabile nella sua fondamentale
essenza, in quanto, per essere veramente
autonoma sul piano economico, |’Azienda
dovrebbe poter attuare una gestione libera.

Fatte queste premesse d’ordine generale,
procederd ora alla trattazione di carattere
particolare dei problemi che riguardano il
bilancio aziendale. Risponderd cosi anche agli
" onorevoli Troisi, Colitto, Graziadei, Del Fante,
ed agli altri colleghi che sono intervenuti
sull’argomento. o :

Le spese previste nel bilancio- 1955-56
ammontano, come vi ha detto il relatore, a
miliardi 296,5,
miliardi 254, -con un disavanzo, qumdl di
miliardi 42,5.

Si rende, per altro, necessario esaminare
il bilancio, la cui elaborazione risale all’ot-
tobre 1954, in relazione alla situazione at-
tuale, quale emerge dal consuntivo dell’eser-

contro entrate previste di

cizio finanziario 1954-55, in corso di chiu-
sura, e dall’aggiornamento dei fabbisogni se-
gnalati dai servizi dell’amministrazione, dai
quali risulta una insufficienza di stanziamenti.

La realtd & che si rende necessario aggiun-
gere, alle spese originariamente previste, quelle
ritenute ora imprescindibili per graduare nel
tempo le deficienze di manutenzione delle
linee, dei fabbricati e degli impianti in genere,
verificatesi nel periodo bellico e post bellico,
che non sono state finora eliminate.

Anche i rinnovamenti dell’armamento e di
alcuni importanti impianti fissi hanno subito
ritardi. ,

Il materiale rotabile, poi, con una consi-
stenza-inferiore a quella anteguerra, ma con
prestazioni in tonnellate-Km. virtuali di

treno completo superiori al 20 per cento e

nelle pit avverse condizioni di esercizio dovute
alle accennate insufficienze dell’armamento,
richiede manutenzioni e rinnovamenti di en-
titd crescente, che nei passafti esercizi sono
stati assicurati in parte col ricorso a finanzia-
menti straordinari e in parte sono stati
rinviati. Occorre, ora, mettere a regime tale

- settore delle spese, essenziale per la funziona-

lita e la sicurezza dell’esercizio.

Il complesso degli stanziamenti pertinenti
a tutti questi capltoh richiede un aumento
globale, secondo le pill aggiornate segnalazioni
dei servizi, di circa 27-28 miliardi, ai quali
occorre- aggiungerer 3 miliardi per l'aumento -
dei costi del carbone e dell’energia elettrica
per la trazione dei treni, 1,5 miliardi per .gli
aumenti subiti dai costi della mano d’opera

_privata e da altri servizi e prestazioni di

terzi, 1 miliardo per sopperire alla crescente
incidenza dei danni arrecati all’esercizio da
cause di forza maggiore (alluvioni, mareg-
giate, ecc.) e 4 miliardi per la prima annualita
del terzo prestito contratto con il Consorzio
di credito per le opere pubbllche la cui legge
di autorizzazione & stata emanata dopo la
presentazione del bilancio, e per la prima rata

-di interessi sul prestito svizzero, che avra

attuazione finanziaria nei prossimi me51 del-
I’esercizio in corso. _
DI VITTORIO. Onorevole ministro, per-
metta che le chieda un chiarimento: nelle
entrate sono comprese le spese che le ferro-
vie sopportanc per altre amministrazioni
statah ? '
ANGELINI Ministro det trasporti. Questa

" nota non & compresa nelle spese. Ne parlero
- fra- poco.

In relazione ai noti eventi che hanno

cbnsentlto di riassumere la gestione " delle
- ferrovie del territorio-di Trieste, nel passato:
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affidata ad organi locali, si riversa da questo
esercizio, sul bilancio ferroviario, il disavanzo
di gestione di quelle linee, pari a circa un mi-
liardo.

In complesso, i maggiori oneri cosl suc-
cintamente elencati ammontano a miliardi
38,5, che elevano le spese previste a miliardi
335 ed il disavanzo a miliardi 81.

I provvedimenti legislativi di carattere
generale per i miglioramenti economici di-
sposti a favore di tutti i dipendenti statali,
determinano, ovviamente, anche per il per-
sonale ferroviario, un aumento di spesa nel
limite delle somme che sono state all'uopo
-accantonate: infatti questo aumento é com-
preso nella spesa globale di 120 miliardi
alla quale il Tesoro ha dovuto fare fronte

per tutti i dipendenti statali, in conseguenza .

dell’applicazione dei miglioramenti predetti.

Per quanto, poi, concerne le entrate, le
attuali previsioni fanno ritenere che, nel
complesso, esse possano superare di circa 2
miliardi quelle iscritte nel bilancio: L’anda-
mento dei prodotti del traffico si mantiene
finora favorevole, con un incremento medio,
nei primi tre mesi dell’esercizio in corso ri-
spetto ai corrispondenti tre mesi dell’eser-
cizio precedente, di circa il 4,1 per cento, di
cui il 3,9 per cento per gli introiti del traffico
viaggiatori ed il 4,7 per cento per gli introiti
del traffico merci.

Da quanto ho finora detto emerge chia-
ramente, come gid l'onorevole relatore ha
sapientemente illustrato, che la causa essen-
ziale dell’attuale situazione deficitaria del-

I’azienda ferroviaria € costituita dall’insuffi-.

ciente rivalutazione delle entrate, che non
hanno potuto seguire nella stessa misura le
spese, le quali, oltre ogni azione di controllo
_ dell’amministrazione, sono cresciute adeguan-
dosi gradatamente al livello del costo della
vita e dei prezzi correnti sul mercato dei
beni e dei servizi. '

Il seguente raffronto schematico fra i ri-
sultati finanziari dell’esercizio 1938-39 e del-
I’esercizio 1954-55 meglio vale a concretare,
in cifre, la situazione:

entrate: aumento 52 volte;
spese: aumento 70 volte.

Mentre, perd, le tariffe sono state au-
mentate, rispetto al 1938, mediamente di
circa 31 volte per i viaggiatori e di 36 volte
per le merci, gli introiti sono aumentati di
52 volte per effetto degli incrementi di traf-
fico: viaggiatori-Km. 88,2 per cento, tonnel-
lata-Km. 14,6 per cento.

Le spese hanno superato, in alcune voci,
le 80 volte raggiungendo anche le 100 volte.

Le spese di personale sono aumentate di circa
72 volte per effetto della rivalutazione media
unitaria delle retribuzioni che &, nel 1954-55,
di 62 volte rispetto al 1938-39, nonché della
maggiore consistenza complessiva che & di
circa 162.000 unitd nel 1955 rispetto alle
circa 139.000 del 1939.

Raffrontando, poi, i costi ed i ricavi medi
per tonnelata-Km. virtuale di treno completo,
si rileva che i costi sono aumentati, rispetto
all’anteguerra, intorno alle 57 volte, mante-
nendosi, all’incirca, sullo stesso livello del-
I'indice dei prezzi all’ingrosso e di quello del
costo medio della vita (base 1938).

I1 ricavo medio e di circa 41 volte quello
del 1938-39 e risulta piu elevato dell’au-
mento medio subito dalle tariffe dall’ante-
guerra ad oggi.

Di fronte a- tali risultanze si pone neces-
sariamente il problema di cui mi accingo
a trattare. :

Sono note all’Assemblea le istanze da
me ripetutamente poste in occasione del- -
I’esame dei bilanci dell’amministrazione fer-
roviaria, di addivenire alla definitiva chia-
rificazione delle spese e delle entrate di effet-
tiva pertinenza dei bilanci stessi, nell’in-
tento di separare i risultati effettivi della
gestione da quelli figurativi, cioé da quelli
che l'amministrazione ferroviaria e costretta
ad iscrivere nel proprio bilancio, ma che
non riguardano affatto la sua gestione in
quanto azienda di esercizio, e che si confon-
dono con quelli reali solamente per la confu-
sione che si fa tra 1’esercizio delle ferrovie ed
i servizi dello Stato.

Intendo riferirmi agli oneri extra azien-
dali, riversibili a carico delle altre ammini-
strazioni dello Stato e degli enti per conto e
nell’interesse dei quali le Ferrovie dello Stato
li sostengono.-

" L’onorevole relatore ha trattato- molto
chiaramente e compiutamente questo im-
portante aspetto del bilancio e gli sono grato
dell’aiuto che mi porge. per riportare ancora
una volta la questione all’esame dell’As--
semblea.

Ho sempre sostenuto in questa aula che
il risanamento del bilancio deve prendere le

' mosse dalla chiarificazione-del bilancio stesso,

cioé dalla discriminazione fra oneri della ge-
stione -ed oneri che non le appartengono.
Solamente conoscendo quale é la vera, reale
entita del disavanzo effettivo, proprio del-
I’esercizio ferroviario, sard possibile stabi-
lire I’entita del problema di risanamento
della gestione ed in quali reali termini si pone
ed in quale misura deve essere valutato.
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Dall’accennata chiarificazione discendono
anche conseguenze importanti, sia per I'am-
ministrazione ferroviaria, che sara posta di
fronte ad una situazione reale la cui siste-
mazione la concerne direttamente, sia per le
altre amministrazioni dello Stato, che do-
vranno assumere la responsabilitd degli oneri
che le riguardano, sia per l'utente dei servizi
ferroviari, che conoscera il costo effettivodei
servizi ai quali ricorre in relazione al prezzo
pagato, sia, infine, per il contribuente, al quale
fa carico la parte del costo del trasporto che
si ritenga, nell’interesse generale, di dover
trasferire dall’'utente alla collettivita.

L’amministrazione ferroviaria ha valu-
tato, con indagine analitica, gli oneri extra-
aziendali riversibili, i quali, in base alle con-
dizioni in atto nel 1954, sono stati cosi deter-
minati:

per trasporto di persone
a prezzo ridotto per ragioni so-
ciali, prezzo che in molti casi
non paga neppure il costo vivo
del trasporto . . . . . . .

per trasporto di merci a
prezzo ridotto per ragioni so-
ciali o di politica commerciale e
valutaria . . . . . . . . . . » 16,7

per disposizioni di natura
politica e sociale e, in genere,
extra aziendale, cosi ripartiti
negli importi piu notevoli:
- mancato adeguamento del
contributo del Tesoro al ca-
rico attuale delle pensioni, il
cui onere si riversa completa-
mente a carico del bilancio fer-
roviario. . . . . . . . . . . » 15 -
— onere per il trasporto delle
corrispondenze postali effettua-
to dalle Ferrovie dello Stato

Miliardi 23 -

senza corrispettivo , . . . . » 5-
— oneri per la sistemazione '
degli ex esonerati politici . . » 3,3

— oneri di ammortamento dei
prestiti assunti a carico del
bilancio ferroviario perla quota
parte relativa alle spese di ri-
costruzione di pertinenza dello

Stato . . . . . . . .. L. » 2,4
alti . . . . . ... » 2,3
Totale Miliardi 67 )7

Per effetto dell’aggiornamento in base
ai costi attuali, gli oneri predetti superano,
complessivamente, i 70 miliardi.

_ Anche se queste cifre, di per sé imponenti,
dovranno essere sottoposte ad un attento
vaglio e ad un’accurata revisione, non vi
ha dubbio che ci troviamo di fronte ad un
problema di notevole ampiezza, che non puo
essere trascurato quando si discute di disa-
vanzo del bilancio ferroviario e del suo risa-
namento.

L’onorevole relatore contrappone a questi
oneri quelli da iscriversi nella parte passiva
del bilancio ferroviario per tener conto degli
interessi sul patrimonio ferroviario e del rela-
tivo ammortamento.

La questione &, perd, puramente formale,
perché la sua soluzione in un senso o nell’altro,
non modifica, nella sostanza, 1’apporto del
Tesoro, per colmare il disavanzo di gestione.
Tuttavia, mi sia lecito osservare che gli
interessi sul capitale aziendale non costitui-
scono una partita passiva del bilancio d’eser-
cizio, in quanto la retribuzione del capitale
investito scaturisce dall’'utile di gestione o
avanzo di esercizio, se esiste. Quando il
prezzo del trasporto, cioé le tariffe, sono
ancora lontane dal costo reale di esercizio,
sarebbe privo di senso pratico creare una
spesa artificiosa in bilancio che non potrebbe
essere affatto considerata fra i costi da assu-
mere a base della determinazione delle tariffe.

La chiarificazione del bilancio non portera,
evidentemente, un sollievo immediato e di-
retto per il Tesoro, in quanto il suo concorso
per colmare il disavanzo resterd per il mo-
mento immutato, anche se suddiviso in piu
voci. Col tempo, perd, un controllo diretto di
questi oneri da parte delle amministrazioni
che li dovranno sostenere favorira certamente
la loro limitazione, mentre in atto non & in
facoltd dell’amministrazione ferroviaria poter
intervenire. . ’

Occorre, quindi,.esaminare quali prospet-
tive si presentano per affrontare il risana-
mento sostanziale della gestione ferroviaria di
Stato e restituire al bilancio ’equilibrio totale
o almeno nella misura in cui esso si presenta
come pregiudiziale per il mantenimento di
una azienda autonoma.

Le condizioni in cui si svolge lattivita
ferroviaria sono evidentemente mutate, non
solo rispetto a quelie in atto quando le ferro-
vie furono assunte in gestione dallo Stato e fu

- costituita l'azienda autonoma, della quale

quest’anno ricorre il cinquantenario, ma anche
rispetto alla situazione economica generale
del paese ed alla situazione specifica del
settore dei trasporti.

L’esercizio delle ferrovie & passato gradual-

“mente dal regime di monopolio, del quale ha
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fruito incontestabilmente dall'inizio fino al
periodo successivo alla prima guerra mon-
diale, al regime di concorrenza, in condizioni
di sempre pill aperta e decisa competizione
con gli altrt mezzi di trasporto, specialmente
su strada, finoa raggiungerel’attuale acme con
il recente rapidissimo sviluppo della motoriz-
zazione e dei trasporti motorizzati.

Tale situazione di concorrenza, come ho
detto, esiste da anni e gia dopo la crisi econo-
mica del 1930 comincio a farsi sentire tanto
da provocare provvedimenti di difesa della
ferrovia, i quali concorsero, allora, a frenare
lo sviluppo degli autotrasporti merci.

Le conseguenze economiche di questa com-
petizione, acuita da asprezza di situazioni
determinate dall’ansiosa ricerca di occupa-
zione della mano d’opera esuberante e disoc-
cupata, non potevano non farsi sentire nella
gestione ferroviaria, alla quale manca, per la
sua stessa natura tecnica e per i vincoli e le
restrizioni connessi con la sua struttura giu-
ridica, Pelasticita e la manovrabilitd necessa-
rie per adattarsi alle mutevoli esigenze del
mercato dei trasporti.

L’adattamento dell’azienda ferroviaria a
questa nuova complessa situazione che, come
ho accennato, si & esasperata in questi ultimi
anni, oltre ogni previsione, non puo0 essere
frutte di un provvedimento, né pud essere
realizzato in breve tempo. Devesi considerare
che l'azienda trovasi, ora, in una fase di
transizione sperimentale e che la ricerca del
suo nuovo equilibrio richiedera ancora del
tempo e la mobilitazione di tutte le sue risorse
materiali e spirituali. ,

A proposito della concorrenza voglio assi-
curare 'onorevole Graziadei che sard da me
attentamente seguito l'operato della « Com-
missione mista » istituita con I'accordo fra le
ferrovie dello Stato e I’A. N. A. C.: rilevo,
peraltro, che la Commissione & costituita .in
maggioranza di funzionari dello Stato.

Dagli accertamenti compiuti risulta, inol-
tre, che il primo biennio dell’esperimento
di questo accordo non pud dirsi negativo:
esso, in linea di fatto, ha consentito, fra’altro,
di eliminare attraverso intese tariffarie le
principali manifestazioni di una lotta di prezzi
che tendeva a divenire preoccupante. A

Circa le prospettive di aumento delle
entrate, mi preme richiamare I'attenzione
dell’Assemblea su due questioni: la pos-
sibilitd di contare in avvenire su incre-
menti degli introiti per fronteggiare le nuove
spese al cui maggior livello dovrd assestarsi il
bilancio ferroviario, ed il ridimensionamento
dell’esercizio ferroviario

o

in_ relazione alla -

convenienza economica di sostituirlo con
autoservizi.

Esamino il primo problema solamente sotto
Laspetto delle possibilita che si offrono per un
incremento delle entrate, in quanto i risul-
tati aritmetici del bilancio non possono, da
soli, giustificare decisioni e provvedimenti
che investono tutta I’economia del Paese,
alla cui ascesa deve concorrere ogni atto del
Governo, anche se richiede sacrifici finanziari
temporanei, in vista, pero, del raggiungimento
di un equilibrio duraturo in tutti i settori
dell’economia. nazionale.

L’esame di queste possibilita lascia, quindi,
impregiudicata la soluzione che, al momento
opportuno, si riterra pill conveniente di sce-
gliere per assestare il nuovo equilibrio della
gestione della massima azienda di Stato.

Il problema .dell’aumento delle entrate
ha due aspetti: incremento del traffico ed
aumento delle attuali tariffe. ’

Un incremento del traffico ferroviario é
certamente possibile ed & prevedibile tanto
per-il settore dei viaggiatori che per quello
delle mereci. '

Il traffico viaggiatori, che risulta oggi,
rispetto all’anteguerra, incrementato- di oltre
1’80 per cento (considerato in termini di viag-
giatori-Km.) si & sviluppato nel periodo piu
recente con un tasso di incremento annuo
del 2-3 per cento, dovuto, in parte (0,5 per
cento), all’aumento della popolazione.

L’incremento del traffico viaggiatori ha,
tuttavia, subito un arresto a partire dall’ini-
zio del 1954, e la cosa é certamente da met-
tersi in rapporto agli aumenti piuttosto elevati
che nelle tariffe sono stati apportati nel
dicembre 1953 (25 per cento). Vi ha influito,
pure, il notevolissimo sviluppo della motoriz-
zazione, specie di quella privata e minuta
(motocicli, motorscooters, biciclette a motore),
che offre la possibilita di sottrarsi, specie
per le brevi distanze, ai servizi pubblici
regolari.

Varie considerazioni (incremento del red-
dito, aumento costante del turismo, non solo
internazionale, ma anche interno, ed a sempre
maggiori distanze, ecc.) inducono, tuttavia, a
prevedere che non sia lontana una ripresa.

A tale prospettiva sard necessario ade-
guare la disponibilitd dei mezzi rotahili,
specie di quelli piu efficienti e confortevoli che
oggi si richiedono: occorreranno soprattutto
nuove carrozze, elettromotrici e automotrici.
Ed é evidente quanto un notevole sviluppo
del traffico viaggiatori sia condizionato alla
soluzione di questo importante e pregiudi-
ziale problema.
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Il traffico-merci non ha presentato, ri-
spetto all’anteguerra, un incremento di rilievo
fino - al 1952-53. Da tale esercizio esso. ha,
invece, avuto un incremento costante che
possiamo valutare del 3 per cento all’anno.

Malgrado la concorrenza per certi aspetti
pitt accentuata dei trasporti stradali, I’anda-
mento crescente del traffico ferroviario-merci
non ha subito alcun arresto a seguito degli
aumenti tariffari dal dicemhre 1953 (6-7 per
cento in media) e dura tuttora con incorag-
giante ritmo.

E questo uno tra i primi visibili segni del
continuo miglioramento economico generale,
e in particolare dell'incremento della produ-
zione industriale e, per il traflico da e per
I’estero, della politica di liberalizzazione degli
scambi.

I trasporti ferroviari riguardano, infatti,
per oltre i. quattro quinti, prodotti industriali
e subiscono, quindi, gli eﬁ'ettl dell’andamento
di tale produzione.

Quanto alla possibilita, che 10 come gia
ho chiaramente detto, considero qui soltanto
sul piano teorico, di incrementare le entrate
mediante provvedimenti tariffari, essa & con-
dizionata a vari fattori di carattere economico
e sociale.

Nel campo ‘del traffico v1agg1ator1 un
aumento tariffario dovrebbe essere contenuto
in modesti limiti e, possibilmente, essere sta-
bilito in modo da evitare che le contrazioni
della domanda possano neutralizzare, in tutto
o in parte, i risultati finanziari che c¢i si ripro-
mettesse di conseguire.

Trattasi, infatti, di un traffico assai sensi-
bile alle variazioni del prezzo e al ricorso a
mezzi concorrenti, siano essi privati o in ser-
vizio pubblico.

Infine, sono da considerare le difficolta
derivanti dal fatto che, lungo molte linee ferro-
viarie, anche di non secondaria importanza,
corrono autoservizi di linea, i cui prezzi, non
differenziati come quelli ferroviari in rela-
zione alla pluralita delle classi (salvo che per
le cosidette linee di gran turismo), anche
quando sono livellati alle tariffe ferroviarie, lo
sono con quelle della terza classe, ed agiscono,
quindi, particolarmente sul traffico delle classi

superiori che danno anch’esse notevols apporto

alle entrate del traffico viaggiatori. Di tale.

stato di fatto le ferrovie non possono fare a
meno di tener conto nelle loro manovre
tariffarie.

Gli elementi esposti consentono di con-
cludere’ che, se pure l'attuale livello delle
nostre tariffe viaggiatori risulta ancora sensi-
bilmente piu basso rispetto a quello della

maggior parte delle altre ferrovie europee e tra
i meno rivalutati rispetto all’aumento dei
costi, la situazione attuale consentirebbe di
far ricorso solo ad un aumento delle tariffe
contenuto in limiti alquanto modesti.

Un certo incremento delle entrate si puo
ottenere, inoltre, nel campo dei trasporti di
merci, mediante opportuni provvedimenti
tariffari e lo sviluppo ulteriore dei servizi
terminali e cioe raccordi, carrelli stradali e
casse mobili.

Anche in tali settori, tuttawa non si po-
trebbero attendere cospicui risultati finanziari.
In questo campo, del resto, operano vari
ordini di freni. Per primha cosa occorre pen-
sare ai riflessi che troppo alti aumenti di tariffe
possono produrre sull’economia del paese, ora
in fase di promettente sviluppo; ed & superfluo
ricordare che & sempre stata cura del Ministero
dei trasporti di assecondare queste esigenze,
nella delicata funzione che esso svolge in
materia di politica finanziaria.

Pertanto, benché anche il livello delle
nostre tariffe ferroviarie merci risulti tuttora
tra i piu bassi d’Europa, si pud affermare che
il problema di un adeguamento tariffario
deve essere considerato con la necessaria
prudenza, tenuto conto, da un lato, delle
esigenze finanziarie delle ferrovie e, dal-
’altro, delle necessita dell’attivitd produttiva
e degli scambi della nazione..

Concludendo sugli esposti argomenti, e in
base -alle riserve formulate, pud quindi-affer-
marsi che, pur considerando le prospettive
d’incremento del traffico, eventuali provvedi-
menti di natura tariffaria, nell’attuale e futura -
situazione dei trasporti terrestri, difficilmente
potrebbero conseguire un introito annuo
superiore, complessivamente, di circa 15 mi-
liardi, o poco pit, a quello attuale.

In linea generale, & incontestabile, per
altro, ‘che la condizione essenziale per incre-
mentare il traffico e sostenere i prezzi del
trasporto nei confronti dei mezzi concorrenti

¢, indubbiamente, quella di assicurare servizi- -

sempre pit confortevoli e veloci per i viag-
giatori, e sempre piu idonei a sodisfare le esi-
genze dell’agricoltura, del commercio e del-

Pindustria, per le. merci.

Nell’esercizio 1955-56 si avrd un mi
ramento nel servizio viaggiatori, sia in
seguenza delle nuove elettrificazioni, sia per
il previsto accrescimento del parco delle
automotrici e delle carrozze.

In conseguenza dell'estensione della elet-
trificazione, si otterra una maggiore ve-
locitd commerciale dei treni viaggiatori e
merci, e, specialmente per questi ultimi,’
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un considerevole aumento del peso traina-
bile.

Il maggior numero di automotrici delle
guali si potrd disporre nell’esercizio 1955-56
permettera di estendere la terza classe (clas-
se seconda dal prossimo giugno) a vari treni
gid effettuati con tali mezzi e di sostituirne
altri attualmente a vapore. ‘

In complesso, col nuovo orario del 3 giu-
gno 1956, si avrd un aumento giornaliero di
circa 9.000 Km-treno automotrice e 2.500
Km-treno elettromotrice, rispetto alla situa-
zione dell’orario 22 maggio 1955.

Alla stessa data del 3 giugno 1956 avra
luogo anche in-Italia ’applicazione del nuo-
vo regime europeo delle classi di viaggio, con
riduzione delle attuali tre classi a due sole
(classe prima a 6 posti per compartimento, e
classe seconda a 8 posti per compartimento).

Per aumentare i posti offerti sono in corso
le seguenti forniture, delle quali alcune in
avanzato stato di allestimento: 268 carrozze,
80 fra automotrici e rimorchi, 22 coppie di
elettromotrici e rimorchi. B prossima, poi,
Pordinazione di altre 5 coppie di elettromo-
trici e rimorchi.

A costruzione avvenuta, cid che si pre-
vede si verificherd in buona parte entro 1’eser-
cizio in corso e per il resto pressoché integral-
mente entro il 1956, si avra un incremento in
cifra tonda di 25.000 posti offerti, quantita-
tivo di gran lunga superiore ai 9.000 posti
circa che si perderanno per effetto dalla tra-
sformazione degli attuali compartimenti di
28 classe da 8 a 6 posti, trasformazione che si
va gradualmente attuando, come ho detto,
in conseguenza del previsto passaggio del
servizio viaggiatori dal regime di tre a quello
di due classi. ‘

Per incrementare il traffico con mezzi leg-
geri entreranno sicuramente in servizio nel-
Pesercizio in corso: 6 automotrici a completa
aderenza, che permetteranno di migliorare e
intensificare i servizi della linea Paola-Co-
senza, sopprimendo alcune fra le corse auto-
mobilistiche che collegano i due centri;
57 automotrici a 72 posti del tipo gid in ser-
vizio, ma con vari miglioramenti che sa-
ranno distribuite a tutti i compartimenti e
utilizzate prevalentemente in rinforzo a treni
esistenti, al fine di meglio proporzionare i
posti offerti alla reale frequentazione e di
estendere il servizio della terza classe.

Saranno poi utilizzati pure nell’esercizio
1955-56, n. 5 autotreni Fiat, composti cia-
scuno di tre pezzi, provenienti da mate-
riale disastrato, ricostruito con sostanziali
modifiche e migliorie.

Sono, altresi, in corso avanzato di studio e
di impostazione costruttiva, i prototipi di
nuove automotrici, tutte con potenza speci-
fica elevata e capaci, quindi, di trainare, in
condizioni di linea favorevoli, un rimorchio.
Sono previsti, rispettivamente, tipi piu eco-
nomici per linee secondarie e percorrenze bre-
vi, e tipi che offrono maggiore comodita per
relazioni di maggiore importanza.

Un particolare cenno meritano, poi, sette
complessi, composti ciascuno da due auto-
motrici permanentemente accoppiate, il cui
progetto risponde ad un capitolato tecnico
concordato fra le varie amministrazioni eu-
ropee & che sono destinate ai noti servizi
T. E. E. (Trans Europ Ezxpress) fra centri
internazionali di particolare importanza.

Un sensibile aumento della velocita com-
merciale si avra sicuramente, oltreché per
merito delle elettrificazioni, anche con la in-
tensificazione dei servizi con mezzi leggeri, e
dell’esercizio con locomotive Diesel, quando
queste entreranno in servizio.

Le locomotive in allestimento sono 25.

Esse costituiscono un tipo che potremo
dire italiano in quantoché accoppiano una
elevata potenza con un limitato peso per
asse, allo scopo di renderle atte alla circola-
zione su linee secondarie, in- modo da poten-
ziarle aumentandone la prestazione.

Alcune sono del tipo Diesel-elettrico
ed altre del tipo Diesel-idromeccanico.

Un particolare cenno meritano anche i
mezzi leggeri cosiddetti anfibi, capaci cioé di
fare servizio sia sulla rete trifaseche su quella
a corrente continua; lo studio di questi mezzi é
ormai a punto e i prototipi sono gia stati or-
dinati. Se, come si spera, si potrd poi passare
rapidamente dalla realizzazione dei protipi
alla costruzione di un adeguato numero di
unita, sara possibile ottenere sulla rete tri-
fase, nelle percorrenze dei treni viaggiatori
celeri, aumenti- di velocitd veramente rag-
guardevoli, cosi da portarli al livello della
rete a corrente continua.

Un miglioramento "della velocitda com-
merciale dei treni merci si avra anche per
effetto di altri accorgimenti tecnici di esercizio
gid predisposti ed in corso di' attuazione,
nonché per effetto dell’estensione dell’appli-
cazione dell’apparecchiatura del freno con-
tinuo ad un sempre maggior numero di carri
merci, in modo da aumentare la percentuale
di carri frenati disponibili nei treni e, quindi,
la categoria di velocitd alla quale possono
viaggiare.

Sard dato, inoltre, il massimo impulso allo
sviluppo dei binari di raccordo, dei servizi di
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ritiro e consegna a domicilio, oltreché per il
collettame, anche per i carri completi, con
Pimpiego dei carrelli stradali e delle casse
mobili, come gid ho accennato.

Nei programmi di utilizzazione dei ri-
cavi dei prestiti & compresa la costruzione
di nuovi carri refrigeranti e frigoriferi per il
trasporto delle derrate a lunghe distanze e
di altri carri specializzati 1n51stentemente ri-
chiesti dagli utenti.

E mio intendimento che, con il decentra-
mento di molti servizi di interesse pubblico,
siano avvicinati sempre pit i rapporti fra
I'utente e le autoritd che debbono assicu-
rargli il servizio, improntando tali rapporti,
specialmente per i trasporti merci, alla mas-
sima correntezza commerciale, consentita dal
rispetto delle norme essenziali.

Ho esaminato con particolare attenzione,
in concorso con la Cassa per il Mezzogiorno,
il problema dei collegamenti con la Sarde-
gna. In base ad accurati studi e stata accla-
rata la possibilitd tecnica di effettuare un
'servizio continuativo tra la Sardegna ed il
continente per mezzo di navi traghetto..

Tale servizio, con I'impiego di carri re-
frigeranti, potra permettere in avvenire di
trovare sbocchi adeguati, sui pit lontani
mercati, alla crescente produzione di derrate
deperibili, che gli investimenti in atto per
la Sardegna fanno prevedere a non lontana
scadenza.

E stato anche predisposto un -piano eco-
nomico che offre all’'utente, cioé alla econo-
mia Sarda, un considerevole vantaggio, con-
sentendo una economia prevista — in rela-
zione ad un traffico ipotetico di 300.000 ton-
nellate annue — dell’ordine di 2 miliardi I’anno.

Date, per altro, le incognite di natura eco-
nomica che il servizio presenta, gli orienta-
menti tecnici dell’azienda propenderebbero per
un esercizio iniziale a carattere sperimentale
con due sole unitd e con variabile frequenza
stagionale.

E altresi opportuno chiarire che il bilancio
economico & stato formulato a prescindere
dal costo e relativi oneri delle opere marit-
time e portuali — indispensabili per I'attracco
delle navi e per le operazioni di carico e sca-
rico — e per lacquisizione di materiale rota-
bile specializzato per i trasporti di merce
deperibile sulle grandi distanze.

Tali oneri in prima approssinazione pos-
sono valutarsi in un miliardo per le opere
portuali ed in due miliardi per la dotazione
dei carri.

Contemporaneamente alla attuazione dei
provvedimenti che sara possibile realizzare

per incrementare le entrate, secondo le linee
generali finora enunciate, si dovra svolgere
una intensa ed energica azione per contenere
le spese, sopprimendo quelle non essenziali,
riducendo quelle che non pregiudicano la
sicurezza dell’esercizio e la funzionalita dei
servizi.

Questa azione non deve, pero, svolgersi in

‘base al criterio inteso a disporre riduzioni

indiscriminate di stanziamenti o di spesa,
come gia ebbi occasione di dire nella mia
veste di relatore al bilancio dell’esercizio
1953-54, ma esaminando caso per caso.

Un notevole contributo alla riduzione dei
costi di esercizio delle ferrovie derivera, senza
dubbio, dalla elettrificazione delle linee a
traffico intenso.

Le forti spese da sostenere per la costru-
zione degli impianti di elettrificazione e
I’acquisto dei locomotori, le conseguenti spese
di interesse ed ammortamento, nonché quelle
per l’esercizio e la manutenzione degli im-
pianti medesimi sono compensate, quando il
traffico raggiunge un determinato limite per
ogni linea, anzitutto dal minor costo della
energia elettrica rispetto a quello del corri-
spondente quantitativo di carbone e poi dalle
minori spese di manutenzione dei mezzi elet-
trici di trazione rispetto a quelli a vapore e di
tutto il materiale rotabile, nonché dal mi-
nore impiego di personale in conseguenza
della minore durata delle percorrenze dei
treni e del maggior peso dei treni rimorchiati
per cui, a paritd di traffico, & possibile ri-
durre il numero dei treni, specie merci.

Evidentemente, raggiunto tale limite, dal-
I’elettrificazione risultano anche vantaggi eco-
nomici oltreché di comoditd per i viaggiatori.

Le economie, calcolate in base al traffico
che si svolge su ciascuna linea all’atto del-
I’elettrificazone, sono destinate ad aumentare,
dato che, con I’aumento della potenzialita
della linea, ¢ sempre prevedibile un aumento
di traffico.

Nel decorso esercizio 1954-55 sono stati
attivati a trazione elettrica i tratti Milano-
Treviglio-Bergamo e Bologna-Ferrara.

Nel corrente esercizio sono stati gia atti-
vati a trazione elettrica i tratti Ferrara-
Padova ¢ Sant’Agata di Militells-Palermo,
in prosecuzione rispettivamente dei tratti gia
elettrificati Bologna-Ferrara e Messina-Santa
Agata di Militello.

Nel prossimo aprile sara attivata la tra-
zione elettrica sulla Padova-Venezia, comple-
tandosi cosi anche la linea Bologna-Venezia.

In dipendenza dell'elettrificazione si rea-
lizza, sulla linea Messina-Palermo, l’econo-
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mia annua di esercizio di circa 900 milioni
e sulla Bologna-Venezia I’economia di 720
milioni.

Sul tratto Milano-Treviglio, comune alle
linee per Venezia e per Bergamo, si svolge
attualmente a trazione elettrica il solo traf-
fico da e per Bergamo, mentre é rimasto a
vapore il traffico Milano-Verona-Padova per
evitare il cambio di trazione a Treviglio.

Con Vlelettrificazione della Treviglio-Pa-
dova sard a trazione elettrica tutto il traffico
da Milano, con una economia annua comples-
siva di esercizio di 1936 milioni, trattandosi
di linea a traffico intensissimo.

Si é parlato anche della Torino-Milano.
Sarebbe veramente ingiustificato che la linea
elettrica che attraversa tutta la valle padana
dovesse arrestarsi a Milano; percid necessa-
riamente 'elettrificazione della Torino-Milano
deve essere compresa tra le opere da realizzarsi
e il cui finanziamento dipende dal piano Va-
noni. Percid, questa elettrificazione deve es-
sere compiuta

MOSCATELLI. Cominciamo a dare la
precedenza alla Torino-Milano .e poi alla
Milano-Venezia.

ANGELINI, Ministro dei trasporii. In
sede di ordini del giorno rispondero alle
varie questioni che sono state prospettate.

Pertanto, le maggiori economie, conse-
guenti a nuovi investimenti patrimoniali, ver-
ranno indubbiamente dalle nuove elettrifica-
zioni, che saranno attuate nel corso dei pros-
simi esercizi 1955-56 e 1956-57: esse possono
valutarsi annualmente e sulla base del traffico
attuale nell’importo complessivo annuo di
circa 5 miliardi a partire dall’esercizio 1956-57.

Se si potrd disporre di nuove locomotive
elettriche, piu potenti delle attuali, si po-
tranno anche conseguire, su determinati iti-
nerari, ulteriori economie sulle spese di tra-
zione, mentre altre economie si conta poi di
realizzare man mano che sard possibile
estendere l’elettrificazione, ove cid convenga,
ed attuare un oculato programma di motoriz-
zazione della residua rete di trazione a vapore
con locomotive Diesel ed automotrici termiche.

Il ridimensionamento delle linee in eser-
cizio ferroviario & l’'altra questione ampia-
mente e acutamente trattata dall’onorevole
relatore, che deve essere affrontata in modo
organico e deciso per dare un altro apprez-
zabile contributo al risanamento economico
della gestione ferroviaria.

Per la rete delle ferrovie dello Stato,
come per la rete delle ferrovie concesse, val-
gono gli stessi principi gid da me enun-
ciati, trattando dell’applicazione della legge

sul’ammodernamento delle linee ferroviarie
esercitate in concessione dalle imprese pri-
vate. '

Il problema del ridimensionamento delle
reti ferroviarie, che & da tempo attuale e di
cui molto si discute in Italia ed all’estero, é
venuto imponendosi in modo sempre pil
pressante, a seguito della nuova situazione
creatasi con l'affermazione del mezzo auto-
mobilistico.

Che la questione non sia di natura tale
da poter risolvere sempre tutti i grossi
problemi della organizzazione ferroviaria é
vero, ma, che esista un problema da risolvere
per le linee a scarso traffico appare fuori
discussione. ’

Per la esatta valutazione della questio-
ne, occorre tener presenti due punti di
primaria importanza: la struttura dei costi
ferroviari e la sostanziale modificazione delle
condizioni che si avevano all’atto della co-
struzione della rete ferroviaria.

Com’¢ noto, i costi di produzione delle
imprese ferroviarie sono relativamente rigidi,
e risentono della tipica rilevanza delle spese
fisse o di quelle che, per l6 meno entro larghi
limiti, debbono considerarsi tali (spese per la
linea, per gli impianti elettrici, per il segnala-
mento, per le stazioni, ecc.). Per cui la misura
dei costi unitari di esercizio risulta stretta-
mente legata allaintensitd del traffico esistente.

E, quindi, evidente che Iesercizio di
una linea ferroviaria risulta economicamente
conveniente soltanto quando esiste un mi-
nimo volume di traffico che consenta una
adeguata ripartizione delle ingenti spese fisse.

D’altra parte, e qui occorre considerare il
secondo punto dianzi accennato, le condizioni
che esistevano allorché si costruirono le reti
ferroviarie sono oggi considerevolmente mu-
tate per il sopravvenire di fattori e circo-
stanze nuove, tanto di carattere tecnico che
economico. :

Basti pensare al grande sviluppo che
hanno awvuto Ie costruzioni stradali e ai
progressi conseguiti ‘dal mezzo automobi-
listico, i cui costi sono ben lontani dall’avere
la rigiditd di quelli ferroviari per la quasi
totale mancanza di impianti fissi.

Occorre considerare, inoltre, che in molti

" casi le situazioni di traffico esistenti al mo-

mento della costruzione di alcune linee fer-
roviarie sono ora mutate, e che alcune previ-
sioni che furono allora fatte e che inducevano

a sperare in uno sviluppo delle linee stesse,

non sono state confermate dai fatti.
Da alcune parti si & affermato che il pro--
blema delle linee a scarso traffico puo¢ essere
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risolto per mezzo di un radicale ammoder-
namento degli impianti. Cid pud essere vero,
ma solo entro modesti limiti e per casi del
tutto particolari. ) ’

Il problema trae origine, come ho gia
detto, dalla mancanza di un minimo volume
di traffico che consenta una conveniente
ripartizione delle elevate spese fisse che sono
proprie dell’esercizio ferroviario. Quando non
pud contarsi - su tale minimo, un ulteriore
investimento di capitali non farebbe che
aggravare la situazione, per 'aumento delle
spese fisse che deriverebbe dagli aumentati
oneri di ammortamento e dalle maggiori
spese di manutenzione. ,

D’altra parte, & gia implicito nel pro-
blema l'esame della possibilita di un miglio-
ramento dell’esercizio. Ed ¢é solo quando
queste possibilitd sono ragionevolmente da
escludersi che si pone in concreto 1’esigenza
della sostituzione. :

L’intera questione ha costituito oggetto
di esame anche in sede internazionale, e in
due congressi tenuti dall’Associazione mon-
diale. del Congresso delle ferrovie si & ap-
punto esaminato il problema del minimo di
traffico e si sono anche studiati i sistemi con
i-quali poter attuare i servizi sostitutivi.

‘Puo ritenersi, in sostanza, che solo per le
linee che sono lontane dal minimo livello di
traffico e per le quali risulta insufficiente il
ricorso a provvedimenti diretti a migliorare
I’esercizio, sia il caso di ricorrere a decisioni
radicali che comportano la soppressione del-
I’esercizio ferroviario e listituzione di ser-
vizi automobilistici sostitutivi.

Le nostre ferrovie si sono interessate al
problema della istituzione, sulle linee a scarso
traffico, di servizi automobilistici sostitutivi
che consentano di realizzare economie di
esercizio e, nel contempo, di offrire al pub-
blico mezzi pitt moderni e piu adeguati alle
esigenze del traffico locale. ,

Alcuni provvedimenti, di portata pero
limitata, sono gia stati attuati e precisa-
mente per le tratte Palermo Centrale- Palermo
Acqua dei Corsari (chilometri 7) e Salemi-
Santa Ninfa (chilometri 10), sulle quali &
stato completamente sostituito i1 servizio
ferroviario, e per la tratta Palermo-Burgio
(chilometri 109) sulla quale sono stati isti-
tuiti autoservizi sostitutivi merci. Vengono
anche effettuati altri autoservizi sostitutivi,
ma relativi a linee non ancora riattivate e a
linee sulle quali si ¢ inteso integrare adegua-
tamente il servizio ferroviario.

Sono attualmente in corso studi concer-
nenti linee ove si riscontrano contempora-

neamente le caratteristiche di un servizio
ridotto e di un esercizio cosl deficitario da
non poter essere sanato con il ricorso al-
I’'ammodernamento.

Gli studi in parola, diretti alla istituzione
di autoservizi sostitutivi, hanno, come gia
ho accennato, lo scopo di migliorare le co-
municazioni in varie zone della rete senza
togliere nulla ai vantaggi di cui le popola-
zioni attualmente fruiscono con la ferrovia.

Naturalmente i servizi sostitutivi cori-
servano, per i viaggiatori, tutte le caratteri-
stiche dei treni, sia per quanto riguarda gli
orari e le coincidenze, che possono essere anzi
spesso migliorati, sia per quanto riguarda le
tariffe che saranno in tal caso quelle in vigore
per le corse ferroviarie, rispettando .le spe-
ciali facilitazioni per tutte le categorie di
viaggiatori che fruiscono di riduzioni, quali
gli impiegati, gli operai, gli studenti, ecc.

Anche il servizio merci, che & partico-
larmente tenuto presente, sia nell’interesse
del pubblico sia per l'importanza che esso
ha come traffico di apporto alle linee prin-
cipali, non subisce alcuna limitazione né
dal punto di vista tariffario, né da quello
dell’esercizio. ~

Cosi concepita, la trasformazione dell’eser-
cizio sulle linee a scarso traffico non rechera
danno alcuno alle popolazioni interessate,
anzi, la maggiore adattabilitd dell’automezzo
a particolari esigenze locali poira permettere
il "conseguimento di indubbi vantaggi con

-piena soddisfazione degli utenti ferroviari.

F mio intendimento accelerare gli studi
avviati per alcune linee ed estenderli ad altre
che si trovino al limite di insufficienza di
traffico, in modo da passare, poi, sia pure con
la piu oculata prudenza, all’azione nei casi
nei quali dai risultati degli studi emergera, in
modo assolutamente certo, la convenienza
economica di sostituire i servizi ferroviari con
quelli automobilistici.

Ho finora esposto i vari aspetti negativi e
positivi della gestione delle Ferrovie dello
Stato e nel delineare, nel modo piu chiaro
possibile, la reale situazione in cui si svolge
I'esercizio ferroviario e le prospettive che si
presentano per il prossimo futuro, ho enun-
ciate le . dircttive fondamentali alle guali
intendo conformare I’attivitd del mio Mini-
stero. . ‘

Il quadro generale, quale risulta dalla
valutazione di tutti gli elementi passati in
rassegna, deve essere valutato tenendo pre-
sente che una parte notevole del disavanzo di

N

esercizio & da attribuire ad oneri riversibili

0 comungue non.di pertinenza dell’azienda.
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Indubbiamente, 'attuale situazione -deve
essere considerata con la pil seria attenzione,
anche ammettendo che le nostre preoccupa-
zioni sono comuni agli amministratori di
quasi tutte le reti ferroviarie europee, che si
trovano in situazioni.deficitarie analoghe alla
nostra.

L’azione che intendo promuovere per
avviare la gestione ferroviaria al suo graduale
risanamento, sard svolta sulla base delle
seguenti direttive:

— chiarificazione del bilancio perché alla
azienda siano attribuite solamente le spese e
gli oneri che ad essa competono: l’ammini-
strazione ferroviaria si varra delle esperienze

acquisite in questo campo da altre ferrovie

europee, che si sono trovate in situazioni
analoghe; la commissione interministeriale di
studio che ha presentato il progetto di riforma
di struttura dell’azienda ferroviaria, ha avuto
occasione di constatare, con studi presso
alcune reti (ferrovie nazionali {rancesi e
ferrovie federali svizzere), che l'azione di
chiarificazione dei bilanci ferroviari & stata
altrove gia intrapresa con risultati favorevoli;
— controllo assiduo e rigoroso delle spese:
definita l'entita essenziale e indispensabile
degli stanziamenti di spesa, in relazione anche
al generale processo di chiarificazione del
bilancio, gli organi responsabili dovranno con-
siderarli come Ia vera base di gestione del-
I'azienda;

— impostazione realistica dei bilanci pre-
ventivi, i quali dovranno essere portati al-
I'esame del Parlamento su basi- di estrema
chiarezza, dimodoché, una volta stabilita
I’entitd dell’apporto del Tesoro alla gestione,
questa sia considerata come limite insupera-
bile per la gestione ferroviaria;

— mobilitazione di tutti i mezzi a dispo-
sizione per favorire 1’afflusso delle entrate,
mezzi che ho gid analizzato.

I criteri da me enunciati potranno essere
utilmente attuati se si dard all’azienda ferro-
viaria una struttura consona al servizio che
le & affidato. Per la realizzazione di questo
scopo & stata costituita nel 1953 una com-
missione interministeriale di studio, presieduta
dal consigliere di Stato Berruti. Il ministro
mio predecessore ha periodicamente infor-
mato i due rami del Parlamento circa i la-
vori della commissione. Posso ora dirvi che
questi lavori sono stati conclusi per la parte
concernente la riforma di struttura dell’a-
zienda ferroviaria e lo stato giuridico del per-
sonale, con i quadri di classificazione.

E imminente la conclusione dei lavori ri-
guardanti ’ordinamento interno dell’azienda.

I vari progetti, corredati da ampie relazioni
e da una raccolta di materiale di studio vera-
mente pregevole e cospicua e riveduti dall’am-
ministrazione, sono stati o saranno rimessi alla
Presidenza del Consiglio per l'ulteriore corso.

L’adozione di queste riforme concorrera,
io confido, ad avviare I'azienda ferroviaria
verso il suo risanamento. '

Su questo punto devo, tuttavia, fare una
precisazione, anche in relazione alle racco-
mandazioni formulate dall’onorevole Troisi.
Il progetto per la nuova struttura aziendale ¢
stato riveduto dall’amministrazione prima
della mia assunzione in carica. In dipendenza
di questa circostanza di fatto ho ritenuto,
ovviamente, di esprimere, in merito al suo
contenuto, le mie riserve.

I rinnovamenti delle linee e relative per-
tinenze, degli impianti fissi, dei fabbricati,
del materiale rotabile, delle navi traghetto,
e degli altri mezzi di esercizio debbono at-
tingere dall’esercizio, come la manutenzione,
i fondi necessari per assicurare la piena effi-
cienza del patrimonio ferroviario che, a
causa del logorio dovuto all’'uso ed al tra-
scorrere del tempo, deve essere rinnovato
in tutti i suoi elementi a mano a mano che
si esaurisce la durata tecnico-economica
delle varie categorie di beni che lo costi-
tuiscono.

E noto che le spese di manutenzione e di
rinnovamento sono fra loro strettamente in-
terdipendenti. Infatti, se non si provvede
tempestivamente e nella misura necessaria
alla manutenzione, diminuisce la durata
media normale degli impianti fissi, delle
attrezzature, del materiale rotabile e di tutti
i mezzi di esercizio in genere, e di conse-
guenza si impone il loro rinnovamento prima
dell’epoca prevista. Per converso, rinviando
1} rinnovamento occorre aumentare le spese
di manutenzione, portandole ad un livello
superiore a quello normale, con grave danno
per il bilancio aziendale.

Adeguati e tempestivi rinnovamenti della
linea garantiscono la sicurezza e la rego-
larita dell’esercizio, la velocita commerciale
dei treni. e riducono I'usura del materiale
rotabile.

La sufficienza dei fondi destinati al rin-
novamento del parco assicura l’automatica
sostituzione dei rotabili a mano a mano
che siano posti fuori servizio e demoliti per
deperimento tecnico ed economico, senza
fare ricorso a finanziamenti straordinari, o,
peggio ancora, riducendo [Ilefficienza e Ila
consistenza del parco ove tali finanziamenti
difettino.
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E canone di retta amministrazione de-
terminare accuratamente ogni anno lentita
dei fondi da attingere all’esercizio per assi-
curare gli essenziali rinnovamenti ed io in-

tendo che tale criterio sia applicato per -

giungere anche per tale via alla chiarifica-
zione dei reali risultati della gestione.

Gli stanziamenti iscritti nel bilancio in
esame per la manutenzione ed i rinnova-
menti sono delllammontare complessivo di
circa miliardi 72,6.

Le leggi organiche dell’amministrazione
ferroviaria (legge 17 luglio 1907, n. 429,
27 luglio 1909, n. 372, e regio decreto-legge
21 giugno 1941, n. 571), fissano stanziamenti
minimi di bilancio che, perd, in relazione
alle epoche in cui furono stabiliti ed allo
sviluppo dei servizi, o sono irrisori o, comun-
que, non piu adeguati.

Sono stati fatti studi per aggiornare i
criteri di valutazione degli stanziamenti mi-
nimi per le spese in esame ed i risultati sa-
ranno - oggetto dei provvedimenti delegati
per il riordinamento strutturale dell’azienda
ferroviaria.

Frattanto, come ho gid avuto occasione
di esporre nella parte relativa all’andamento
della gestione in confronto degli stanzia-
menti in esame, I’amministrazione ferroviaria
ha segnalato I’assoluta indifferibilitd di spese
di rinnovamenti e di manutenzioni che

Uinsufficienza degli stanziamenti dei prece- |

‘denti esercizi aveva costretto a rinviare ‘e
che, solo in parte, era stato possibile assicu-
raré con finanziamenti straordinari, per i
seguenti importi:

- Manutenzione della li-
nea, ivi compresi i rinnova-
menti degli impianti fissi . . Miliardi 11 —
Manutenzione del mate-
riale rotabile. . . . . . . . . » 8,5
Rinnovamento del ma-
teriale rotabile (fino a circa il

5 per cento dei prodotti) . . » 6,15
Rinnovamento della par-

te metallica dell’armamento. - » 3 -
Manutenzione straor-

dinaria. . . . . . . .. . . » 1 —

Totale . . . Miliardi 28,65

Le richieste dell’amministrazione sono
documentate dagli studi tecnici compiuti
dagli organi responsabili e, pur con il rigore
al quale intendo sottomettere ’esame di ogni
proposta di spesa ed in modo particolare i
programmi pluriennali di rinnovamento e

manutenzioni da finanziare nei prossimi eser-
cizi, non si pud non prenderne atto, ai fini
sia della chiarificazione dei risultati della
gestione, sia della indifferibilitd di spese alle
quali é connessa 'efficienza e la sicurezza del-
'esercizio della_ rete.

L’adeguamento delle dotazioni di stanzia-
mento per il rinnovamento del materiale rota-
bile negli importi gia esposti dovrebbe consen-
tire di commettere ogni anno all’industria pri-
vata, mediamente, la costruzione di 1.500
carri merci e 25 automotrici, in sostituzione
di altrettante unitd da radiare dal parco,
di mantenere 'efficienza del parco di trazione,
a mano a mano che si disarmano le loco-
motive a vapore, e di effettuare i rinnova-
menti cosiddetti economici del parco, per ag-
giornare con migliorie ed ammodernamenti
la funzionalitd economica, oltreché tecnica,
dei rotabili.

Sull’adeguatezza degli stanziamenti per i
rinnovamenti ebbi gia occasione di fare qual-
che riserva nella mia relazione al bilancio
preventivo per esercizio 1953-54, notandone
la scarsezza. Il risultato degli studi ora com-
piuti viene a confermare il mio rilievo.

Sono " attualmente in corso di realizza-
zione e di approntamento le fasi di investi-
mento previste nel noto programma di 160
miliardi, a carico dei seguenti finanziamenti
della parte straordinaria del bilancio:

1°) terzo prestito di 40 miliardi di lire, __
contratto con il Consorzio di credito per le
opere pubbliche, ai sensi della legge 24 di-
cembre 1954, n. 1273, per un netto ricavo
di circa 36 miliardi; questo programma é at-
tualmente in fase di realizzazione per l'am-
montare della parte disponibile del finanzia-
mento di circa miliardi 27,6 e comprende
principalmente notevoli provviste di mate-
riale rotabile (circa 13,6 miliardi), lo sviluppo
delle ulteriori fasi di elettrificazione (circa

5,7 miliardi) ed il raddoppio delle linee e rela-

tivo potenziamento (circa miliardi 7,2);

20) quarto prestito di 40 miliardi di lire
da contrarre con il Consorzio di credito per le
opere pubbliche a completamento del ricordato
piano di 160 miliardi, gia deliberato dal Con-
siglio dei ministri ed il cui disegno di legge
si trova all’esame delle competenti Commis-
sioni dei due rami del .Parlamento. II pro-
gramma di investimento del ricavo di tale
ultimo prestito, di circa 36 miliardi di lire,
gia elaborato nelle sue linee generali, pre-
vede per la massima parte acquisti di mate-
riale rotabile per far fronte ai maggiori fab-
bisogni, in relazione anche alla necessitd di-
soddisfare con nuovi mezzi i’ trasporti spe-
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cializzati; una parte dei fondi sara, inoltre,
destinata a completare l’elettrificazione della
linea, Verona-Padova, ed a portare quasi a
compimento 'elettrificazione della linea Mes-
sina-Catania, con le relative sistemazioni de-
gli impianti fissi e di sicurezza ad essa con-
nesse; altre quote verranno destinate all’at-
tivazione della deviazione di Genova Porta
Principe-Granarolo ed alla prosecuzione dei
lavori di raddopplo fra Monterosso e Rio-
maggiore;

3°) prestito svizzero previsto dall’ac-
cordo tra il Governo italiano e quello svizzero
e dalla convenzione tra le ferrovie dello Stato
e le ferrovie federali svizzere, attualmente in
corso di ratifica presso il Consiglio federale
svizzero e che sara portato trabreveall’esame
delle due Camere per la ratifica da parte ita-
liana. La felice conclusione delle laboriose trat-
tative svolte sul piano governativo e fra le
amministrazioni interessate in ordine a questo
prestito, le cui condizioni hanno pienamente
soddisfatto siale ferrovie federali svizzere sia
le ferrovie dello Stato, consentira di stringere
ancora meglio, su un piano di sempre piu attiva
collaborazione, gli eccellenti rapporti esistenti
fra le due amministrazioni ferroviarie. Il pre-
stito ¢ dell’ammontare di 200 milioni di
franchi svizzeri, pari a circa 29 miliardi di lire,
e della durata di 26 anni; esso é stato concesso
al tasso del 3,75 per cento per i primi 6 anni,
del 4,25 per cento per i successivi 6 anni, e
del 4,50 per cento peri restanti 14 anni; Pam-

mortamento avra luogo in 10 rate uguali a

partire dal 170 anno; il prestito e destinato a
finanziare i seguenti lavori connessi con lo
sviluppo e l'elettrificazione di alcune linee del-
FItalia settentrionale di accesso alla Svizzera:
raddoppio della linea tra Gallarate ed Arona;
completamento dei lavori di ampliamento della
stazione di Domodossola nel quadro della con-
venzione esistente al riguardo; elettrificazione
della linea Pino-Luino; elettrificazione della
linea Alessandria-Novara-Oleggio-Arona; elet-
trificazione della linea Oleggio-Sesto Ca-
lende-Luino e Laveno-Gallarate, ivi compreso
I’ampliamento della stazione di Luino; co-
struzione di nuove centrali idroelettriche ed
acquisto di locomotive ed elettromotrici per i
servizi delle nuove linee elettrificate e da
elettrificare; '

40) finanziamenti
Mezzogiorno, previsti dalla legge 25 luglio
1952, n. 949, per l'attuazione del piano di
potenziamento delle linee dell’Italia meridio-
nale. I fondi messi a disposizione ammontano
a circa 76 miliardi e sono destinati principal-

mente: al raddoppio della linea Battipaglia-

della Cassa per ilA

Reggio Calabria (circa 44 miliardi); all’elettri-
ficazione della linea Bari-Foggia e della
Pescara-Foggia (circa 15 miliardi); al poten-
ziamento e alla sistemazione delle linee e degli
impianti delle linee Metaponto-Reggio Cala-
bria e Metaponto-Taranto-Bari, nonché alla
sistemazione delle opere d’arte, rinnovamento
dei binari, provvista di locomotive Diesel ed
automotrici per migliorare i servizi eliminando
in parte la trazione a vapore, ecc. (circa 15 mi-
liardi); altre opere e forniture tra cui la prov- -
vista di automotrici per migliorare i servizi

“della linea Paola-Cosenza, ecc. (2miliardi). L’e-

secuzione del programma & in fase avanzata
essendo state concesse, per la quasi totalitd
dei fondi, le necessarie autorizzazioni di spesa;

5°) progetti di legge pluriennali per la
realizzazione, nel settore dei trasporti (Ferro-
vie dello Stato) del piano Vanoni.

Il programma del primo gruppo di provve-
dimenti del piano Vanoni per 80 miliardi di
lire, predisposto dall’amministrazione ferro-
viaria per le opere da attuarsi nel quadro di
questo piano, prevede in notevole misura
I’acquisto di materiale rotabile per aumen-
tare gradualmente la dotazione del parco in
vista dell’incremento dei trasportl atteso nei
prossimi anni quale conseguenza economica
della graduale attuazione del piano e del
potenziamento di tutte le attivitd produttive
nazionali. ‘ . ‘

Il programma, tuttavia, sard attentamente
riveduto in relazione ai criteri direttivi ai quali
intendo sottomettere tutti gli investimenti di
competenza del mio dicastero ed i relativi
progetti di legge saranno predisposti sola-

. mente dopo l’accennata revisione.

Assicuro, percid, ’onorevole relatore che
tutti i rilievi formulati in merito all’imposta-
zione dei programmi inclusi nel piano in esame,
saranno attentamente considerati e per quanto
di competenza del mio Ministero non posso
non condividere le argomentazioni del rela-

. tore che sono le stesse che ebbi occasione di

esporre in questa Assemblea in sede d1 appro-
vazione del bilancio 1953-54.

Allo scopo di provvedere ai finanzia-
menti necessari a rinnovare e potenziare il

| parco del materiale rotabile delle ferrovie
| europee, la Conferenza europea del ministri
" dei trasporti ha promosso la costituzione di
 una societd denominata
t 20 corrente a Berna, con i rappresentanti di
altri 13 Stati europei, ho sottoscritto la rela-
' tiva convenzione internazionale.

« Burofima ». 11

L’« Burofima » applicherd a favore delle

" feti ferroviarie europee una formula analoga
* a quella americana dell’Equipement Trust,
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L'istituzione consiste essenzialmente nel rag-
gruppare, da un lato, le ferrovie che necessi-
tano di finanziamento e, dall’altro, i prestatori
di denaro, legandoli con una convenzione
che assicuri da una parte il finanziamento, e
quindi l'acquisto e la cessione- del materiale
alle compagnie, e, dall’altra, il regolare e si-
curo rimborso di quanto prestato.

La costituzione dell’« Eurofima » rappre-
senta anche una fonte di commesse per le in-
dustrie dei paesi contraenti, in quanto il
materiale verrd costruito nei paesi ai quali
appartengono le amministrazioni ferrov1ar1e
che ne fanno richiesta.

Sempre in tema di investimenti, posso
assicurare l’onorevole Spadola che sono gia
stati approvati “provvedimenti per poten-
ziare adeguatamente gli impianti ferroviari
di Ragusa, tenendo conto del maggior traffico
derivante dallo sfruttamento dei giacimenti
petroliferi.

L’eventuale spostamento degli 1rnp1ant1
¢tome pure ‘la costruzwne di nuovi tronchi,
rientrano nella competenza del Ministero dei
lavori pubblici cui, dopo gli accertamenti
del caso, si faranno le opportune segnalazioni.

Assicuro, poi, I'onorevole Vedovato che le
questlonl molto interessanti da lui prospettate
in merito ai lavori della rete toscana saranno
oggetto di attento studio nel quadro dei finan-
ziamenti e dei programm1 dei quali gid ho
_parlato. o

I finanziamenti accennati sono
nella gestione dei residui del bilancio, per la

parte del terzo prestito C. C. O. P. e dei pre-

stiti e finanziamenti precedenti non ancora
erogati, mentre il finanziamento relativo al
quarto prestito CG. CG. O. P. ed al prestito
" svizzero saranno iscritti nel bilancio dell’eser-
cizio in corso dopo che saranno state ema-
nate le leggi di autorizzazione e- di ratifica.
La Cassa per il Mezzogiorno provvede, pér
suo conto, a finanziare i lavori programmati
ed approvati, a mano a mano che occorre
procedere ai pagamenti.

Le somme cosi determinate raggiungono
complessivamente, compresi gli stanziamenti
iscritti nella parte straordinaria del bilancio
in esame, circa 215 miliardi, oltre all’inte-
grazione per il rinnovamento del materiale
rotabile in precedenza accennato, di circa
6 miliardi. .

Queste ingenti somme alimenteranno, nel
corrente e nei prossimi esercizi,
economiche del paese che, direttamente o
indirettamente, parteciperanno alla realiz-
zazione delle opere e contribuiranno larga-.
mente a sollevare la disoccupazione.

)

iscritt "

le attivita -

E mio intendimento riesaminare tutti i
programmi cosl finanziati, per la parte non
vincolata ad impegni gis assunti o ad esecu-
zioni in corso, sulla base dei seguenti fon-

damentali principi di investimento dei finan-

ziamenti straordinari:
—  selezione delle opere e dei lavori in
relazione al criterio della produttivitd eco-
nomica, nel senso, cioé, che gli oneri per inte-
ressi ed ammortamenti finanziari dovranno
essere compensati da non minori economie di
gestione e riduzioni di costi di esercizio;
premessa essenziale dovra essere in avvenire
lo studio dei duraturi benefici economici,
anche se mediati, che l'investimento potrd -
assicurare; ’
—  preferenza degli investimenti 1 quali,
oltre che rispondere ai requisiti economici,
consentano di migliorare ed ammodernare i
servizi per elevarne il livello non solamente
ai fini sociali e turistici, ma anche péer conser-
vare ed acquisire alla ferrovia l'utente che
valuta il suo servizio anche in relazione alla
sicurezza, alla rapiditd ed alla comodita;
— - migliorare le condizioni di ambiente
e di lavoro del personale ferroviario, in modo
da elevarne il rendimento e l'attaccamento.
al servizio. C

Nella critica fase in cui si trovano ora le
ferrovie, ritengo che la Camera convenga
con me sulla necessitd di eliminare ogni spesa

_ improduttiva, o che, comunque, non_costi-

tuisca la premessa di una stabile economia in
relazione agli interessi generali ed essenziali
di tutto il paese.

L’onorevole relatore ha fatto alcune con-
siderazioni sui criteri di scelta delle linee da
elettrificare. Devo, per altro, osservare che,
anche la qualitda del traffico e la zona da
servire possono, talvolta, giustificare un mi-
glioramento cosi importante del trasporto,
in relazione agli interessi turistici nazionali ed
internazionali da servire.

Nel quadro degli investimenti produttivi,
come ho gid avuto occasione di accennare
trattando della riduzione dei costi di esercizio,
deve trovare posto il potenziamento della -
produzione di energia elettrica per la tra-
zione dei treni con centrali dell’amministra-
zione ferroviaria. ' i

La trazione elettrica, che gid assorbe
attualmente circa miliardi 1,8 annui di
chilowattora richiedera, con lo sviluppo pre-
visto nei prossimi anni, oltre miliardi 2,6
di. chilowattora, contro una produzione pro-
pria o controllata, utilizzabile per la trazione,
di circa miliardi 1,3 di chilowattora. Sono
allo studio provvedimenti per potenziare
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la produzione delle centrali elettriche fer-
roviarie e per assicurare nuove fonti proprie
di produzione. Sard dedicata a questo settore
ogni cura per assicurare ai prossimi esercizi
le migliori condizioni possibili di gestione.

Non posso chiudere questo importante
argomento degli investimenti senza assicurare
I’Assemblea sulla reale situazione degli impe-
gni assunti dall’amministrazione a fronte
degli stanziamenti di bilancio.

Per sodisfare impellenti necessita, con-
nesse principalmente con il completamento
della ricostruzione, sorte a seguito dei prov-
vedimenti a suo tempo promossi dal Tesoro
per il finanziamento della ricostruzione stessa,
I’amministrazione ferroviaria, nei passati eser-
cizi, ha assunto notevoli impegni senza di-
sporre dei relativi fondi.

In questo stato di cose, se non si avra
modo di intervenire.con altro finanziamento
che mi auguro sia possibile realizzare, a
favorevoli condizioni, sul mercato estero,
sard ineluttabile destinare alla copertura
degli impegni suddetti molta parte del rica-
vato dei prestiti contratti col C. C. O. P., il
che comporterebbe una profonda revisione
del programma dei lavori e degli approvvi-
gionamenti da me esposti sul piano di utilizzo
dei 160 miliardi.

Le conseguenze di tale fatto sarebbero
certamente gravi per l'assetto dell’azienda e,
quindi, sento che deve essere fatto ogni sforzo
per rimediare al denunciato stato di cose.

Secondo le risultanze del conto generale
del patrimonio, allegato al rendiconto gene-
rale dell’amministrazione dell’esercizio 1953-
1954, il patrimonio ferroviario é cosi costituito:

Attivitd dijnatura indu-
striale e e e e . Miliardi 660
Attivitd finanziaria . . . » 205

. Miliardi 865

Totale .

Passivita derivanti da fi-
nanziamenti in corso di ammor-
tamento Coe e e

Somme da erogare in conto
degli stanziamenti della parte
straordinaria per la esecuzione
dei programmi di lavori e prov-
viste patrimoniali e di ripristino . » 76

Somme fornite dal Tesoro

per la ricostruzione e » 435
Residui passivi e debiti

vari . .. L LT 0 LT » 80
Fondo di riserva . . . . » 21

Miliardi 755

. Miliardi 143

Patrimonio netto comples-
sivo: ‘
Dotazione ricevuta dal-
I’azienda in linee e mezzi di eser-
cizio C e e . Miliardi 32
Patrimonio netto pro-
prio dell’azienda . . . . . . . » 77

Miliardi 109

Per quanto concerne le attivitd di na-
tura industriale, ¢ da notare che il comples-
sivo valore di 660 miliardi, per il quale
esse figurano nel predetto conto generale del
patrimonio, & costituito dalle somme inve-
stite nelle linee, impianti, fabbricati, mate-
riale rotabile ed altri mezzi d’esercizio,
espresse nella moneta dei singoli esercizi nei
quali gli investimenti ebbero luogo, con
I’'unica rivalutazione effettuata in relazione
alla parita aurea della lira, stabilita dal regio
decreto-legge 21 dicembre 1927, n. 2325,

Riportato agli attuali valori della lira, il
suindicato ammontare di 660 miliardi in lire
eterogenee sale ad oltre 2.800 miliardi, con-
siderando che le distruzioni ed i danni di
guerra siano compensati dai relativi ripri-
stini. Tenuto conto, poi, anche delle attivita
finanziarie, il valore complessivo del patri-
monio ferroviario si pud, quindi, calcolare
in oltre 3.000 miliardi di lire attuali. )

Alla sua costituzione ha concorso in parte

. lo Stato con l'assegnazione iniziale delle linee

e dei mezzi d’esercizio provenienti dalle
societa private dalle quali ’esercizio fu rile-
vato per affidarlo alle ferrovie dello Stato,
e con la successiva assegnazione delle nuove
linee costruite o riscattate posteriormente
all’inizio dell’esercizio di Stato.

Ma in una notevole misura gli incrementi
patrimoniali, verificatisi dall’inizio della ge-
stione di Stato fino ad oggi, sono stati anche
finanziati con mezzi attinti all’esercizio o
comunque gravanti sul bilancio ordinario
dell’amministrazione, sia attraverso I'ammor-
tamento finanziario, a carico del bilancio sud-
detto, dei debiti contratti per i nuovi inve-
stimenti patrimoniali (elettrificazione della
linea, incremento e miglioramento del parco
del materiale rotabile, ampliamento e am-
modernamento degli impianti e dei sistemi
d’esercizio, costruzione di centrali elettriche,
partecipazioni azionarie, ecc.), sia attraverso
i contributi posti a carico dell’esercizio a ti-
tolo di diretto concorso negli investimenti
patrimoniali suddetti, sia, infine, in ragione
dei ricavi conseguenti all’esecuzione dei rela-
tivi lavori.
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Questo apporto pud essere valutato, in lire
attuali, intorno a 1.000 miliardi.

La situazione di Tesoreria — che in tempi
_ non lontani dette luogo a non poche preoccu-
pazioni - si presenta, ora, oltremodo favore-
vole.

Cio é dovuto, pilt che ad un aumento nel
gettito delle entrate, alla circostanza che ai
finanziamenti straordinari ottenuti per lavori
e provviste di carattere patrimoniale fa ri-
scontro una erogazione che — per la necessita

di seguire il ritmo dei lavori e degli acqu1st1 '

— ‘¢ necessariamente graduale.

Le operazioni di tesoreria sono svolte in
larga misura con l'ausilio dei servizi bancari,
con notevole giovamento per i creditori e per
la stessa amministrazione, che ritrae anche
un notevole rendimento sulle glacenze medie
di rotazione dei fondi.

L’amministrazione ferroviaria dispone at-
tualmente delle partecipazioni al capitale delle
seguenti societd ed enti: « Larderello », miliardi
4,9 pari al 70,13 per cento dell’intero capitale
sociale; C. I. T. (Compagnia italiana turismo),
miliardi 0,33 pari al 67,59 per cento del-
I'intero capitale sociale; I.N.T. (Istituto
nazionale trasporti), miliardi 0,99 pari al
100 per cento dell'intero capitale sociale;
S.T. E.S. (Societd termoelettrica siciliana),
miliardi 2, pari ad un terzo dellintero capi-
tale sociale; « Interfrigo » (Societa interna-
zionale carri frigoriferi), franchi belgi 800.000
" pari al 13,44 per cento del capitale; Consorzio
elettrico del Buthier: miliardi© 41,9, pari ad
un terzo dell’intero capitale sociale.

Desidero intrattenere brevemente la Ca-
mera sulla questione delle scorte.

I combustibili ed i materiali approvvigio-
nati per i normali consumi dell’esercizio ri-
chiedono una scorta che assicuri, durante il
tempo mediamente occorrente per i normali
- reintegri, la contlnulta di somministrazione

all’esercizio. -

Queste scorte sono affidate ai magazzini,
- ai depositi ed agli impianti, ai quali compete
di custodirle, somministrarle ed impiegarle.
Anche i materiali provvisti per i lavori di
carattere patrimoniale e di ripristino vengono
affidati agli stessi impianti, in attesa della loro
utilizzazione. ‘

Al 30 giugno 1938 le scorte globali avevano
un valore complessivo di miliardi 1,2.

A partire dalla fine della guerra, molteplici
cause, in parte contingenti o connesse con
la necessitd di una rapida ricostruzione, appe-
santirono notevolmente la situazione delle
scorte, che raggiunsero, al 30 giugno 1953,

‘la somma di miliardi 98.8, ai prezzi aggior-

nati dell’epoca.

L’anormalita di questa situazione non
poteva non richiamare I’attenzione dell’Am-
ministrazione che nei successivi due esercizi si
¢ preoccupata di ridimensionare la consisten-
za delle scorte nei limiti della normalita.

Al 30 giugno 1955 le scorte risultavano,
pertanto, diminuite a 84 miliardi di lire, ai
prezzi aggiornati, con una spesa effettiva
di miliardi 70 circa, in quanto la differenza, di
14 miliardi risulta costituita dall’aggiorna-
mento dei prezzi rispetto a quelli originaria-
mente pagati.

Il ridimensionamento delle scorte con-
corre, direttamente o indirettamente, al
risanamento della gestione ed intendo perse-
guirlo con la massima energia. Ho gia dato
allamministrazione ferroviaria direttive per
sviluppare l'azione intrapresa allo scopo di
ridurre ulteriormente Ia consistenza quan-
titativa delle scorte, dando il massimo im-
pulso alla vendita dei materiali non piu uti-
lizzabili e riducendo i termini occorrenti per
assicurare i reintegri dei materiali consumati,
in modo da contenere in limiti piu ristretti le
scorte di sicurezza.

Anchie i prezzi di somministrazione sa-
ranno riveduti in relazione ai costi effettivi
ed ai prezzi reali di riacquisto.

Non posso chiudere questa esposizione

__senza parlare_del personale, protagonista-di

primo piano della gestione aziendale.

La consistenza del personale, alla data
del 30 giugno 1955, & risultata di 161.310
unita, con un aumento di circa 29.000 unita
in confronto alla situazione del 1939.

Circa l'incremento verificatosi, ¢ da osser-
vare che ragioni sia di ordine sociale che di
ordine tecnico sono intervenute ad elevare
il quantitativo di personale occorrente per
I’espletamento del servizio.

*Tra i motivi di ordine sociale, si possono
citare: il miglioramento dei turni e delle
condizioni di lavoro per il personale di sta-
zione, di condotta e scorta treni; 'aumento
dei periodi di congedo; il godimento delle
festivitd infrasettimanali.

. Per guanto si rifcrisce alle ragioni di na-

tura tecnica, sono da porre-in evidenza i

-maggiori impegni derivanti dall’accresciuto

traffico, dall’ampliamento e miglioramento
di alcuni impianti e dalla creazione di nuovi,
con conseguenti ripercussioni nel fabbisogno
di personale per le stazioni, per la condotta
e scorta treni, per la manutenzione delle
installazioni.
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A sostegno di tali affermazioni giova ci-
tare 1 seguenti indici di traffico:

Esercizio

1938-39 ANno 1954

Locomotive-Km. . 243.536.000 289.010.000
Treni-Km. . . . 193.215.000 213.885.000
Viaggiatori . 168.130.000 390.404.122

Le maggiori occorrenze di personale veri-
ficatesi, a qualunque titolo, dall’anteguerra
ad oggi, assommano a complessive £46.000
unita; lo stato di fatto denuncia invece, come
gid indicato, un maggior impiego di circa
29.000 elementi, con una deficienza, rispetto

alle odierne esigenze di servizio, di circa 17.000.

unita, deficienza che potra essere colmata con
i pubblici concorsi in via di definizione.

Attualmente, alla situazione deficitaria
illustrata si sopperisce con una maggiore esten-
sione, rispetto al previsto, del volume dei
servizi appaltati e ricorrendo, in lieve mi-
sura, ad alcune maggiori prestazioni del per-
sonale disponibile.

Queste maggiori prestazioni hanno co-
stretto l'amministrazione, in passati esercizi,
a rinviare il godimento delle ferie di alcune
categorie di personale la cui presenza in ser-
vizio era essenziale per assicurare insoppri-
mibili esigenze dell’esercizio.

Intendo ora porre in atto ogni accorgi-
mento tecnico per consentire al personale
tutto di fruire integralmente, nell’anno, delle
ferie spettanti, anche se nel frattempo, prima
delle nuove assunzioni, oramai prossime,
dovranno superarsi difficoltd per le attuali
insufficienze di personale rispetto alle cre-
scenti esigenze del servizio. Le ferie rappre-
sentano un diritto irrinunciabile; il diritto
alle ferie & un principio di diritto pubblico
nella legislazione sociale, non piti un principio
di diritto privato.

L’esame comparativo dell'impegno di per-
sonale per ciascun chilometro di linea eserci-
tata dalle ferrovie statali italiane con quello
delle altre principali reti europee é stato efiet-
tuato sulla. base dei dati relativi all’anno 1953,
pubblicati nella Statistica internazionale delle
ferrovie. )

Da tale esame & risultato, per.ogni chi-
lometro di linea esercitata:

Italia . . . agenti 9,7
Francia . . . . . . . . . » 9,2
Gran Bretagna . . . . . » 19,2
.Germania . . . . . . . . » 15,7
Svizzera . . , . . . . . » 12,2

Il trattamento economico del personale
dell’amministrazione ferroviaria ha subito

molte revisioni nel periodo post-bellico, e cio
sia nella parte relativa alle competenze or-
dinarie (stipendi ed altri assegni annessi), sia
nella parte relativa alle competenze accessorie.

L’indice di rivalutazione rispetto al 1938,
per i gradi del personale ferroviario, & il
seguente: grado V, 52,51; grado IX, 58,61;
grado X1, 54,73; grado X1V, 62,64.

Circa le nuove assunzioni di personale, si
confida di poter assumere, con la definizione
dei concorsi esterni in atto, e con il consentito
aumento del decimo, circa 14.000 unita.

GRAZIADEIL Vi ¢é il problema degli ap-
palti, che non & toccato da alcun ordine del
giorno.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Circa
il problema degli appalti- posso dire che que-
sto nuovo sensibile apporto di personale con-
sentira, da un lato, di diminuire considerevol-
mente l'entitd dei servizi in atto appaltati,
mentre, d’altra parte, offrird la possibilita di
assorbire una parte del personale dipendente
da ditte private che & ora addetto a tali ser-
vizi, mediante le agevolazioni ad esso assi-
curate, con speciali norme nei bandi di con-
COrso.

E questo il problema cui I’onorevole Gra-
ziadei ha dedicato una parte del suo intervento.

Ed io, al riguardo, rilevo che l’assorbi-
mento di.questo personale nei ruoli dell’Am-
ministrazione ferroviaria, mano a mano che
questa, conformemente alle mie direttive,
riassumerd in gestione diretta buona parte
del servizi appaltati, potra, inoltre, essere
facilitato al massimo grado se saranno mante-
nute, nel testo definitivo, le norme contem-
plate nel disegno di legge per la riforma della
struttura aziendale, le quali prevedono, per
talune qualifiche, - I’assunzione per esperi-
mento, ma senza concorso.

Con riferimento a questo ed agli altri
argomenti che interessano il personale, mi
preme mettere in rilievo che tutti i problemi
riguardanti il personale stesso sono seguiti da
me con la massima attenzione, convinto, come
sono, che la serenita del lavoro e presupposto
indispensabile per il buon andamento del
servizio. Particolare cura viene attribuita ai
rapporti con le organizzazioni sindacali la cui
attivita e le cui richieste sono considerate da
me con la massima comprensione. E qui mi
pare necessario riferirmi alla richiesta che ha
avuto eco in sede sindacale relativamente al
personale fisicamente inidoneo alle mansioni
della propria qualifica. '

E una questione alla quale ho ritenuto do-
veroso dedicarla e mia particolare attenzione,
riguardando ex agenti ferroviari diventati
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fisicamente inidonei prima del compimento
del limite dietd per il collocamento a riposo.
Preoccupato di assicurare l'utilizzazione
ulteriore di tali agenti in mansioni di-
verse, pur tenuto conto delle esigenze
aziendali, ho disposto accurati accertamenti
in base ai quali é stato possibile trattenere in
servizio, nell’anno corrente, 522 agenti su
541 inidonei ai compiti della loro qualifica.

Di importanza fondamentale, ai fini di una
razionale sistemazione delle carriere del per-
sonale ferroviario, é il nuovo stato giuridico,
comprendente i quadri' di classificazione. Lo
stato giuridico vigente ¢ ormai antiquato ed
in molte parti non in armonia con gli attuali
orientamenti del nostro diritto pubblico.

La sua revisione ab imis si imponeva da
tempo, ed essa & ora stata portata a compi-
mento dalla commissione Berruti.

Il nuovo stato giuridico, conforme ai
principi enunciati dal ministero per la riforma
dell’amministrazione, prevede, fra I’altro, un
nuovo razionale ordinamento delle varie car-
riere del personale ferroviario, adeguandole
alle caratteristiche ed alle esigenze aziendali,
ed eliminando varie anomalie dell’ordina-
mento vigente, le quali ponevano il personale
ferroviario in condizioni di sostanziale inferio-
ritd nei confronti del restante personale sta-
tale. Citerd, al riguardo, un solo esempio. La
carriera degli impiegati ferroviari del gruppo B
si arresta ora, normalmente, ad un grado che
corrisponde al IX statale, mentre, per solito,
la carriera di gruppo B si sviluppa fino a]
grado VI o, almeno, al grado VII.

Col nuovo stato giuridico ed economico
il personale ferroviario si trovera in una con-
dizione adeguata ai suoi compiti, per quanto
& reso possibile dalla situazione attuale.
Sono compiti che comportano responsabilita
non lievi, prestazioni rese in condizioni di
disagio ed oltre gli orari normali, rischi non
soltanto teorici ma che, purtroppo, si tradu-
cono spesso in infortuni anche mortali, come
provano le statistiche recenti, dalle quali si
desume che nel 1954 si sono avuti, in servizio,
60 infortuni mortali e circa 250 infortuni con
conseguente inabilita permanente.

L’ordinamento del personale, pure nel
quadre degli orientamenti e dei principi che
disciplinano le ‘nostre pubbliche amministra-
zioni, non puo, quindi, non essere adeguato a
queste particolari caratteristiche del servizio
aziendale. - :

Nel campo dell’assistenza sociale al pro-
prio personale, 'attivita dell’amministrazione
ferroviaria & considerevolmente intensa, in
relazione, come é ovvio, ai mezzi disponibili.

Tramite la gestione infortuni vengono
assicurate ‘rendite vitalizie o altri benefici
agli agenti che per ragioni del servizio vedono
menomata la loro efficienza lavorativa ed
alle famiglie di quelli che lasciano la vita sul
lavoro. .

Sia direttamente dall’ Amministrazione che
attraverso 'Opera di previdenza del perso-
nale ferroviario, vengono erogati sussidi in
denaro o fornite altre forme di assistenza nei
casi in cui ricorrono particolari condizioni di
bisogno.

Negli istituti di educazione e di istruzione
risultano in atto ricoverati a cura dell’ Opera,
di previdenza oltre 1.000 ragazzi, mentre
nelle colonie estive per i figli dei ferrovieri,
di proprieta dell’opera stessa, ne sono -stati
ospitati, durante la scorsa stagione, oltre
15.000.

Quanto al problema della casa risultano
assegnati al personale 55.767 alloggi, per un
totale di 200.647 vani. E in programma Ia
costruzione di nuovi alloggi, da finanziare
in base ai piani di cui ho in precedenza fatto
cenno, mentre altri ancora ne vengono gra-
dualmente costruiti, per 1'assegnazione al
personale ferroviario, dall’l. N. A.-Casa, al
cui fondo i ferrovieri contribuiscono al pari
degli altri dipendenti statali.

E un problema questo che presenta an-
cora varie e gravi esigenze: mi riprometto
di dedicare ad esso ogni mia cura.

Notevole attivita, sia nel campo culturale,
sportivo, ricreativo e turistico che nel campo

-assistenziale, viene svolta dal Dopolavoro

ferroviario, che si avvia ormai al completa-
mento della ricostruzione dei suoi impianti e
della sua attrezzatura, distrutti o gravemente
danneggiati nel corso dell’ultima guerra.

Onorevoli colleghi! _

E stato detto che nella storia di tutti
i popoli le vie di comunicazione, i tra-
sporti, hanno segnato le fasi del progresso
civile, ponendosi come condizione e limite
delle espansioni, dell’incremento dei traffici,
della evoluzione economica e sociale. Ed io
sono convinto che nel lento processo che
porta alla fratellanza fra i popoli ed alla
intensificazione degli scambi fra le nazioni,
le vie di comunicazione assolvono il loro
compito essenziale ed insostituibile. Nessuna,
meraviglia, quindi, se nell’attuale periodo
del processo storico, che é fase di profondo
rinnovamento, 1 problemi che si riferiscono

_al settore dei trasporti si presentino, -anche

nel nostro Paese, cosi complessi. Complessita
derivante non solo dalla intrinseca natura
di essi, ma anche dalla loro interdipendenza
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e dalla circostanza che, pur a dieci anni
dalla fine della.guerra, il continuo progresso
tecnico dei mezzi di comunicazione e la con-
tinua evoluzione della vita economica, indi-
cano chiaramente che si é in una fase tran-
sitoria ' di assestamento, che impone la piu
costante attenzione e che esclude in maniera
categorica ogni soluzione miracolistica. .

Dovra, quindi, procedersi gradatamente
traendo dalla osservazione dei fenomeni gli
opportuni insegnamenti.

Il rilievo che, per la parte ferroviaria,
¢ stato meritatamente dato in questa sede
e in modo particolare dall’onorevole relatore,
al costo -dei servizi, impone intanto a tutti
di operare con la massima oculatezza nella
selezione delle diverse esigenze da sodisfare;
e cid sia nel rappresentare tali esigenze, sia
nel deliberare il Ioro sodisfacimento. Espri-
mo, quindi, I'augurio che le molte istanze
che vengono rivolte siano formulate valu-
tando il rapporto tra il costo ed il beneficio
che se ne puo ricavare. Se avvertiamo, come
dobbiamo avvertire, pensosi delle sorti di
un cosi importante settore dell’economia,
la necessitd che il bilancio ferroviario trovi
un suo equilibrio, riuscird superfluo il voto
che ho testé formulato.

Su un piano generale le stesse circostanze,
cul ho gida accennato, impongono grande
cautela di impostazione e di azione; e, par-
ticolarmente in questo settore, I'impulso
che il Parlamento é chiamato ad imprimere
all’azione dell’esecutivo deve essere dato e

accolto come una indicazione di orientamenti.

e di metodi.

Soltanto cosi, con l'esprimere meditata-
mente gli indirizzi da seguire, conl’interpretare
intelligentemente le stesse divergenti aspi-
razioni e con la cura costante del personale
tutto, al quale mi & gradito esprimere la
mia fraterna simpatia ed inviare da questa
tribuna il saluto ed il ringraziamento del
Paese, potra realizzarsi, nella massima misura,
il pubblico bene- '

Rivolgo ai colleghi un fervido ringra-
ziamento per la fiducia manifestatami, che
¢ per me ragione di conforto. Metto a di-
sposizione la mia buona volonta, la mia
modesta esperienza, il mio desiderio di fare
cosa utile nel campo d’azione che mi ¢ stato
assegnato.

Chiedo a tutti i cittadini la collabora-
zione affettuosa, al Parlamento gli oppor-
tuni suggerimenti e la critica serena, a Dio
la salute e la forza per servire in umiitd il
nostro amato paese. (Vivissimi applausi al
centro — Congratulazioni).

Trasmissione dal Senato di un disegno
¢ di una proposta di legge.

PRESIDENTE. 1l Presidente del Se-
nato ha trasmesso alla Presidenza il se-
guente disegno di legge approvato da quel
Consesso:

« Ordinamento finanziario della

d’Aosta » (1842).

'Valle

Sara stampato, distribuito e trasmesso
alla 1V Commissione permanente {Finanze e
tesoro), in sede referente. A

CASTELLI AVOLIO, Presidente della
Commissione finanze e tesoro. Chiedo l'urgenza.

PRESIDENTE. Pongo in votazione la
richiesta di urgenza.

(E approvaia).

II Presidente del Senato ha trasmesso alla
Presidenza la seguente proposta di legge di
iniziativa dei deputati Cappugi ed altri, gia
approvata dalla Camera e modificata da quel-
la X Commissione permanente.

«Modifica dell’articolo 9 della legge 4
aprile 1952, n. 218, relativa al riordina-
mento delle pensioni dell’assicurazione ob-
bligatoria per la invalidita, la vecchiaia ed i -
superstiti » (804-977-B).

Sara stampata, distribuita e trasmessa

alla Commissione competente che gia 1l'ha -
avuta in esame, nella stessa sede.

Deferimento a Commissioni
di disegni e di proposte di legge.

PRESIDENTE. Sciogliendo la riserva
fattain precedenti sedute, ritengo che i se-
guenti provvedimenti possano essere defe-
riti all’esame e all’approvazione delle sottoin-
dicate Commissioni permanenti, in sede legi-
slativa:

alla 1 Comanissione (Interni):

Senatori SANTERO e CEMMI: « Modifica del
quarto comma dell’articolo 338 del testo unico
delle leggi sanitarie, approvato con regio de-
creto 27 luglio 1934, n. 1265 » (Approvato dalla
I Commissione permanente del Senato) (1827)
(Con parere della X1 Commissione);

alla 1V Commissione (Finanze e tesoro):

CoLitTo: « Modificazione dell’articolo 3
della legge 4 marzo 1952, n. 110 » (1826);

SECRETO: « Proroga dei contratti di appalto
per la riscossione delle imposte di consumo e
tasse affini » (1836) (Con parere della 1 Com-
missione); ’ )
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alla V Commissione (Difesa):

« Riordinamento dell’Ordine militare d’Ita-
lia » (Approvato dalla 1V Commissione per-
manente del Senato) (1828) (Con parere della
1 Commissione);

alla VI Commissione (Istruzione):

Senatore CONDORELLI: « Concessione di un
contributo ordinario per il funzionamento
dell’Istituto vulcanologico della Universitd
di Catania » (Approvato dalla VI Commissione
permanente del Senato) (1838) (Con parere
della 1V. Commissione);

alla VII Commissione (Lavori pubblici):

Senatore JANNUZzI: « Provvedimenti inte-
grativi della legge 27 giugno 1922, n. 889, re-
lativa ail danni prodotti dal rigurgito delle
acque sotterranee nell’abitato di Corato » (4dp-
provato dalla VIl Commissione permanente
del Senato) (1829) (Con parere della IV Com-
missione); '

« Disposizioni circa gli avanzi di gestione

dell’A.N.A.S. ed autorizzazione della spesa

straordinaria di lire 2.200.000.000 per ripara-
zione dei danni causati alla rete delle strade
statali dalle avverse condizioni -metereolo-
giche » (Approvato della VII.Commissione
permanente del Senato) (1830) (Con parere
della 1V Commissione);

« Autorizzazione della spesa di lire 21 mi-
lioni 800 mila per 'aumento del contributo
statale per la basilica di San Marco in- Ve-
nezia » (Approvato dalla VII Commissione
permanente del Senato) (1831) (Con parere del-
la 1V Commissione);

alla X Commissione (Industria):
FaveTii: « Modifica dell’articolo - 58 del
regio decreto 25 novembre 1940, n. 1969, re-
cante norme per le linee elettriche esierne »
(1825);

alla XI Commissione (Lavoro):

FERRARA- DOMENICO € SCALIA VITO: « Previ-
denza a favore dei pescatori. della piccola
pesca marittima e delle acque
(Urgenza) (1299) (Con parere della 1V Com-
missione);

Mazza ed altri: « Assicurazioni sociali ob-
bligatorie a favore dei lavoratori addetti alla
piccola pesca » (Urgenza) (4300} (Con parere
della 1V Commissione).

Se non vi sono obiezioni rimane cosi sta-
bilito. o
(Cost rimane stabilito).

interne » -

I seguenti altri provvedimenti sono, in-
vece, deferiti alle sottoindicate 'Commissioni
permanenti, in sede referente:

-alla I Commissione (Interni):

- CALABRO ed altri: « Disposizioni per la ci-
nematografia » - (1783) (Con parere della 1V

- Commissione);

P1ERACCINI ¢ GIANQUINTO: « Abrogazione
del primo comma dell’articolo 228 del testo
unico della legge comunale e provinciale
3 marzo 1934, n. 383 » (1832) (Con parere della
1V Commissione);

alla IV Commissione (Finanze e lesoro):

« Disposizioni in materia di investimenti

di capitali esteri in Italia » (1837) (Con parere
della X Commissione);

alla 1X Commissione (Agricoltura):
ScrorrnLl BorreLLI ed altri: «Commuta-
zione in denaro delle prestazioni di natura ex-
feudale » (1835) (Con parere della 111 Commis-
sione); '
alla X Commissione (Industria):

RoBerTI ed .altri: « Socializzazione delle
imprese statali ed a partecipazione statale »
(1742) (Con i pareri della 111, 1V e XI Com-
missione).

Si riprende la discussione..

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

CECCHERINI, Segretario, legge:

La Camera,

considerato che nel 1922 vennero tolte
alla citta di Palermo 1'officina veicoli e 1’offi-
cina locomotive, senza che fosse intervenuto
alcun criterio tecnico a giustificare la sop-
pressione;

considerato che le due officine, vanto
delle maestranze palermitane, erano state isti-
tuite dopo viva ed appassionata campagna
della stampa cittadina, e della locale sezione
del sindacato ferrovieri; v

considerato che la cittd di Palermo, ca-
pitale delia regione siciliana, ¢ sede compar-
timentale e capolinea delle due principali
reti ferroviarie, Palermo-Messina e¢ Palermo-
Trapani,

invita i1 Governo o
a restituire prontamente alla cittd di Palermo
le due officine soppresse: l’officina veicoli e
I'officina locomotive.
Musort0, FIORENTINO, ANDO, GAUDIOSO.
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La Camera
_ fa voti
che il ministro dei trasporti provveda:

a) a potenziare il piazzale piccola velo-
cita della stazione delle ferrovie dello Stato
di Cesena per renderlo adeguato al volume
sempre crescente dei traffici;

b) a far si che — in attesa della costru-
zione di nuove ghiacciaie — i carri frigoriferi
disponibili siano concentrati 1la dove occor-
rono;

¢) a dare disposizioni — d’accordo con le
altre autoritd competenti — per la costruzione
di un cavalcavia o sottopassaggio nelle imme-
diate vicinanze della stazione di Cesena, dove
ha sbocco una delle arterie pin frequentate del
paese per la densitd della popolazione.

MACRELLI.

La Camera,

visto I’impressiohante aumento degli in-
cidenti mortali che funestano il traffico, feno-
meno dovuto, oltre che all’inefficienza della

nostra rete autostrade, alla inesperienza e

all’indisciplina di improvvisati e sfrenati lam-
brettisti e motociclisti,

: ’ invita il Governo

a voler al piu presto affrontare e risolvere
tutto il complesso problema della viabilita, e
in particolare ad imporre un limite di velo-
citd a tutti gli automezzi nei centri abitati e
nelle vicinanze di questi, ¢ ad imporre, come
per le automobili, 1’'obbligo della patente e
un minimo di 18 anni di eta anche per i con-
duttori di motocicli.

CAVALIERE ALBERTO, CONCAS.

La Camera,

considerato che le gravi deficienze dei
trasporti pubblici urbani di Roma e le dram-
matiche condizioni del traffico cittadino co-

stituiscono .un problema di interesse nazio-

nale, la cui unica e indifferibile soluzione,
anche a parere concorde di eminenti studiosi
di urbanistica e dei trasporti, non appare pos-
sibile senza la costruzione di una completa e
organica rete di ferrovie metropolitane urbane;

considerato inoltre che, secondo le di-
chiarazioni rese pubbliche nel mese di feb-
braio 1955 dal ministro dei trasporti, esiste
allo studio del competente Ministero un pro-
getto per un tronco di metropolitana che do-
vrebbe congiungere il quartiere Flaminio con
la stazione Termini;

considerato altresi che per sopraggiunte
‘necessitd, in vista delle Olimpiadi del 1960,
tale tronco dovrebbe congiungere lo Stadio

olimpico da un lato e, dall’altro, dovrebbe
proseguire oltre 1a stazione Termini per
piazza Santa Croce e per piazza San Gio-
vanni, al fine di costituire un naturale ed or-
ganico collegamento con le comunicazioni
previste sia dallo studio fatto dalla Commis-
sione ministeriale presieduta dal professore
Nei, sia dai progetti delle comunicazioni su-
burbane della « Stefer », le quali interes-
sano le popolatissime zone -urbane, subur-
bane ed extraurbane della Casilina, Tusco-
lana e Appia;

tenuto conto che in base alle attuali leg-
gl vigenti la concessione di linee metropoli-
tane urbane per la cittda di Roma e di compe-
tenza del Governo e considerando che le pre-
minenti esigenze sociali, politiche ed econo-
miche rappresentate in questo importante set-
tore della vita della capitale della Repub-
blica non possono essere subordinate e limi-
tate dall’interesse privato;

constata 1’indifferibilita della solu-
zione di questo importante problema che
tutta I'opinione pubblica da tempo richiede,

invita il Governo:

1°) a predisporre sollecitamente lo stu-
dio di un progetto per la completa rete delle
ferrovie metrqpolitane urbane di Roma;

2°) a sollecitare il completamento del
progetto attualmente in fase di elaborazione
dando le opportune direttive affinché il tron-
co stesso congiunga lo Stadio olimpico, la
stazione Termini, la piazza Santa Croce e la
piazza San Giovanni;

3°) a predisporre tempestivamente i ne-
cessari stanziamenti al fine di poter, nel piu
breve tempo possibile, dare inizio ai lavori
di costruzione del tronco in progettazione;

4) a dare affidamenti alla Camera che
la concessione dei futuri tronchi di metropo-
litana verrd affidata ad una azienda del co-
mune o comungue controllata da un ente
pubblico.

RuBeo, NatoLI, CIANCA,

La Camera,

ritenuto che & urgente chiudere con de-
finitivo atto la ricorrente vicenda relativa ad
una temuta soppressione del compartimento
ferrovie dello Stato di Verona;

considerato che !’esperienza ormai de-
cennale fatta da detto compartimento nell’am-
bito territoriale riservatogli, in relazione ai
rilevanti interessi che fanno capo a detto cen-
tro ferroviario, € stata piu che favorevole;

considerate le mumerose istanze degli
enti economici provinciali di Verona, Man-
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tova, Vicenza, Trento, Bolzano, pensosi dello
sviluppo agricolo, con particolare riferimento
al settore ortofrutticolo, e di quello indu-
striale-commerciale della regione;
considerati altresi i voti della provincia
e del comune di Verona giustamente preoc-
cupati del profondo disagio che dovrebbero
subire centinaia di famiglie di funzionari e
di lavoratori che hanno trovato ormai da anni
in Verona la loro sistemazione, '
invita
il ministro dei trasporti a dare assetto am-
ministrativo-giuridico definitivo al icompar-
timento ferroviario di Veérona.

Burato, Gozzi, [PERDONA, FACCHIN,
RoMANATO, 'CHIARINI, BREGANZE,
MONTINI.

La Camera,

rilevate le deficienze dell’attuale sisiema
~dei trasporti nel Mezzogiorno, causa non ul-
tima della depressione economica e sociale
di quelle regioni,

‘ invita il Governo

a voler disporre:

1°) la elettrificazione ed il doppio binario
di tutta la linea adriatica;

2°) I'ammodernamento, nel piu breve
tempo possibile, delle ferrovie del sud-est;

3°) 1l ripristino urgente del tratto Ca-
gnano-Carpino della ferrovia « Garganica »

della Societd ferrovie e tramvie del Mezzo-

giorno, gravemente danneggiato e interrotto

a causa della distruzione di un ponte sul for-

rente Varano in seguito alle recenti alluvioni,
nonché il completamento di detta ferrovia;
4%) 11 sollecito completamento della tra-
sformazione .della tramvia Bari-Barletta in
ferrovia a scartamento normale ed a’ trazione
elettrica. ’
TrolsI.

La Camera,

considerata 1’opportunita di facilitare
I’affiusso turistico nella Valle d’Aosta durante
il periodo estivo, oltre che il traffico normale
nel resto dell’anno;

_constatando che gli orari ferroviari sem-
brano finora essere stati congegnati in modo
da allontanare da quella zona tufti coloro che,
non disponendo di un mezzo proprio o non
potendo concedersi il lusso di viaggiare in
prima o seconda classe, vorrebbero recarsi
dalla Lombardia ad Aosta e nelle.valli che
dal capoluogo si dipartono,

invita il Governo
a dare tempestive disposizioni perché in una
prossima revisione si compilino gli orari te-
nendo nella dovuta considerazione i rilievi
suggeriti dall’esperienza, si da fugare anche
I'impressione che si vogliano favorire in mi-
sura eccessiva e contro 1'interesse dello Stato

-le societd private concessionarie di servizi di

autopullmann.
MALAGUGINI, FARINET, DUGONI.

La Camera,
considerato il particolarissimo rilievo che
nell’economia nazionale rappresenta la linea
ferroviaria Milano-Venezia, insostituibile col-
legamento tra zone e cittd cospicue per popo-
lazione, attivitd agricole, industriali e com-
merciali, per tradizioni artistiche e per movi-
mento turistico,
rinnova l'invito al Governo
acché l'elettrificazione della linea stessa sia
al piu presto compiutamente attuata.
BREGANZE, MONTINI, PERDONA, Riva,
FACCHIN, VALANDRO GIGLIOLA, GEN-
NAI ToNIETTI ERISIA, FUMAGALLI.

La Camera,

rendendosi conto del grave danno eco-
nomico e morale arrecato ai ferrovieri coi
provvedimenti disciplinari adottati dalla Am-
ministrazione delle .ferrovie dello Stato nei
confronti del personale scioperante coniro la
legge elettorale Scelba;

che tali provvedimenti sono stati adot-
tati in applicazione del regolamento personale
delle ferrovie dello Stato emanato nel 1925
scondo criteri antidemocratici e fascisti;

prendendo atto che il Consiglio di Stato,
con un suo pronunziato, ha riconfermato il
principio costituzionale del diritto di sciopero
per i dipendenti dello Stato,

impegna il Governo:

1°) a celebrare degnamente il 50° anni-
versario della statizzazione delle ferrovie con
un atto di giustizia che revochi, a tutti gli ef-
fetti, i suddetti provvedimenti disciplinari; o
quanto meno adottare nei confronti del per-
sonale colpito, una misura che annulli spe-
clalmente agli effetti della carriera le conse-
guenze delle sanzioni adottate; -

20) a sostituire nel pit breve tempo pos-
sibile il regolamento fascista del personale
introdotto nel 1925, compilandone un altro
ispirato ai principi democratici sanciti dalla
Costituzione.

MOSCATELLI, GRAZIADEI, RoASIO,
RAVERA CAMILLA. '
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La Camera,
raccogliendo ’accorato appello del sin-
daco di Torino Peyron per un piu sollecito e
fattivo interessamento governativo in ordine
alle necessita troppo spesso dimenticate di To-
rino e del Piemonte;
rendendosi conto dell’urgenza di risol-

vere il problema fondamentale di migliori e -

rapidi collegamenti con le linee di traffico na-
- zionali e internazionali,
impegna il Governo

ad elaborare sollecitamente un piano organico
che affronti e risolva nel pit breve tempo
possibile il problema piemontese dei trasporti
secondo le esigenze ripetutamente denunciate
da ogni settore della pubblica opinione da
tutti i capoluoghi della regione e dai nume-
rosi enti e associazioni interessati.

Roasio, MosCATELLI, RAVERA CAMILLA.

La Camera,

‘considerato:

" 1°) che nel piano regolatore delle ‘fer-
rovie per la Sicilia, predisposto dalla Commis-
sione sin dal 1954, si propose il completa-
mento, entro un decennio, delle ferrovie de-
stinate a congiungere in senso longitudinale
. Catania- con Palermo e Trapani;

2°) che la linea ferrata a scartamento
ridotto, Agrigento-Castelvetrano, non risponde
piu alle esigenze del traffico di quelle zone, e
quindi ne occorre la trasformazione in nor-
male;

3°) che il fratto Montemaggiore-Calta-
nissetta-Leonforte, con curve di raggio mi-
nimo e pendenze massime, ¢ stato dichiarato
non idoneo a sostenere ’'aumentato traffico tra
I'est e 1’ovest dell’isola;

4°) che i tronchi da costruire Regalbuto-
Fiumetorto e Polizzi-Alcamo costituiscono un
fattore decisivo per la rinascita delle zone;

5°) che, come ebbe ad affermare in
Senato il 2 ottobre-1953 1'allora Ministro Mat-
. tarella, per la linea Regalbuto-Nicosia & da
tempo pronto il progetto per la costruzione,
in concessione dal Ministero dei trasporti,

impegna il Governo

a promuovere i provvedimenti occorrenti per
la realizzazione delle opere.

GIACONE, FALETRA, SALA, SCHIRO, .

GRAZIADEI.

La Camera,
considerato che la soluzione del pro-
blema dei trasporti ¢ di una importanza fon-
damentale per la vita economica e sociale del-

V'Ttalia meridionale ed in specie per la rina-
scita della regione pugliese,
invita il Governo:

1°) a portare a termine 1'elettrificazione
della linea Milano-Lecce (con I'elettrificazione
del tratto di linea Bari-Brindisi-Lecce) ed al
completamento nei tratti ove manchi del dop-
pio binario con i fondi di bilancio ed ove ne
facessero difetto con i fondi della Cassa del
Mezzogiorno o con quelli del nuovo prestito;

2°) a presentare entro un certo periodo
di tempo un piano di lavori di ammoderna-
mento di impianti, di linee da elettrificare in
cui siano comprese la bari-Lecce e la Brin-
disi-Taranto-Battipaglia;

3°) a migliorare. il materiale rotabile (e
le vetture in servizio) nella regione pugliese
ed in guelle meridionali.

SEMERARO SANTO, SCAPPINI.

La Camera,

di fronte alla particolare situazione di
pericolo, sempre piu aggravato, sulla strada
nazionale Padana superiore n. 11, special-
mente nel tratto comunemente ormai deno-
minato « strada della morte », dove giornal-
mente transitano oltre 16 mila veicoli provo-
cando frequenti incidenti mortali,

invita il Governo:

«) ad intervenire urgentemente perché si
proceda alla sistemazione . oltre i para-carri,
sulia ex sede tramviaria, di una pista riser-
vata ai pedoni, ciclisti e motociclisti, assai nu-
merosi soprattutto. per il faito che si recano
in citth per il lavoro;

b) a far disporre sollecitamente dal-
I’« Anas » uno studio per la definitiva solu-
zione di copertura del. Naviglio grande, per-
ché la costruzione della progettata autostrada
Brescia-Padova non risolverd il problema del-
I’afflusso di transito, obbligato nel tratto ci-
tato, per le comunicazioni dirette tra Brescia
e la Valtenesi, la Valle Sabbia, la zona del
Garda ed il Trentino e Alto Adige;

¢) ad imporre — in attesa della realizza-
zione dei sopracitati provvedimenti — che

. venga almeno stabilito il senso unico e limi-

tata la velocitd per evitare tanti lutti e danni
per le famiglie colpite.

CuIARINI, GITTI, MONTINI, ROSELLI,
PEDINI.

La Camera,
considerato che, nonostante precedenti
assicurazioni ministeriali, il problema del-
I'elettrificazione del fratto Lecce-Brindisi-Barti,
non & stato avviato a soluzione;
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tenuto conto della importanza economica
del Salento e dello sviluppo del traffico com-
merciale e turistico del porto di Brindisi,
impegna il Governo
ad affrontare concretamente il problema, cor-
rispondendo alle fondate aspettative delle po-
polazioni interessate convinte che dal poten-
ziamento delle comunicazioni derivera ulte-
rigre considerevole incremento alla economia
salentina.
CAIATI, AGRIMI.

La Camera,

considerato che gli incidenti continuano
a verificarsi a catena sulla ferrovia in conces-
sione Benevento-Cancello a causa della defi-
ciente attrezzatura della linea e del materiale
rotabile;

considerato inolire che la societd con-
cessionaria’ risulta denunziata alla magistra-
tura per gravi irregolarita,

invita il Governo:

19) a sollecitare alla competente Com-
missione interministeriale la discussione e
I’approvazione del piano di ammodernamento
che consente la possibilitd di eliminare 1 gra-
vi inconvenienti denunziati e le cause degli
incidenti che pongono in continuo pericolo la
vita stessa del personale e dei viaggiatori;

2°) ad esaminare la possibilita di denun-
ciare la convenzione di concessione, sulla
base degli addebiti mossi alla societd conces-
sionaria, e provvedere alla statizzazione della
ferrovia, di cui si riconosce la grande utilita
per gli abitanti e per l’economia della zona
che essa serve.

VILLANI, GRAZIADEI, AMENDOLA PIETRO.

La Camera, _

riconoscendo la grande importanza deila
linea ferroviaria del Brennero e la conseguente
necessitd di- attrezzare adeguatamente la sta-
zione di Fortezza;

dando atto all’ dmmlmstrdzmne delle fer-
rovie dell’avvenuto potenziamento del piaz-
zale e del fascio binari,

invita il Governo

a voler predisporre un progetto organico per
u nuovo fabbricato viaggiatori della stazione
di Fortezza, perogetto da realizzare per gradi
in relazione alle possibilitd finanziarie della
amministrazion, rinunciando a compiere la-
vori di miglioramento o di ampliamento nel-
- I’attuale vetusto ed inadeguato edificio.

VERONESI,

LLa ‘Camera,

rilevato che al personale di macchina
in pianta presso lo scalo marittimo-ferrovia-
rio di Villa San Giovanni ed addetto alla ma-
novra viene corrisposto a titolo di compe-
tenza accessoria 1'« assegno per ora » di la-
voro, spettante al personale di manovra, ri-
dotto di un terzo;

poiché un simile tra,ttamento non rimane
giustificato da motivo alcuno, anzi la mano-

“vra di carico di vagoni ferroviari per viag-

giatori o per merci sulla nave-traghetto, come
quella di scarico, comporta una maggiore at-
tenzione, piu impegno ed accortezza della. ma-
novra comune,
invita il Governo

a corrispondere al personale di macchina in
pianta allo scalo marittimo-ferroviario di
Villa San Giovanni l'intero « assegno per
ora », spetante al predetto personale addetto
alla manovra e ciog¢ lire 63,90 al macchinista
e lire 42,60 all’aiuto macchinista.

Minast, CONCAS.

La Camera,
considerata 1'urgenza di risolvere ’anno-
so problema della ricostruzione della ferrovia
faentina eliminando finalmente il grave disa-
gio delle comunicazioni tra Firenze ¢ la Ro-
magna,
invita il Governo
a completare ed a riaprire all’esercizio, quanto
prima possibile, la ferrovia Firenze-Faenza, ul-
timando a brevissima scadenza il tronco Bor-
go San Lorenzo-Marradi, gid quasi completa-
mente ricostruito, ed iniziando subito dopo i
lavori per i ventuno chilometri del tratto Cal-
dine-San Piero a Sieve e per la promessa elet-
trificazione dell’intera linea.
'VEDOVATO.

La Camera,
considerato che il provvedimento con cui
si riduce la pulizia delle vetture ferroviarie
da totale a parziale, provoca il licenziamento
di rilevante numero di lavoratori.ed il peri- -
colo di inconvenienti di natura igienica,
invita -
il ministro dei trasporti a revocare il provve-
dimento stesso.
SCHIRO, GRAZIADEL.

La Camera,
considerato: -
che col bando del 4 giugno 1943, n, 132,
al sensi ed agli effetti dell’articolo 2 del regio
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decreto-legge 30 narzo 1943, n. 123, il perso-
nale civile delle isole della Sicilia e della Sar-
degna addetto al servizio delle ferrovie dello
Stato, ivi compreso il servizio dei traghetti,
venne militarizzato, con conseguente assogget-

tamento alla legge penale militare e alla di- -

sciplina militare in tempo di guerra e per le
zone di operazione;

che questo personale militarizzato
venne considerato « operante » poiché, perma-
nentemente in zona d'operazione, faceva parte
integrante per tutte le esigenze connesse con
le operazioni militari durante il ciclo opera-
tivo in Sicilia fissato con apposita disposizione
dagli Stati Maggiori delle forze armate su de-
terminazione dello 'Stato Maggiore generale;

constatato che la richiesta di ricenosci-
mento della qualifica di combattente, avan-
zata dal «Comitato fra i ferrovieri ex-milita-
rizzati della Sicilia » di Messina alla Ammini-
sirazione delle ferrovie dello Stato & rimasta
infruttuosa, essendosi risposto che la milita-
rizzazione in base all’articolo 2 comportava
solo 'assoggettamento alla legge penale mili-
tare e alle norme disciplinari vigenti per
l'esercito, oltre che alle norme contenute nel
regolamento del personale, e che. l’invocato
provvedimento di estensione ai ferrovieri del-
la Sicilia dei benefici in parola, non sarebbe
vossibile se non mutando la posizione di mi-
litarizzati in base all’articolo 2, ovvero modi-
ficando le vigenti disposizioni di legge;
ritenuto:

che il riferimento dell’Amministra-
zione delle ferrovie dello Stato alla circolare
n. 5.000 dell'ufficio Ordinamento dello « Sme »
edizione 1° agosto 1948, non pud ritenersi va-
lido poiché, da tale data ad oggi, la circolare
predetta ¢ stata ampliata da successive ag-
giunte, unificate nell’edizione 1953 e successive
modifiche;

che la concessione della qualifica di
« combattente » della seconda guerra mondiale
viene rilasciata su valutazione di fatto, in
estensione alle norme giuridiche contenute nel
decreto legislativo 4 marzo 1948, n. 137, per
cui il Ministero della difesa ha emanato le
circolari n. 5.000 per I’Esercito, n. 27.200 per
la Marina e 202.860 per 1'Aeronautica;

che proprio agli effetti di una valuta-
zione di fatto, con circolare del 1947 dell’uf-
ficio Ordinamento dello « Sme », a seguito del-
lo sbarco delle forze alleate nelle isole, si sta-
biliva che il personale civile della Sicilia, del-
la Sardegna e delle isole minori adiacenti ad-
detto al servizio delle ferrovie dello Stato,
compreso il servizio di traghetto, oltre che alle
ferrovie private, al servizio telegrafonico e te-

lefonico degli ambulanti postali ed uffici po-
stali di stazione, militarizzato per effetio dei
bandi 132 e 144 del 4 e del 16 giugno 1943,
ai sensi dell’articolo 2 del regio decreto-legge
30 marzo 1943, n. 123, & da considerarsi com-
battente a tutti gli effetti per aver partecipato
ad operazioni di guerra, stabilendone la de-
correnza;

che in detta circolare viene ricono-
sciuto combattente per valutazione di fatto
oltre che dello stato giuridico, tutto il perso-
nale militare e militarizzato anche dal citato
articolo 2 perché dichiarato operante, anche
se non mobilitato, per avere partecipato ad
operazioni di guerra e per limitazione di
luogo, tutto il personale militare e militariz-
zato anche in base all’articolo 2, dislocato e
residente in Sicilia, Sardegna e isole minori
adiacenti; per limitazione di tempo, tutto il
personale militare e militarizzato, anche in
virtu dell’articolo 2, dal 10 luglio al 18 ago-
sto 1943 in Sicilia e dal 10 luglio all’8 settem-
bre 1943 in Sardegna;

che proprio in virtu della predetta cir-
colare del 1947, gran parte del personale del
servizio telegrafico, telefonico, degli ambu-
lanti ed uffici postali di stazione, ha chiesto ed
ottenuto il riconoscimento di « combatiente »,
per cui allo stato, tra militari e militarizzati
nelle identiche condizioni, alcuni sono stati
riconosciuti e godono di tutti i diritti spettanti
ai combattenti, mentre soltanto i ferrovieri mi-
litarizzati ne rimangono esclusi,

invita il Governo

a curare la piena applicazione della circolare
del 1947 dell’ufficio ordinamento dello « Sme »;
ad estendere, come gia & avvenuto per gli altri
casi, la circolare n. 5.000 dell’ufficio ordina-
mento dello « Sme », allargata nell’edizione
1933 e successive modifiche, riconoscendo ai
ferrovieri militarizzati di cui all’articolo 2

‘del sucitato bando, ivi compreso il personale

addetto al servizio dei traghetti, la invocata
qualifica di combattente loro derivante dall’os-
servanza delle disposizioni predette.

PiNo, GRAZIADEI, JACOPONI, '{CALAN-

DRONE, SCHIRO, MINASI.

La Camera

impegna il ministro dei trasporti
a richiamare ’amministrazione delle ferro-
vie dello Stato ad una politica di incremento
della costruzione di alloggi per ferrovieri, at-
traverso: :

1°) la sollecita realizzazione del pro-
gramma di alloggi I.N.A.-Casa e la costru-
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zione di nuove case economiche e patrimo-
niali adeguate alle crescenti esigenze;

2°) l'accoglimento della aspirazione dei
ferrovieri di poter riscattare gli alloggi ad
eque condizioni;
_ 3°) I'awmento dei fondi per adeguarli al
crescente sviluppo della cooperazione ferro-
viaria e la piu equa distribuzione delle sov-
venzioni alle cooperative edilizie, da ottenersi
con I'immissione di rappresentanti del per-
sonale nella apposita commissione.

WALTER, GRAZIADEL.

La Camera,

rilevato che i portabagagli in servizio
presso le stazioni ferroviarie sono costretti a
pagare all’amministrazione delle ferrovie del-
lo Stato un canone annua ragguagliato ai pre-
sunti introiti realizzati mediante il trasporto
dei bagagli a mano per conto e dietro paga-
mento dei viaggiatori;

considerata la palese assurditd della sud-
detta disposizione,

invita il Governo

a disporre la soppressione del canone in que-

stione e a modificare in conseguenza il «ca-’

pitolato per il servizio di facchinaggio dei
bagagh »,
BRrODOLINI.

La Camera,

rilevando lo stato di disagio in cui si
trova la categoria dei tassisti in conseguenza
della concorrenza praticata da esercenti abu-
sivamente detta attivita,

invita il Governo:

a prendere tutti quei provvedimenti atti
a stroncare 1’esercizio abusivo di tale attivita
nell’interesse della categoria; »

ad assicurare altresi i privati cittadini,
il turista in genere ed in particolare quello
straniero, dai lamentati inconvenienti conse-
guenti da detta abusiva attivita, prescrivendo
I’adozione di un meccanismo idoneo a control-
lare realmente le relative tariffe.

Savio EMANUELA.

La Camera,
considerata la necessith di migliorare i
servizi ferroviari dell’ltalia meridionale, con
particolare riferimento alla regione pugliese,
fa voti:
a) perché siano intensificati i lavori di
elettrificazione della Bari-Foggia; -

~b) perché siano migliorati e potenziati i
servizi delle ferrovie secondarie in Puglia,
con particolare riguardo alla ferrovia Sud-Est;

¢) perché siano al piu presto portati a
compimento i lavori della ferrovia Bari-Bar-
letta;

d) perché siano migliorati i servizi fer-
roviari che collegano la Puglia alla Calabria;

) perché siano con ogni urgenza iniziati
i lavori della ferrovia Bari-Grumo-Altamura-

Metaponto.
Gaccuri, DE GaPUA.

iLa Camera,

considerato che ai dipendenti dalle Am-
ministrazioni dello Stato che siano affetti da
cecitd assoluta viene concesso il libretto fer-
_roviario con la riduzione del 50 per cento sen-
za diritto all’accompagnamento gratuito;

constatato che il beneficio della riduzione
viene in tal modo annullato dalla maggiore
spesa derivante dall’acquisto del biglietlo per
I’accompagnatore;

riconosciuto rispondente a criteri di giu-
stizia accordare ai dipendenti dello Stato privi
della vista, le stesse agevolazioni ferroviarie
che vengono concesse a tutti i dipendenti sta-
tali; -

considerato inoltre che in base alle di-
sposizioni in vigore megli anni precedenti alla
guerra, i ciechi civili beneficiavano di una ri-
duzione effettiva del 50-per cento sul prezzo
del biglietto previsto dalla tariffa ordinaria
delle ferrovie dello Stato;

tenuto presente che in base al vigente
testo delle concessioni speciali i privi di vista

le loro guide, sono invece ammessi al godi-

mento della tariffa V, che da diritto ad una
riduzione effettiva di solo circa il 40 per cento
sul prezzo del biglietto ordinario; ‘

rilevato che i ciechi civili aspirano uni-
camente ad avere la possibilita di viaggiare.
accompagnali da una guida, complessiva-
mente con la stessa spesa richiesta per i cit-
tadini vedenti:

accertato che la concessione di una ri-
duzione ferroviaria ai privi della vista nella
misura del 50 per cento produrrebbe un irri-
levante riflesso finanziario per il hilancio del-
le ferrovie dello Stato, dato l'esiguo numero
dei ciechi civili che usufruiscono di mezzi di
trasporto, anche per la limitazione ai soli
viaggi per motivi di cura, studio e lavoro, del
godimento della facilitazione, '

invita il Governo.

1°) a concedere ai ciechi civili, dipen-

denti .dalla pubblica amministrazione, il di-
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ritto all’accompagnamento gratuito facendo
apporre sul libretto ferroviario, di cui sono ti-
‘tolari, la dichiarazione seguente: « Vale an-
che per 'accompagno »;
2°) a concedere ai ciechi civili ed alle
loro guide il beneficio di una riduzione del
50 per cento sul prezzo del biglietto ordinario.
InFaNTING, CUCCO, FORMICHELLA.

La Camera,

sensibile alle esigenze di progresso so-
ciale ed economico delle popolazioni dell’Italia
meridionale ed insulare;

ravvisato nell’incremento delle comuni-
cazioni ferroviarie il presupposto fondamen-
tale per lo sviluppo economico del mezzo-
giorno d'Italia,

invita 11 Governo:

a compiere ogni possibile sforzo, sia dal
punto di vista tecnico che finanziario, ten-
dente a favorire ed accelerare lo studio ed i
lavori relativi al progeitato ponte sullo stretto
di Messina; . .

" a predisporre, con la necessaria solle-
citudine, i progetti tecnici ed i piani finan-
zlari per la costruzione o 1'ultimazione dei
tronchi ferroviari Regalbuto-Nicosia, Giar-
dini-Randazzo e Randazzo-Nicosia, alla cui
realizzazione & legato lo sviluppo economico e
turistico della Sicilia.

ForRMICHELLA, INFANTINO, CUCCO.

La Camera,
riconosciuto come un insuito alla civilta
oltre che alle popolazioni 1'attuale impalca-
tura delle tramvie provinciali di Napoli;
accogliendo il voto: unanime espresso
dai sindaci, rappresentanti la popolazione di
pit di duecento mila abitanti, contro il fun-
zionamento di dette tranvie.
impegna il (Governo
nell'interesse delle popolazioni, a revocare
tale concessione, scaduta gia mel 1942, e piu
volte rinnovata.
- D’AmBRosIo.

La Camera
invita il ministro dei trasporti
a prendere in seria considerazione la situa-
zione della ferrovia garganica, recentemente
danneggiata gravemente dalle alluvioni, allo
'scopo di risolvere definitivamente il problema
delle comunicazioni e¢ dei collegamenti del
Tavoliere con 1l ‘Gargano, sostituendo 1'at-
tuale inefficiente rete ferroviaria con adeguati
servizi automobilistici.
: De Mko,

La ‘Camera
invita il ministro dei trasporti

a prendere in seria considerazione le propo-
ste fatte dalle camere di commercio e dagli
enti provinciali di turismo, dalle aziende di
soggiorno delle province di Forli e di Ra-
venna per migliorare le comunicazioni fer-
roviarie fra l'interno e l'estero e la riviera
romagnola.

LA MALFA, MACRELLI.

La Gamera,
consapevole e preoccupata dei continui
ingorghi e ristagni del traffico stradale sulla .
« deviazione lucchese della strada nazionale
del Brennero », alle porte di Lucca,

impegna il Governo
a risolvere speditamente, provocando !'intesa
fra le amministrazioni interessate, 1l'indila-
zionabile problema della costruzione di un
adeguato soprapassaggio sulle linee ferrovia-

rie Lucca4Pisa e Lucca-Viareggio.
BACCELLI. -

La GCamera,
richiamato 1'ordine del giorno approvato
nella seduta antimeridiana del 27 ottobre 1953,
su proposta della VIII Commissione, relatore-
I’allora presidente di quella CGommissione me-
desima e attuale ministro dei trasporti, con
cui si riconosceva l'urgenza che il Governo
ponesse allo studio provvedimenti intesi a
comprendere interamente nel Ministero dei
trasporti « i due settori del traffico interessanti
la strada e la rotaia, per coordinarli al centro
e con attuazione di decentramento periferico,
nel superiore interesse del paese »;
ritenuto che, in attesa di una piu ampia,
riorganizzazione amiministrativa, sia frattanto
indispensabile disporre il passaggio della
Azienda nazionale autonoma della strada dal
Ministero dei lavori pubblici a quello dei tra-
sporti, come presupposto di una concezione
unitaria e di una politica coerente e lungimi-
rante per affrontare con vastita e modernita
di vedute e sapiente coordinamento di mezzi
gli ardui, complessi problemi del traffico ordi-
nario e ferroviario,
invita il Governo
ad attuare sollecitamente e prima ancora di
dare attuazione alla legge 21 maggio 1955,
n. 463, il passaggio al Ministero dei trasporti
della Azienda nazionale autonoma della strada.
DeL FANTE.
La Camera,-

convinta che il raddoppio del binario
Battipaglia-Reggio ‘Calabria costituisce una
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estrema esigenza del traffico delle regioni me-
ridionali e dell’isola di Sicilia, il cui crescente
sviluppo economico impone ogni giorno di
pid un movimento sensibile di persone e di
merci;
considerato che i lavori in corso, se di
larga portata e di ritmo notevole nel loro
svolgimento, non sono ancora tali da preve-
dere entro un quinquennio l’approntamento
del secondo binario quale esige il piano eco-
nomico Vanoni nel momento della sua ap-
plicazione, A
invita il Governo

ad aprire altri lotti di lavori sul tratto Batti-
paglia-Reggio ‘Calabria allo scopo di accor-
ciare 1 tempi tecnici per la piu sollecita co-
struzione del doppio binario.

» MUSOLINO.

"La Camera, -

considerato che una delle prime rivendi-
cazioni dei ferrovieri & stata la richiesta di
abrogazione del decreto-legge 22 luglio 1923,
n. 1634,

impegna il Governo

a voler provvedere alla abrogazione di detto
decreto che disciplina le prestazioni del per-
sonale in netto contrasto ed in aperta viola-
zione dei diritti dei lavoratori.

GoNCAS, CAVALIERE ALBERTO, MANCINI.

La Camera,
considerato che un eventuale ridimen-
sionamento della rete ferroviaria & un pro-
blema della massima importanza e che per-
tanto non pud essere lasciato esclusivamente
agli organi delle aziende delle ferrovie dello
Stato,
impegna il Governo
a non voler in alcuna maniera estraniare il
Parlamento dallo studio e dalla soluzione di
questo delicato ed importante problema.
ToNETTI, CoNcAs, BONOMELLI, CAva-
LIERE ALBERTO, MANCINI.

La Camera,
considerato il grave dannu occasionato
alle ferrovie dello Stato dall’accordo 15 set-
tembre 1953 con 1'« Anac » ed i maggiori
danni che da esso si prospettano per 1'av-
venire,
’ impegna il Governo
a denunziarlo.
GRAZIADEI.

La Camera,
tenuto conto della necessitd di prendere
in considerazione la presenza di cooperative
nel corso dell’espletamento delle gare di ap-
palto, disposte dai compartimenti delle fer-
rovie dello Stato, e considerato che si riscon-
trano nel corso di dette gare manifestazioni
discriminatorie,
invita 11 Governo:
1°} ad emanare disposizioni acché nel
corso delle gare di appalto disposte dall’am-
ministrazione delle ferrovie dello Stato, sia-
no tenute da conto le cooperative in rispetto
ai concorrenti privati;
2°) a far cessare la politica di discrimi-
nazione nei confronti di detérminate coope-
rative nel corso dell’espletamento delle gare
stesse.
. 'CANDELLI, SEMERARO SANTO.

La Camera,

considerata la situazione
rovia Roma-Fiuggi-Frosinone,
« Stefer »;

‘rilevato come per il sempre crescente
traffico sia necessario realizzare al piu presto
un piano di ammodernamento degli impianti
e del materiale rotabile,

invita il Governo

a volere considerare il finanziamento di tale
piano che tra ’altro dovrebbe comprendere le
seguenti opere:

1°) raddoppio del binario, in un primo
tempo dalla Breda a iPantano o San Cesareo;
successivamente sino a Palestrina o Ge-
nazzano;

2°) soluzione del problema della penetra-
zione in Roma con il completamento della
galleria costruita nel 1947,  onde evitare che
1 treni impieghino dai 20 ai 25 minuti per un
tratto di 6 chilometri;

3°) istituzione di blocchi automatici nel
tratto Pantano-Centocelle per disciplinare il
notevole traffico che ivi si svolge;

4°) nuovo tracciato da Palestrina a Cave;

5°) rettifica del tratto Piglio Acuto-Fiuggi;

6°) ripristino del tratto Alatri-Frosinone;

7°) costruzione della funivia ‘Guarcino-

della fer-
gestita dalla

Campo ‘Calino.
VILLA.

La ‘Camera,

considerato che, nonostante le assicura-
zioni piu volte date ed i voti anche recente-
mente espressi da enti, associazioni e popo-
tazioni interessate, non si & ancora provve-
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duto al ripristino del doppio binario sul tron-
c¢o Ceprano-Sparanise, della linea ferroviaria
Roma-Napoli, via Gassino;

valutata la esiguita della spesa, in rela-
zione alla importanza economica della regio-
ne ed all’accresciuto valore del traffico di pas-
seggeri e di merci sulla linea anzidetta,

invita il Governo

a provvedere sollecitamente perché il proble-
ma sia affrontato e risolto e perché subito
dopo, disponendo la elettrificazione della li-
nea, si avvii a definitiva soluzione quel pro-
blema. del potenziamento delle comunicazioni
da cui in parte considerevole dipende l'incre-
mento della economia del f.azio meridionale
e delle province campane.

' ' SILVESTRI.

La Camera,

rilevata 1'Amportanza -economica che
sempre di piu va assumendo la fascia costiera
Siracusa-Catania per un avviato processo di
industrializzazione;

rilevato che l'attuale tronco ferroviario
non pud piu soddisfare le accresciute esi-
genze, divenendo un ostacolo non indiffe-
rente per 1o sviluppo economico della zona;

considerato che malgrado le urgenti e
improrogabili necessitd, piu volte manifestate
da organizzazioni politiche, sindacali e eco-
nomiche della provincia di Siracusa, ancora
non si € provveduto alla elettrificazione e alla
posa del doppio binario sullo stesso tronco
terroviario, -

invita i1 Governo
acché si pongano allo studio, per una loro
sollecita realizzazione, la elettrificazione e la
posa del doppio binario sul tratto Siracusa-
Catania e, nel contempo, si inizino i lavori
per la costruzione della necessaria variante
ferroviaria dalla stazione di Targia alla sta-
zione di Siracusa centrale, sulla base di pro-
getti e studi piu volte elaborati dal Ministero
competente. :
BUFARDECI, MARILLI, GAUDIOSO, FAIL-
LA, D1 MAURo.

La ‘Camera, .

-~ mentre da atto al Governo degli sforzi
fatti, con la legge dell’ammodernamento, a
migliorare la rete delle ferrovie in conces-
sione in Sardegna,

fa voti

affinché si ponga 'mano al piu presto con op-
portuni provvedimenti ad ammodernare an-

che le ferrovie, finora escluse dai benefici le-
gislativi, provvedendo a rinnovare anche le
linee sarde destinate allo smantellamento, in
modo da evitare l'assurdo di sopprimere li-
nee ferroviarie in una regione dove, se mai,
si porrebbe il problema di costruirne di
nuove,

PinTUS.

La Camera,
invita il Governo

a sistemare, nel quadro dei provvedimenti da
adottare in sede di legge delega, la posizione
dei ferrovieri che furono dimessi, licenziati
o danneggiati nella carriera durante il perio-
do fascista, in riferimento alla proposta di
legge n. 757.

CAMANGI, MACRELLI, LA MALFA, DE
VI1TA, PACCIARDI.

La Camera,
considerata la mecessita di incrementare
ed accelerare 11 processo di elettrificazione
delle ferrovie dell’Italia meridionale ed insu-
lare; '
visto che, anche in conseguenza dell’au-
mentato volume di traffico e di affiusso di tu-
risti nella cittd di Siracusa, si rende indila-
zionabile la elettrificazione del tratto Catania-
Siracusa,
impegna il Governo
a studiare la possibilita di immediata elettri-
ficazione del tratto (Catania-Siracusa previa
costruzione della variante Targia.
. SCALIA.

PRESIDENTE. Gli ultimi sei ordini
del giorno sono stati presentati dopo la
chiusura della discussione generale. Quale ¢
il parere del Governo sugli ordini del giorno
presentati ?

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Ov-
dine del giorno Musotto: mentre sono in
atto 1 lavori di. ampliamento dei depositi
locomotive nelle tre cittda di Messina, Pa-
lermo e Catania, non si ravvisa l’opportu-
nita di ripristinare le due officine veicoli e
locomotive della citta di Palermo, perché
alle necessita dell’amministrazione ferrovia-
ria- fanno gia largamento fronte officine
private, il cui personale rimarrebbe disoc-
cupato. Penso, comunque, che avremo presto
un incremento di manodopera appunto per

"1 lavori in corso dei depositi locomotive.

Ordine del giorno Macrelli: da rilievi
dei miei uffici risulta che 1o scalo merci di
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Cesena é in sufficienti condizioni di far fronte
al traffico e che un ulteriore potenziamento
non sarebbe facile da attuarsi richiedendo
lo spostamento della strada di circonvalla-
zione ed il rimaneggiamento di numerosi
raccordi di esercizio. Prometto comunque
all’onorevole Macrelli di esaminare attenta-
mente i problemi prospettati, specialmente
quello dell*incremento di traffico dei vagoni
frigoriferi.

MACRELLI. Vorrei pregare 1’onorevole
ministro di esprimere il suo parere anche sugti
ordini del giorno La Malfa e Camangi, dei
quali sono cofirmatario.

ANGELINI, Ministro dei trasporli. Va
bene, onorevole Macrelli, lo fard.

Circa 'ultimo punto dell’ordine Macrelli,
mirante in particolare alla soppressione del
passaggio a livello della stazione di Cesena,
noi siamo pronti a sopportare la spesa.
Riguardo al problema generale dei passaggi
a livello, osservo che essi sono in Italia 17.350,
dei quali 6 mila circa in consegna a custodi,
un migliaio incustoditi e 10 mila circa control-
Jlati a distanza. Appena preso possesso del dica-
stero. mi sono preoccupato della questione e
ho fatto fare una statistica per stabilire quale
erano i pilt dannosi ai fini dell’interruzione del
traffico, e ho potuto identificarne mille.
Alcuni passaggi a livello, onorevoli colleghi,
restano chiusi 12 ore su 24.

Voce a sinistra. Ed anche di piu!

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
I’elenco che ho fatto fare € molto preciso.

Ho stabilito quindi una specie di gradua-
toria di urgenza per quanto si riferisce ai
passaggi a livello da sopprimere. I passaggi
a livello sono su strade nazionali, su strade
provinciali ¢ su strade secondarie. Pertanto
non possono essere soltanto le ferrovie ad
intervenire “nella spesa. In questa materia
la nostra amministrazione parte' da questo
principio: lintervento finanziario & -assicu-
rato con la capitalizzazione del risparmio che
le ferrovie dello Stato vengono a realizzare
sopprimendo il passaggio a livello. Per esem-
pio, noi diamo un milione che corrisponde
alle spese di manutenzione, alle spese per il
pzrsonale, ecc. In certi casi perd la somma
cosi capitalizzata non é sufficiente. Dai cal-
coli fatti oggi, risulta che persopprimere questi
passaggli a livello — per u quali questa ne-
cessita & piu sentita ~ occorrono 50 miliardi.
Bisogna, dunque, che concorrano le ammi-
nistrazioni comunali, 1’Anas, cioé il Mini-
stero dei lavori pubblici, e le ferrovie.

Ho gid messo allo studio questo pro-

blema, e non solo per casi particolaristici.

Vi sono delle soppressioni di passaggi a.livello
che possono essere realizzate anche prima
che si realizzi il piano generale; ed i lavori
relativi sono gid in corso. Vi sono dei pas-
saggi a livello i quali non consentono a
masse di operai di andare a mangiare, perché
restano chiusi per un’ora. I& un problema,
quindi, che bisogna risolvere; ma bisogna
avere a disposizione i denari occorrenti.

Anche il mio collega onorevole Romita
ha preso a cuore la cosa, ed io spero di poter
trovare le fonti di finanziamento onde ini-
ziare i lavori di soppressione dei primi mille
passaggi a livello. I tra questi, onorevole
Macrelli, v’é anche quello a cui ella accenna
nel suo ordine del giorno.

Ordine del giorno La Malfa: sono per-
fettamente d’accordo con i presentatori di
esso. I esatto che esistono oggi potenti
correnti di traffico verso i paesi dell’Adria-
tico. Sarebbe interessante notare a questo
proposito che v’é¢ una parte del turismo
europeo che gravita sul Tirreno ed una parte
che gravita sull’Adriatico: sembra quasi che
vi sia una linea di demarcazione. Gravitano
sull’ Adriatico la. Svizzera, il Benelux ed una
parte della Germania.

Si da assicurazione che le proposte degli
enti delle province di Forli e Ravenna per il
miglioramento delle comunicazioni ferrovia--
rie della zona saranno tenute in particolare
evidenza dall’amministrazione ferroviaria ed
esaminate nelle prossime conferenze regio-
nali all’'uopo gia fissate per lo studio delle
qguestioni inerenti ai treni viaggiatori del
nuovo orario giugno” 1956.

Si puo, comunque, fin d’ora precisare che,
in particolare per quanto riguarda le rela-
zioni internazionali, alla conferenza -euro-
pea tenutasi a Wiesbaden nei primi del
corrente mese, si sono gia previsti alcunt
miglioramenti interessanti la riviera adria-
tica, come la circolazione di una nuova car-
rozza da Copenaghen per Ancona con
I’« Adria Express », via Tarvisio (treni estivi
501 e 500) ed una nuova bisettimanale,
pure estiva, da Monaco per Ancona e vice-
versa, via Brennero, con treni sussidiari
all’« Alpen-Expréss » (treni 65 e 60)in coin-
cidenza a Bologna con i freni 451 S. e 156 ira
Bologna e Ancona.

In. ogni modo ¢ interesse fondamentale
delle ferrovie regolare il traffico comune e
quello internazionale nel miglior modo possi-
bile.

Quanto all’'ordine del giorno Camangi,
la revisione degli ex agenti esonerati dal
servizio per ragioni politiche ¢ stata disci-
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plinata da provvedimenti di legge. Le do-
mande accolte sono state 16.765; sono state

respinte le domande di coloro il cui esonero -

era stato dovuto a motivi estranei a ragione
politiche. Non entro in particolari, ma posso
dire che alcuni casi mi hanno addirittura scan-
dalizzato, giacché si trattava persino di
genté che aveva avuto la tessera fascista sin
dal 1920. Non sembra che si possano ammet-
tere ai benefici per gli esonerati politici coloro
che non risultino rivestire effettivamente
tali condizione: non vi sarebbero, fra 1’altro,
neppure i fondi. Posso ad ogni modo assi-
curare che non c¢’é¢ pratica relativamente g
questo settore di cui 10 non esamini personal-
mente il fascicolo, giacché da una parte deve
essere applicata la legge nei confronti di
tutti, ma dall’altro lato la legge non deve
neppure essere violata, E credo in cio di
essere d’accordo con tutti.

MACRELLI. Ma il mio ordine del giorno,
onorevole ministro, si riferisce alla proposta
"di legge n. 757 che la prima Commissione,
presieduta dall’onorevole Marazza, ha in-
viato all’Assemblea.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. B
nella legge delega: non posso percid rispon-

derle io, ministro dei trasporti, giacché si -

tratta di deliberazioni collegiali. Potra percio
. risponderle il Consiglio dei ministri. Ringrazio
lei, ad ogni modo, e 'onorevole Concas del-
Pincoraggiamento che mi hanno dato relati-
vamente a questi provvedimenti che hanno
riportato cosi vivo consenso da parte della
Camera.

Ordine del giorno Alberto Cavaliere: una
disciplina sulla velocitd limite degli autovei-
coli ¢ gid prevista da un’apposita legge.

Infatti, all’articolo 1 della legge 6 agosto
1954, n. 877, sono prescritti i limiti di velocita
massimi per alcune categorie di autoveicoli
pesanti e limiti massimi di velocita per tutti
i veicoli su determinate strade o tronchi di
strade (sia all'interno che fuori dei centri
abitati).

Le prescrizioni sono in corso di applica-
zione: gli autoveicoli pesanti, cioe gli autobus
¢ gli autocarri di peso complessivo superiore
a 100 quintali, sono tenuti ad osservare i
limiti massimi di velocita rispettivamente di
70 e di 60 chilometri ora. In questi giorni &
stato pubblicato il decreto di questo Ministero
circa l’applicazione dei dispositivi atti a
garantire l’osservanza dei cennati limiti di
velocita.

Per  quanto riguarda le limitazioni su
talune strade, gli uffici periferici della moto-
rizzazione stanno completando I’accertamento

per la determinazione dei tratti di strada per
1 quali prescrivere le cennate limitazioni.

Via via che gli accertamenti vengono por-
tati a termine saranno promossi i relativi
decreti interministeriali fra il Ministero dei
lavori pubblici e quello dei trasporti.

L’obbligo della patente e il minimo di
diciotto anni di eta per i conducenti di moto-
cicli é gia previsto nel progetto di nuovo codice
della strada.

Questo Ministero peraltro, riconosciuta
P'urgenza del problema, presentera apposito
progetto di legge da emanare in anticipo sulla
pubblicazione del codice della strada.

Ordine del giorno Rubeo: !'onorevole
Rubeoha parlato della metropolitana. Egli, in
proposito, conosce il mio pensiero: posso assi-
cerario che noi vogliamo che la metropoli-
tana arrivi prima del 1960 a Roma e poi anche
verso le altre direzioni per il completamento.
Per quanto si riferisce all’ultima parte del-
I’ordine del giorno, ella sa, onorevole Rubeo,
che io ful relatore in quell’epoca del disegno
di legge che affidava alla « Stefer » quella
concessione. La « Stefer » ha anche il servizio
di Ostia ed io ho consegnato alla « Stefer »le
nuove automotrici per quel servizio. Posso
assicurarla che la concessione sard affidata di
preferenza ad enti esercenti servizi urbani e
di trsaporto.

Ordine del giorno Burato: il provvedimento
di Verona sara risolto in sede di attuazione
della legge delega. Conosco bene la situazione
di Verona e in tal senso saranno tenute pre-
sentl tutte le osservazioni e le necessita che
sono state prospettate dai centri industriali
della zona. Conosco bene il problema di Vene-
zia, di Verona e di Padova, sia nei rapporti
dei’ compartimenti che dell’ispettorato.

Ordine del giorno Troisi: la linea Milano-
Lecce & gid a doppio binario ed é gia elettri-
ficata sino ad Ancona. Premesso che sono gia
in corso i lavori di elettrificazione nel tratto a
semplice binario Pescara-San Severo ed in
quello a doppio binario San Severo-Bari, si fa
presente che la completa elettrificazione della
linea adriatica, anche nelle tratte rimanenti
Ancona-Pescara e Bari-Lecce rientra nei lavori
che 'amministrazione delle terrovie si pro-
pone di eseguire in futuro per il potenzia- .
mento della rete.

Siamo sempre allo stesso discorso: se
prendo tutti gli ordini del giorno, tutto quello
che mi é stato richiesto e che vorrei avere la
gioia di poter fare, perché sento che le vostre
istanze rispondono alle esigenze delle popola-
zioni ed al benessere del nostro paese, non so
quanti miliardi (il calcolo non I'ho fatto) mi
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ci vorrebbero. E evidente, quindi, che occorre °

procedere con una certa gradualita.

SEMERARO SANTO. Ella si é impegnato
per la Milano-Venezia e la Milano-Torino,
dimenticando il Mezzogiorno.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Ri-
sponderd anche a lei.

I lavori di elettrificazione in corsc sulls
" Pescara-Foggia-Bari, finanziati dalla Cassa
per il Mezzogiorno, comporteranno un onere
di spesa complessivo di 22 miliardi di lire per
la sistemazione degli impianti fissi e per le
dotazioni di nuovo materiale di trazione.

I lavori di elettrificazione dei rimanenti
tratti Ancona-Pescara e Bari-Lecce segui-

ranno allorché si potra disporre del relativo’

finanziamento che ammonta a circa 23 mi-
liardi di lire per gli impianti fissi e per il
materiale rotabile.

Naturalmente, dobbiamo creare delle gran-
di-linee funzionali per la loro intera portata,
solo che bisogna graduarle nel tempo. Abbia-

mo gia fatto tutti gli studi ed abbiamo iden-

tificato la spesa.

Con P’esecuzione di tutt1 I lavori suddetti,
la potenziality, della linea adriatica risultera
tanto migliorata da poter rimandare ad altra
epoca la richiesta - costruzione del doppio
binario sulle tratte Ancona-San Severo e Bari-
Brindisi. A tale riguardo, per altro, si fa
presente che l’esecuzione dei raddoppi stessi
sarebbe molto onerosa e richiederebbe una
spesa di oltre 27 miliardi. Quindi, andiamo
per gradi; prima vediamo di realizzare la
elettrificazione, perché fra le altre cose ¢
bene che teniate presente che la gestione
mista, vapore-elettrificazione, ¢ molto onerosa
per l'amministrazione. Il giorno in cui si fa
la elettrificazione, per poter usufruire dei
suoi benefici economici, ai fini della velocita,
del servizio e del personale,
grandi linee siano tutte elettrificate.

Per I'ammodernamento delle ferrovie del
sud-est, per il quale occorrono sovvenzioni
superiori al limite massimo previsto dalla
legge 2 agosto 1952, n. 41221, presenterd
quanto prima al Parlamento apposito disegno
di legge.

L’alluvione verificatasi il 43 - corrente
nella zona del Gargano ha gravemente dan-
neggiato il tronco Carpino-Cagnano della
ferrovia garganica. Da un primo sommario
accertamento 1 danni sono stati valutati in
lire 400 milioni. Mediante servizi automobi-
listici sono state assicurate, con trasbordo,

alcune delle pitt importanti relazioni servite:

dalla . ferrovia.

occorre che le

Sono in corso gli accertamenti esatti dei
danni verificatisi e si sta provvedendo alla
redazione della perizia della relativa spesa.
Ai fini occorrenti dovrd provvedersi con ap-
posito disegno di legge.

Il completamento della ferrovia non ¢ pos-
sibile per il momento date le condizioni di
bilancio.

I lavori di costruzione del tronco Bitonto-
Bari della ferrovia Bari-Barletta hanno su-
bito una sospensione per l'ultimo tratto di
penetrazione della cittd di Bari, la quale ha
per motivi urbanistici richiesto lo spostamento
del capolinea alla stazione ferroviaria di-

_Bari.

Fra giorni si fara una riunione degli inte-
ressati per definire e risolvere anche questo
problema.

Ordine del giorno Malgugini-Farinet: ri-
guarda le comunicazioni della Valle d’Aosta.
Posso assicurare gli onorevoli presentatori
che tali comunicazioni saranno indubbia-
mente e ulteriormente migliorate e incremen-
tate.

Ordine del giorno Breganze: ho gia rispo-
sto parlando del programma di elettrificazione
della Milano-Venezia.

Ordine del giorno Moscatelli: questa é una
questione grave e mi trovo nelle condizioni
di non poter accettare questo ordine del
giorno, perché il problema non rientra nelle
mie facolta. L’anno scorso 1’onorevole Gra-
ziadei non presentd un ordine del giorno, ma
fece un intervento in questo senso, ed ebbe
dal ministro di allora una risposta che io ho
esaminato. B una questione che non rientra
nelle nostre facoltd, né dal punto di vista-
nostro, né dal punto di vista generale. Li’ono-"
revole Mattarella lo ha gid osservato all’ono-
revole Graziadei. D’altra parte, il provvedi-
mentonon & stato preso soltanto nei confronti
dei ferrovieri; poiché esso & stato preso anche
da altre amministrazioni delio Stato e da
altre amministrazioni pubbliche, il problema
va risolto in sede legislativa e in modo com-
pleto. L’onorevole Graziadei faccia quello che
crede, ma lo consiglierei di non compromettere
con un voto di oggi quella che puo essere do-
mani una iniziativa parlamentare. E .inutile
che io mi presenti, poiché voi gia mi conoscete:.
perd credo di poter dire .all’onorevole Grazia-
dei una parola in questo senso e con perfetta
cognizione di causa.

Ordine del giorno Roasio: rlspondo qui a
tutti gli ordini del giorno relativi al Pie-
monte. Non vorrei ripetere quello che. dissi
giad a Torino, e che & stato ricordato da- un
oratore. ' ;
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Dissi che per il Piemonte vi sono provve-
dimenti che stanno adottandosi e che devono
essere adottati per mille considerazioni: so-
prattutto perché queste popolazioni hanno
subito notevoli disagi in questi ultimi anni e
hanno diritto di essere scllevate.

V’é 1l problema della sostituzione della
corrente continua nel tratto Brignole-Torino:
sostituzione della corrente alternata con la
corrente continua. A Brignole abbiamo neces-
sitd, di sostituire la trazione. In certi casi, per
gli elettrotreni, bisogna addirittura cambiare
I’elettrotreno. Questo comporta disagi e per-
dite di tempo.

Ho studiato attentamente il problema. La
spesa per la trasformazione della trifase in
continua ammonterebbe a 93 miliardi! E
allora mi son posto, ci siamo posti il quesito,
a mezzo dell’ufficio di trazione e raccogliendo

notizie dal nostro istituto per le ricerche e

anche notizie di carattere internazionale.
Isistono oggi delle motrici le quali hanno in
sé la possibilitda di trasformare la corrente
alternata in corrente continua: sono locomo-
tori. che portano un rimorchio nel quale si
trova un trasformatore. Cosi, si innesta la cor-
rente quando si arriva a Brignole e si va
con la corrente continua: quindi, con i bene-
fici della corrente continua, senza perdite
di tempo e con la velocitd della continua. Le
automotrici sono gia ordinate per 1’esperi-
mento. Questa operazione comporterebbe una
spesa totale di 5-6 miliardi ed i colleghi com-
prendono che, se ’esperimento sard positivo,
di fronte ad una prospettiva di 93 miliardi,
I’operazione sard senz’altro possibile e rispon-
derd alla linea di condotta di un buon padre
di famiglia.

Per quanto riguarda lalinea Cuneo-Nizza-
Ventimiglia, ho il piacere di comunicare alla
Camera che 'argomento & stato oggetto di
una conversazione mia con il ministro fran-
cese alle comunicazioni che & proprioc de-
putato di Nizza. Da parte mia sono convinto
della necessitda che questa linea interna-
zionale sia ricostruita. Da parte Irancese,
mentre prima i dubbi erano notevoli, soprat-
tutto per Vasserita antieconomicita della
linea, il ministro attuale & favorevole, per
cui si spera di arrivare ad una sollecita con-
clusione. Nel mio incontro di Berna, ho
provveduto a rimettere al mio collega ampi
pro-memoria circa il progetto di ricostru-
zione. Come si vede, il problema é presente
all’attenzione del Governo e sono in corso
trattative.
~ Altrettanto dicasi per la Torino-Novara-
Arona-Domodossola. I noti 200 milioni di

“franchi svizzeri saranno usati per la elettri-

ficazione di questa linea. Gli impianti della
stazione di Novara, onorevole Moscatelli,
sono sufficienti. Jo stesso ho visitato quella
stazione, mi sono reso conto che qualche cosa
vi & da fare: soprattutto 1’ampliamento del
piazzale e la costruzione dei sottopassaggi;
ed io cercherd di provvedere, ma come im-
pianti la situazione & sodisfacente.

L’onorevole Giacone chiede provvedimen-
ti per la Agrigento-Castelvetrano, la Monte-
maggiore-Caltanisetta-Leonforte, ed altre li-
nee siciliane. £'i tratta di provvedimenti di
competenza del Ministero dei lavori pubblici.
Di mia competenza ¢ invece la costruzione
del tronco Regalbuto-Nicosia e del tronco
Regalbuto-Fiumetorto. Per il primo tratto
non esistono stanziamenti, ma si cerchera
di ottenerli in avvenire. Per quanto riguarda
il tratto Montemaggiore-Caltanisetta-Leon-
forte, esso 6 nel programma di potenziamento.

L’onorevole . Semeraro Santo chiede la
elettrificazione della Battipaglia~Taranto-
Brindisi. Occorre per questc una disponi-
bilita di 25 miliardi. A proposito di ulteriori
elettrificazione mi permetto di dire un’altra
cosa.

In alcuni paesi europei, per esempio nel
Belgio, si considera inutile fare 1'elettrifica-
zione per l'affermazione del diesel. Questi
motori sono attualmente in esercizio nel
Belgio e in America; essi hanno una potenza
notevole, un consumo ridotto e consentono
di poter sviluppare le stesse velocitd chilo-
metriche e la stessa portata della trazione
elettrica, tanto che si ritiene assolutamente
superato il principio della elettrificazione, il
quale comporta delle spese di impianto note-
voli e maggiori spese di esercizio.

Proprio in questi giorni a Berna, ho avuto
delle interessantissime notizie dal mio col-
lega belga, dal quale, nello scambio di idee
che ho avuto con lui, ho tratto dei suggeri-
menti, tra cui questo. Fra qualche giorno
invierd dei funzionari nel Belgio per .vedere
questa questione dei diesel. Vi sono, fra I'altro,
dei diesel di manovra che, se applicati da noi,
eviterebberc un enorme consumo per tutto
quel servizio che viene fatto nelle stazioni
per agganciare o sganciare uno o due vagoni.
Questo tipo di diesel funziona magnifica-
mente ed & di poco consumo.

Si é fatto in questo campo un notevole
progresso, tanto che prima di imbarcarci in
altre spese di elettrificazione, che importano
l'approvvigionamento di una fonte di energia.
di cui non siamo ancora in grado di avere
l'autosufficienza, sicché dobbiamo ricorrere
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all’industria privata, occorre studiare questo
problema per vedere se si raggiungono gli
stessi risultati con mezzi diversi. A questo
proposito ho ordinato 15 locomotori diesel
a varie nostre aziende italiane che hanno
presentato dei vari tipi, sl da poterli mettere
in prova.

L’onorevole Semeraro Santo parla di
miglioramento del materiale rotabile nelle
regioni meridionali. Ha perfettamente ra-
gione. Se riesco a realizzare il mio progetto
sulle automotrici diesel avremo due tempi:
I'ingresso delle automotrici in servizio nella
maggior parte delle linee e il recupero del
materiale buono per sostituirlo al ‘materiale
non in buone condizioni nelle linee che sono
state finora servite male.

Circa l'ordine del giorno Chiarini tutto
quanto egli richiede ¢ di competenza del
Ministero dei lavori pubblici. Raccomanderd
percid al collega Romita le sue istanze.

Per l'ordine del giorno Caiati ho giad ri-
sposto quando ho parlato della Bari-Lecce.

Debbo ringraziare 1’onorevole- Villani per
avermi passato documenti che formeranno
oggetto della mia attenzione.

All’onorevole Veronesi debbo ripetere
guanto ho avuto occasione di dire ad . altri.
Riconosco che la soluzione dovrebbe essere
integrale e non parziale, ma la stazione nuova

costa 120 milioni. Comunque, vedremo se -

nei piani che dovremo formare con le entrate
del quarto prestito e col piano Vanoni, riu-
scird a sodisfarla. Comprendo perfettamente
I'importanza che la stazione di Fortezza ha
nei rapporti con il traffico internazionale.
Tengo a precisarle che esaminerd attenta-
mente il problema.

Quanto all’ordine del giorno Minasi, gli
dird che il quinto comma dell’articolo 42 delle

disposizioni sulle competenze accessorie per

il personale ferroviario stabilisce che, a pa-
ritd di ore di lavoro, viene corrisposto al
personale di condotta di locomotive utiliz-
zato in sede i due terzi della retribuzione.
Pertanto, in relazione a tale disposizione di
legge, al personale di macchina utilizzato per
manovre presso lo scalo marittimo di Villa
San Giovanni compete il premio nella pre-
detta misura. Comungque, la questione sard
tenuta presente. Mi pare che abbia una certa
rilevanza per il personale; se ne parlera in
sede di emanazione delle' nuove disposizioni
sulle competenze accessorie in attuazione del-
la legge delega..E in quella sede che dovranno
prendersi i provvedimenti. .

Quanto all'ordine del giorno Vedovato,
risponderd che anch’io sono toscano e non

vorrei dare dimostrazione di campanilismo.
Alcuni provvedimenti sono gid in atto, spe-
cialmente la ricostruzione della ferrovia Pisa-
Luca-Montecatini-Pistoia-Prato-Firenze, per
la quale sono gia state stanziate notevoli
cifre. Per 1l resto vedremo di realizzare al
pit presto possibile il completamento di
quanto indicato dall’onorevole Vedovato.
All’onorevole Schird rispondo che la que-
stione della pulizia delle vetture & una que-
stione che rientra nell’ambito delle somme che
ho trovato nei capitoli a disposizione. Ella
sa che i capitoli del bilancio fissano per ogni
voce un certo ammontare di spesa. lo mi

" sono trovato di fronte al fatto che, fra 1'im-

postazione del bilancio e la fine dell’esercizio,
essendo aumentate le retribuziomi da darsi
per la pulizia del materiale rotabile, ho do-
vuto far rallentare i servizi di pulizia. E una
questione che esaminerd attentamente. Perod
posso dire di aver dato disposizioni perché una
parte di quel personale sia ‘assorbita per il
riscaldamento e per trasporti eccezionali che
abbiamo bisogno di fare. Evidentemente, in
questa materia bisogna conciliare ligiene
con il lavoro e con i mezzi a disposizione.

-Ordine del giorno Pino: il riconoscimento
della qualifica di ex combattente & di esclu-
siva competenza dell’autorita militare che lo
effettua in base al decreto-legge 4 marzo 1948,
n. 137, e delle disposizioni emanate in via
amministrativa dalla auterttd stessa (circo-
lare dello stato maggiore in data 1° agosto
1948 e 10 gennaio 1953). Pertanto tale ricono-
scimento potrd anche concedersi ai ferrovieri
militarizzati della Sicilia e della Sardegna,
qualora essi ottengano il riconoscimento della
qualitd di ex combattenti dalle autorita mi-
litari. Quindi occore che in questo senso essi
agiscano. Quando, ' come vuole la legge,
avranno avuto attestata dalla autorita mi-
litare la qualifica di ex combattenti si appli-

. cherd la disposizione del decreto legge 4

marzo 1948, n. 137.

L’argomento di cui all’ordine del giorno
Walter mi sta particolarmente a cuore; spero
di presentare un disegno di legge in merito.

Sul punto 10 dell’ordine del giorno, rilevo.
che il programma I. N.A.-Casa del prime
settennio, per un importo di 7 miliardi 878
milioni 100 mila lire, di tre mila 854 alloggi
per 19 mila 822 vani & stato pressoché ultimato
per circa quattro quinti. Il completamento del
programma stesso si prevede possa avvenire
entro il 1956. Per altro, in vista dell’eventuale
approvazione del disegno di legge in discussione
al Parlamento concernente il prolungamento
per altri sette anni del primo piano I.N.A.-Casa
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- sono in corso di emanazione disposizioni per
un ulteriore programma di costruzioni I. N.A.-
Casa per un altro biennio. E stata program-
mata la costruzione di circa 600 alloggi fer-
rovie dello Stato distribuiti su 34 localita
della rete; per 250 alloggi sono stati gid ini-
ziati 0 sono di prossimo inizio 1 relativi lavori,
per i rimanenti sono in avanzato corso di
esame i relativi progetti.

Sul punto 2¢ dell’ordine del giorno (riscatto
case economiche), comunico che il problema
del «riscatto» degli alloggi dell’amministra-
zione nelle case economiche ed assimilabili
& allo studio dell’'amministrazione ferroviaria
nei suoi diversi, complessi aspetti, giuridico-
amministrativo e finanziario, cercando solu-
zioni adatte a conciliare I'interesse al riscatto
dei. singoli concessionari con le necessitd
dell’esercizio ed in particolare con quella dei
traslochi del personale. La soluzione del

roblema ¢ d’altra parte all’esame del Par-

lamento attraverso le varie proposte di legge
gia presentate. Posso assicurare che questo ¢
un problema che bisogna risolvere e di cui
mi interessero.

Sul punto 3° dell’ordine del giorno (fondi
alle cooperative edilizie), comunico che la

possibilitd di aumentare i fondi occorrenti.

alle cooperative edilizie dei ferrovieri in rela-
zione al crescente sviluppo di questo movi-
mento cooperativo verrd prossimamente esa-
minata con i competenti ministeri del tesoro
¢ dei lavori pubblici. La ripartizione dei
fondi annualmente disponihili avviene secondo
criteri resi preventivamente noti alle coope-
rative concorrenti ed in base alla obiettiva

valutazione di numerosi dati e requisiti for-.
niti dalle cooperative e debitamente verifi--

cati dall’amministrazione. La scelta finale
delle cooperative da finanziare; riservata
ovviamente al ministro dei trasporti, & pre-
ceduta da laboriose graduatorie locali, com-
pilate dall’amministrazione ferroviaria. La
partecipazione di rappresentanti del personale
a detta commissione non é giudicata necessaria
né opportuna. Nella commissione stessa,

oltre ai funzionari del’amministrazione fer-,

roviaria, vi € un rappresentante del’avvoca-
tura generale dello Stato; ampliandola si fini-

. rebbe col renderla pletorica, con nocumento.

per la snellezza della procedura. Posso assi-
curare per altro che nelle deliberazioni si
userd la massima serenitd e si terrda presente
soprattutto il principio cronologico, che

credo sia il pi aderente alla realta, a parita.

di condizioni tecniche.
Ordine del giorno Brodolini:
di trasporto dei colli a mano per conto del

11 servizio

pubblico nell’ambito delle stazioni ferroviarie
viene concesso ai portabagagli in esclusiva.
Per tale motivo amministrazione delle fer-
rovie dello Stato, come ente appaltante, per-
cepisce un canone di concessione. Tale canone,
che nel passato aveva raggiunto valori fino
al 20 per cento degli introiti derivanti dall’e-
spletamento del servizio predetto, di recente,
e precisamente in occasione della revisione
del capitolato disciplinante siffatte conces-
sioni, avvenuta nel luglio 1952, é stato note-
volmente ridotto.

Giova qui notare che l’amministrazione
delle ferrovie dello Stato ha adottato nei con-.
fronti dei portabagagli il criterio di affidare
loro, quando ne ricorre la necessitd, taluni-
altri servizi di facchinaggio per conto delle.
ferrovie e di pulizia delle.stazioni.

Il canone di cui si tratta, nei casi in cui i
portabagagli svolgono anche i servizi integra-.
tivi, & stato stabilito pari al 10 per cento
degli introiti e pari al 3 per cento nei con-
fronti dei portabagagli che non espletano
detti servizi.

Nel primo caso, poiché, ovviamente, I'am-.
ministrazione delle ferrovie dello Stato retri-
buisce le prestazioni integrative fornitele,
la corresponsione del canone da parte dei con-
cessionari diventa praticamente formale, in
quanto la misura della retribuzione dei servizi
integrativi ¢ conseguente ad una trattativa in
cui i portabagagli non trascurano di conside-
rare, naturalmente, il canone dovuto.

Nel caso in cui il canone di concessione
viene commisurato al 5 per cento degli
introiti, ’onere relativo ¢ del tutto modesto in
confronto ai-benefici che ricava il portabaga-
gli dalla concessione goduta, per effetto della-
quale egli viene accreditato presso il pubblico
anche per Vaffidamento di altri servizi affini-
a quelli di cui & concessionario presso 'ammi-
nistrazione delle ferrovie dello Stato.

Da quanto sopra appare evidente che la
richiesta dei portabagagli intesa ad ottenere
I’abolizione del canone in parola, & motivata
esclusivamente da ragioni di principio e non da
onerosita del canone stesso. D’altra parte per
gli stessi motivi I’amministrazione, che affida.
e garantisce l'esercizio di una concessione in-
esclusiva, non ritiene che possa rinunciarsi al:
relativo canone.

All’onorevole Savio Emanuele dird che il
controllo delle tariffe dei servizi da piazza e
dei servizi di noleggio da rimessa viene ese-
guito dalle autoritd comunali. Queste Mini-.
stero tutte le volte che & venuto a conoscenza .
di concorrenza abusiva.ai servizi regolarmente
concessi (da piazza, da noleggio, di linea) e
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sempre intervenuto presso gli organi di vigi-
lanza per la necessaria repressione. Il mecca-
nismo idoneo a controllare le tariffe adottate
dagli esercenti di autoveicoli in servizio pub-
blico é previsto, ai sensi dell’articolo 105 del
codice della strada, solo per gli autoveicoli in

servizio da piazza, ad-eccenzione di quelli che -

fanno servizio nei comuni di minore impor-
tanza, esclusi i comuni compresi fra le localita
turistiche di cura e soggiorno.

Ordine del giorno Caccuri: ilavori di elet-
trificazione della Bari-Foggia sono in corso di
regolare svolgimento. Sono in avanzata fase
di esecuzione le sistemazioni dei piazzali e dei
connessi impianti di segnalazione, sicurezza,
telegrafonici e luce; & stata ultimata la linea
primaria di alimentazione; si sono completati
i fabbricati delle sottostazioni elettriche, i cui
macchinari e le cui attrezzature sono in fase
di fornitura e di montaggio; si sta provve-
dendo alle palificazioni ed alla tesatura della
linea di contatto. Sono in costruzione i loco-
motori occorrenti per la nuova linea elettrifi-
cata. Si prevede che l'attivazione della tra-
zione elettrica tra Bari e Foggia avverra entro
la fine del 1956. Per Yammodernamento delle
ferrovie del sud-est sarad presentato quanto
prima al Parlamento apposito provvedimento
di legge. Su questo punto ho gid risposto
all’ordine del giorno Troisi, come pure per la
costruzione del tronco Bari-Bitonto.

Circa la richiesta dell’onorevole Infantino,
trattandosi di un numero limitatissimo di per-

sone e- tenuto conto del carattere dell’infer-

mita, studierd la possibilita di venire incontro
ai desideri dei firmatari.

Ordine del giorno Formichella: la conti-
nuitd delle comunicazioni ferroviarie tra il
continente e la Sicilia ¢ assicurata da adeguati
impianti fissi di piazzale ed invasature a
" ‘Messina, Reggio Calabria e Villa San Giovanni,
nonché da una moderna flotta di sei nawvi

traghetto. L’amministrazione ha gia previsto

di potenziare tutta Vattrezzatura di questo
settore, sia con la costruzione di una nuova
invasatura a Villa San Giovanni che con I'im-
postazione di una nuova nave traghetto non
appena disponibili i relativi finanziamenti.
~ 11 progetto esecutivo della Regalbuto-Ni-
-cosia & in fase di ultimazione. Per la costru-
zione della linea stessa non esistono stanzia-
menti né le attuali condizioni del bilancio
fanno prevedere che essi possano essere solle-
citamente disposti. Tuttavia detta costru-
zione & stata inclusa nel programma del piano
“Vanoni.

All’onorevole D’Ambrosic dichiaro che le
linee delle tranvie provinciali di Napoli hanno

le seguenti scadenze di concessione: 1964
Napoli-Caivano; 1952 Napoli-Aversa per de-
viazione per Sant’Antimo e per Giugliano;
1974 Napoli-Frattamaggiore e 1977 Aversa-
Albanova e Grumo-Casandrino, e c¢i¢ in
dipendenza delle proroghe accordate in sede
di elettrificazione. .

Si riconosce che l'esercizio delle tranvie
suddette non e adeguato alle necessitd del
pubblico che di esse si serve (circa 90.000 viag-
giatori al giorno), nonostante che a sussidio
della rete tranviaria siano stati istituiti nume-
rosi servizi automobilistici integrativi che ef-
fettuano programmi di esercizio assai intensi.

A parte il fatto che le deficienze dei servizi
non sono di natura tale da poter legittimare
un provvedimento di decadenza, che in
questo momento non si presenta né utile né
conveniente dal punto di vista economico,
dichiaro che provvederemo tuttavia ad ema-
nare un provvedimento che preveda un
ammodernamento delle tranvie provinciali
di Napoli, provvedimento che dichiarera
decadute le societd concessionarie che non
adotteranno Pammodernamento nel termine
fissato.

Ho gia trattato la questione riguardata
dall’ordine del giorno De Meo.

Circa I’ordine del giorno Baccelli, informo
che in questi giorni invierd sul luogo un
ispettore perché, d’accordo con I'ammini-
strazione provinciale e comunale, giunga alla
definizione tecnica e finanziaria della questione

All’onarevole Del Fante osservo che &
inutile approvare il suo ordine del giorno
in quanto la Camera ha gia votato, il 27 ot-
tobre 1953, ed approvato all’unanimitd un
ordine del giorno pil vasto e pil completo.
L’ordine del giorno Del Fante invita il Go-
verno ad attuare il passaggio al Ministero
dei trasporti dell’Azienda nazionalée autonoma,
della strada, mentre I’ordine del giorno vo-
tato il 27 ottobre 1953 parla dell'intera
struttura del Ministero dei trasporti, preve-
dendo da una parte il passaggio al Ministero
dell’« Anas» e dall’altra il passaggio allo
stesso dicastero della direzione generale della
viabilitda minore e della direzione generale
delle nuove costruzioni ferroviarie. Mi ri-
chiamo, comunque, a quanto ho detto nella
esposizione generale. _

In merito all’ordine del giorno Musolino
osservo che i lavori finanziati dalla Cassa
per il Mezzogiorno per potenziare la linea
Battipaglia-Reggio Calabria stanno avendo

-regolare corso di esecuzione, compatibilmente -

con le soggezioni derivanti dal dover ese-
guire le opere stesse sotto esercizio. Si deve
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inoltre considerare che durante i lavori
fatti in questo tronco si sono rivelate delle
situazioni geologiche veramente impreviste
e difficoltd gravissime, tanto che i piu qua-
lificati ingegneri hanno manifestato il loro
entusiasmo ed il loro compiacimento per
il modo in cui i lavori sono diretti dall’uf-
ficio lavori delle ferrovie dello Stato, supe-
rando — ripeto — difficoltd enormi. Re-
centemente & stato attivato il primo tratto
raddoppiate Battipaglia-Agropoli. Si pre-
vede di estendere il raddoppio fino a Vallo
di Lucania entro la fine del corrente anno.
Quindi tutti i lavori programmati vengono
portati a compimento entro i termini pre-
visti e sono con particolare cura seguiti
dai tecnici. I1 giorno in cui avremo realiz-
zato questo raddoppio sard una giornata
veramente lieta sia per I’Amministrazione
sia per tutti i1 cittadini del mezzogiorno
d’Italia, perché finalmente sara assicurata
una piu rapida comunicazione con l’estrema
punta della penisola e la Sicilia. B un inte-
resse troppo grande perché sia perduta una
sola ora per realizzare cio.

In merito all’ordine del giorno Concas,
la disciplina del personale delle ferrovie dello
Stato discende dal decreto 15 marzo 1923
sull’applicazione delle otto ore di lavoro,
decreto che a sua volta discende dalla con-
venzione internazionale di Washington del
1921. Anche recentemente Vapposita com-
missione di studio cui era deferito l'incarico
di accertare l’opportunitd di modificare il
decreto del 1923 ha concluso che quelle
norme sono aderenti tuttora alla particolare
natura del servizio espletato dal personale
ferroviario e non possono modificarsi senza
recare nocumento alla regolaritd dell’eser-
cizio.

Si ritenne soltanto opportuno regolamen-
tare l'applicazione dell’articolo 10in questione,
riguardante le deroghe ammesse per circo-
stanze eccezionali o necessitd di servizio,
allo scopo di evitare una non uniforme
applicazione delle norme dell’articolo stesso
da parte dei vari impianti. Cid venne fatto
anche con sodisfazione delle organizzazioni
sindacali. Anche questi argomenti formeranno,
comunqgue, oggetto di esame da parte della
commissione di studio Berruti per l'attua-
zione della legge delega. .

Ordine del giorno Tonetti: per listitu-
zione di nuove linee e conseguentemente,

per la soppressione di quelle gid aperte al- -

I’esercizio occorre sempre un provvedimento
legislativo, ai sensi dell’articolo 209 della
legge 20 marzo 1865, n. 2248. Si tratta

quindi di un problema di competenza del
Parlamento.

Ordine del giorno Graziadei: non é possibile
dichiarare decaduto 1l’accordo con 1’« Anas »,
perché é una delle forme di coordinamento che
abbiamo realizzato e che hanno dato buoni ri-
sultati. Ogni volta che si tratta di istituire una
nuova linea automobilistica si procede ad un
esame comune di tutti gli aspetti di convenien-
za economica epratica, di concorrenza, di orari,
di taffazione che la proposta presenta. Sono
anzi del parere di estendere questa forma di ac-
cordo ai trasporti merci, dove la crisi &
enorme perché ormai & crisi di crescenza.
Credo che si potra trovare anche in quel
settore un accordo tra ferrovia e strada,
cosi da riversare una parte del traffico stra-
dale sulla ferrovia. Quindi vorrei pregare il
presentatore di non insistere.

Quanto all’ordine del giorno Candelli
rispondo che non si ritiene possibile I'ema-
nazione di speciali disposizioni nel senso
richiesto, in quanto nelle gare di appalto

, Pamministrazione delle ferrovie dello Stato

non pud, a suo arbitrio, porre in essere dei
privilegi particolari a vantaggio solo di
taluni concorrenti. Cid creerebbe ovviamente
un valido e legittimo motivo di ricorso, av-
verso ogni aggiudicazione effettuata in base
a criteri che sarebbero difformi dalle norme
legislative sull’amministrazione del patri-
monio e contabilitd generale dello Stato.
L’amministrazione dello Stato non pud per-
tanto che riconoscere alle cooperative quei
benefici assicurati loro da apposite norme
legislative. Le cooperative del resto, in base
ai vantaggi gia realizzati attraverso le speciali
norme legislative esistenti in loro favore,
sono, di fatto, messe in condizione di battere
la concorrenza delle altre imprese, e cid &
confermato dalla rilevante quantita di ap-
palti che riescono ad aggiudicarsi.
L’amministrazione ferroviaria poi non
attua né ha mai attuato alcuna « politica »
di discriminazione nei confronti dei concor-
renti agli appalti. Si é unicamente avvalsa
del diritto di escludere dalle gare taluni ap-
paltatori (cooperative e non cooperative) in
dipendenza di inadempienze agli obblighi
contrattuali, riscontrate in precedenti ap-
palti, o per fatti penali o finanziari che non
consentivano di riporre piu nell’appaltatore
la necessaria fiducia. ,
E appena da accennare poi che non sono
mai state attuate discriminazioni di coope-
rative per ragioni politiche, come chiara-
mente dimostra il fatto che le numerose coo-
perative che gestiscono appalti sono aderenti



Atti Parlamentari

— 21589 —

Camera det Deputati

LEGISLATURA I1 — DISCUSSIONI — SEDUTA POMERIDIANA DEL 25 OTTOBRE 1955

alle organizzazioni centrali di varie tendenze
politiche.

Ordine del giorno. Villa: lammoderna- :

mento e sistemazione delle ferrovie vicinali
di Roma (Roma-Fiuggi-Alatri}) sono inclusi
nelle proposte formulate dalla Commissione
Neri per il potenziamento dei trasporti
pubblici colleganti Roma con la zona sud
-e con il mare. Il finanziamento di dette
opere dato il notevole ammontare (oltre 20

miliardi) non si & potuto effettuare con la:

legge 2 agosto 1952, n. 1221, ed & stato in-
cluso nel piano quadriennale Vanoni. Nella
compilazione dei progetti esécutivi si terrd
conto, nei limiti del possibile, delle richieste
avanzate con il presente ordine del giorno.
In merito all’ordine del giorno Silvestri
faccio osservare che il ripristine del seconda
binaric di corsa nel tratto di linea Ceprano-
Cassino-Sparanise non riveste per ora carat-

tere di urgenza, in quanto attualmente cir- |

colano sulla linea mediamente 40 treni al

giorno, mentre la potenzialitd effettiva della

linea stessa & di 54 treni. D’altra parte, I'attua-
zione del provvedimento richiederebbe una
spesa ingente non inferiore a 2 miliardi e
mezzo, che attualmente non puo essere afiron-
tata, perché gli scarsi fondi a disposizione ven-
gono impiegati per altri lavori di preminente
importanza, interessanti anche la regola-
ritd e la sicurezza dell’esercizio ferroviario
della rete.

Comunque, il ripristino del doppio bina-
rio sul tratto Sparanise-Ceprano ¢ tenuto
presente dall’amministrazione ferroviaria, uni-
tamente agli altri ripristini di doppio binario
ancora da eseguire, che verranno attuati in
ordine di urgenza, . subordinatamente alle
future disponibilitd di bilancio.

Per quanto concerne l'elettrificazione della,
linea Roma-Cassino-Caserta, € da tener pre-
sente che ragioni di convenienza economica
impongono di procedere alla elettrificazione
delle linee ferroviarie secondo un ordine di
precedenza che tenga conto della intensita di
traffico delle singole linee. In base a tale
criterio ed in rapporto alle somme che ven-

gono messe a disposizione dell’amministra- |

ione ferroviaria, il problema della suddetta
linea potrd essere affrontato e risolto sola-
mente in un futuro non molto vicino.
-Ordine del giorno Bufardeci; attualmente
sulla linea Catania-Siracusa circolano 10 cop-
pie di treni viaggiatori al giorno e tre coppie
di merci ordinari. La potenzialitd della linea
¢ ben lontana dall’essere saturata e pertanto,
per ora, non hanno earattere di.urgenza né il
raddoppio né I'elettrificazione della linea, che

rimarra percio limitata al tratto Messina-Ca-
tania. Comunque, il raddoppio e I'elettrifi-
cazione della sola tratta Catania-Siracusa com-

- porterebbe una spesa dell’ordine di 20 miliardi

assolutamente indisponibili nell’attuale con-
dizione di bilancio.

~ Circa la costruzione della variante di Tar-
gia e del connesso spostamento degli impianti
ferroviari di Siracusa, premesso che nel-
Pottobre 1954 é stata presentata alla Camera
dei deputati la proposta di legge n. 1095 ad
iniziativa degli onorevoli Bufardeci, Failla,
Di Mauro e Graziadei, & da far presente che il
provvedimento rientra nella competenza del
Ministero dei lavori pubblici.

Quanto all’ordine del giorno Plntus le
ferrovie dello Stato, compatibilmente con le di-
sponibilita finanziarie, proseguono nella siste-
mazione della rete sarda, mediante rinnova-
menti dell’armamento delle linee, istitu-
zione di posti intermedi di ‘movimento nelle
tratte pit lunghe, miglioramento dei piazzali
di stazione e fabbricati di serv1z1o, nonché
degli impianti di.trazione.

Negli -ultimi esercizi si sono stanziati,
oltre ai fondi per la normale manutenzione,
circa 2.300 milioni ai fini del potenziamento.

L’amministrazione ferroviaria mira a ren-
dere l'isola sempre piu autosufficiente nei
riguardi della manutenzione del materiale
rotabile, frattantoc provvede annualmente al
rinnovo di quello non riparabile in loco me-
diante invii di materiale in.perfetta efficienza
dal continente.

Per I'ordine del giorno Scalia non ho che
da richiamarmi a quanto ho gia risposto al-
I’onorevole Bufardeci.

PRESIDENTE. Chiederd ora ai presen-
tatori degli ordini del giorno se, dopo le
dichiarazioni del Governo, insistono a che
siano posti in votazione.

Poiché né l’onorevole Musotto né gli altri
firmatari sono presenti, si intende che ab-
biano rinunziato alla votazione del loro or-
dine del giorno.

Onorevole Magcrelli ?

MAGCRELLI. Non insisto, anche per gli
ordini del giorno La Malfa e Camangi.

PRESIDENTE. Poiché l'onorevole Ca-
valiere Alberto non é presente, si intende che
abbia rinunziato alla votazione del. suo
ordine del giorno. :

Onorevole Rubeo ? \ :

RUBEO. Non insisto e ringrazio il mi-

qistro.

PRESIDENTE. Onorevole Burato ?
BURATO. Nella risposta del ministro, non
ho compreso che la- sua buona volonta di
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venire incontro ai miei desideri, -senza tro- 2 dicembre 1953 fa stato ‘e, come diceva

vare alcuna considerazione concreta circa il
grave problema che ci interessa. Percié non
posso esimermi dal chiedere la votazione del-
lordine del giorno.

PRESIDENTE. Pongo in votazione Vor-
dine-del giorno Burato:

« La Camera,

ritenuto che é urgente chiudere con de-
finitivo atto la ricorrente vicenda relativa ad
una temuta soppressione del compartimento
ferrovie delio Stato di Verona,

considerato che l'esperienza ormai de-
cennale fatta da detto compartimento nel-
I’ambito territoriale riservatogli, in relazione
ai rilevanti interessi che fanno capo a detto
centro ferroviario, ¢ stata piu che favorevole;

considerate le numerose istanze degli
enti economici provinciali di Verona, Man-
tova, Vicenza, Trento, Bolzano, pensosi dello
sviluppo agricolo, con particolare riferimento
al settore ortofrutticolo, e di quello indu-
striale-commerciale della regione;

considerati altresi i voti della provincia
e del comune di Verona giustamente preoccu-
pati del profondo disagio che dovrebbero su-
bire centinaia di famiglie di funzionari e di
lavoratori che hanno trovato ormai da anni
in Verona la loro sistemazione,

invita

il ministro dei trasporti a dare assetto am-
ministrativo-giuridico definitivo al compar-
timento ferroviario di Verona ».

(E approvato).

Onorevole Troisi ?

TROISI. Non insisto.

PRESIDENTE. L’onorevole Malagu-
gini non é presente: si intende che abbia ri-
-nunziato alla votazione del suo ordine del
giorno.

Onorevole Breganze ? -

BREGANZE. Desidererei chiedere un
chiarimento: se non erro Vonorevole mini-
stro ha detto che confida vivamente che l’elet-
trificazione della Milano-Venezia abbia luogo
entroc l'annc o ai primi del 1957.

ANGELINI, Ministro det trasporti. Alla
fine del 1956 0 nei primi due o tre mesi
del 1957. .

BREGANZE. ngrazm e non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Graziadei, in-

siste sull’ordine del glorno Moscatelli di cui:

& cofirmatario ?
GRAZIADEI. Non insistiamo, anche
perché il precedente voto del Parlamento del

’onorevole ministro, al voto del Parlamento
dobbiamo inchinarci. Qui si tratta non della
revoca ma di attuazione della revoca di
queste punizioni. Ecco perché noi opiniamo
ché Y'onorevole ministro, nel ramo di sua

‘competenza, possa senz’altro provvedere in

merito, senza presentazione di un apposito
provvedimento di legge. Kgli sempre di-
chiard a noi, in sede di VIII Commissione,

_ quando ne ¢ra il presidente, che era di questo

avviso e speriamo che lo sia anche oggi che
€ ministro.

PRESIDENTE. Onorevole Moscatelli, in-
siste nell’ordine del giorno Roasio di cui &

_cofirmatario ?

MOSCATELLI. Prendo atto di quanto
ha detto Vonorevole ministro, ma poiché
ha accennato a mancanza di fondi per cid
che riguarda l'ampliamento della stazione
di Novara, desidero segnalare all’onorevole
ministro che non solo 'amministrazione delle
ferrovie non provvede alla soppressione di
passaggi a livello e all’ampliamento di sta-
zioni, ma si fa anche pagare dai comuni
quando al posto dei passaggi al livello ven-
gono posti dei cavalcavia. R il caso accaduto
ora, a Novara, dove 'amministrazione ferro-
viaria ha chiesto un indennizzo per «rallen-
tamento treni» di 44 milioni. Ne ho gia
parlato in consiglio comunale qualche set-
timana fa, signor ministro. Se noi vogliamo
incrementare il traffico, non poniamo diffi-
coltd di questo genere, aggravando i gia
miseri bilanci degli enti locali.

L’onorevole Ariosto, prima, interrom-
pendomi, diceva che si trattava di una que-
stione di rendimento, giacché rende oggi di
piu la Milano-Venezia che non la Milano-To-
rino. Cio6 & vero, ma perché si fa morire una
linea per poi dire che non rende. Le popola-
zioni hanno bisogno di viaggiare e non
di sostare continuamente nelle stazioni in
attesa: di coincidenze che non cit sono, forse
per favorire i pullmann dell’autostradale Mi-
lano-Torino: Organizziamo quindi meglic an-
che gli orari e le coincidenze; il traffico sara
piu intenso e ci sara di conseguenza anche il
maggior rendimento auspicato.

Giusto e sollevare la questione del rend1-
mento, e proprio perché la Parigi-Roma deve
passare da Torino e Milano e quindi é ne-
cessario, se vogliamo -avere un collegamento
rapido fra queste due capitali, elettrificare
anche la linea Milano-Torinao.

PRESIDENTE. Poiché l'onorevole Gia-
cone non é& presente, si intende che abbia
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‘rinunziato alla votazione del suo ordine del
giorno.

Onorevole Semeraro Santo ?

SEMERARO SANTO. Non insisto.

PRESIDENTE. Poiché I'onorevole Chia-
rini non é presente, si intende che abbia
rinunziato alla votazione del suo ordine del
giorno. -

Onorevole Caiati ?

CAJATI. Non ho nessuna intenzione a
quest’ora di tormentare la Camera. Desidero
soltanto dire all’onorevole ministro che mi
riservo in altra sede di chiedergli dei dati
un po’ pit concreti sul problema, perché,
evidentemente, non possiamo rassegnarci a
vedere procrastinato ulteriormente questo
problema, gid troppo proiettato nel tempo.

PRESIDENTE. Onorevole Villani?

VILLANI. Prendoc atto delle dichiara-
zioni dell’onorevole ministro. Perd vorrei
pregare l’onorevole ministro, se si ripetera
‘I'inchiesta, di interrogare le amministrazioni
comunali e provinciali é sentire possibilmente
i commenti del personale di questa ferrovia.

PRESIDENTE. Poiché gli onorevoli Mi-
nasi e Vedovato non sono presenti, si intende
che abbiano rinunziato alla votazione dei loro
ordini del giorno.

Onorevole Schird ?

SGHIRO. Non insisto per la votazione
e prendo atto delle dichiarazioni dell’énore-

vole ministro per quanto riguarda la que- |

stioné che nessun lavoratore sara licenziato.
Nello stesso tempo mi auguro che la situa-
zione normale venga ripristinata nel pit
breve tempo possibile.

PRESIDENTE. Onorevole Pino ?

PINO. Non insisto per la votazione, perd

vorrei fare due considerazioni molto brevi.

La prima é questa: che malgrado, in-
sieme con gli altri colleghi, si sia presentato
.-un ordine del giorno che ¢ un mezzo trattato,
devo rammaricarmi con me stesso perché
si vede che non sono stato chiaro.

La seconda & che dopo avere anch’io,
come tutti gli altri, preso atto di quanto
ella, onorevole ministro, ha detto nei riguardi
-del personale, poiché si tratta qui di una
questione che investe una aliquota di’ questo
benemerito personale, la sua risposta &
stata accolta da me con un certo stupore.

Ella, onorevole ministro, in sostanza ha
ripetuto, con altre parolé, quanto era stato
a suo tempo risposto alla richiesta di rico-
-noscimento che era stata avanzata dal co-
mitato ferrovieri ex militarizzati della Sicilia.

Ora, -élla data la sua profonda cono-
scenza in materia, se vorra avere la bontd

di esaminare con un pill largo margine di
tempo la questione, si rendera conto che
quel mancato riconoscimento contenuto nella
risposta ¢ basato sulla tesi che la milita-
rizzazione, in base all’articolo 2, comportava
soltanto 1'assoggettamento alla legge penale
militare e alle norme vigenti per 'esercito ed
¢ inoperante per i vari motivi che non sto
a ripetere, ma che furono compendiati nel-
I'ordine del giorno appunto per evitare lo
svolgimento di esso.

Ed allora, onorevole ministro, se permette
vorrei rivolgerle l'invito di stabilire questo
punto di incontro: ella avrd la cortesia di
riesaminare la questione e, in coerenza con
quanto ha detto e con - quanto “abbiamo
apprezzato nella sua esposmone di fare il
posmbﬂe perché avendo gid i postelegrafonici,
i télefonici, le altre categorie di personale
che si trovavano nelle stesse identiche situa-
zioni avuto il riconoscimento ed essendo
solamente i ferrovieri esclusi, ella, di concerto
con- il Ministero della difesa (ci rendiamo
conto che il problema va esaminato anche
dal ‘Ministero della difesa) voglia interporre i
suoi buoni uffici e fare tutto il possibile perché

il problema, per quanto di sua competenza,

venga favorevolmente risolto.
In questo senso credo di avere in anticipo
Vassicurazione della sua buona volonta.
PRESIDENTE. Onorevole Graziadei, in-

-siste per l'ordine del giorno Walter, d1 cui

ella & cofirmatario ?

GRAZIADEI. Non insisto per la vota-
zione, perd desidero far presente all’onorevole
ministro che sono circa 30 mila i ferrovieri
i quali hanno chiesto I’alloggio: cioé, oltre
un quinto dei ferrovieri in servizio. 'E allora
ci domandiamo che cosa ha fatto fino ad oggi

JYamministrazione per questi ferrovieri. Essa

ha cercato a piu riprese di avere alloggi dispo-
nibili, ma riteniamo che cio sia stato fatto nel
modo piu ingeneroso ed inumano, cioé ten-
tando di sfrattare i vecchi pensionati! Oltre
a ¢i0, a noi- consta che lammlmstrazmne ha
fatto ben poco.

Riteniamo anche che i dati che le sono
stati forniti, onorevole ministro, non rispon-
dano a veritd. Il comitato I. N. A.-Casa ha
assegnato al Ministero 7 miliardi 877 milioni
di lire per la costruzione di 3.872 alloggi e il
piano di lavoro é diviso in tre fasi. Dall’8 lu-
glio 1954 ad oggi risultano costruiti 1.465 al-
loggi; entro il giugno 1956 il Ministero do-
vrebbe ancora costruire 2.306 alloggi. Gi ri-
sulta che fino ad oggi (ottobre 1955) sono
stati terminati 700 alloggi e 267 sono stati
dati in appalto. Ci si domanda, allora, dato
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questo ritmo, quando sard ultimato il residuo,
cioé i 1.336 alloggi. Eppurei ferrovieri avreb-
bero diritto di abitare queste case all’epoca
fissata. Accelerare i lavori & una necessita !
Lo esigono le 30 mila e pi domande di fer-
rovieri alle quali non é stato dato fino ad
oggi alcun esito.

Ancora una cosa, signor ministro. Circa il
problema dell’l. N. A.-Casa si attendono
notizie delle 12 palazzine per circa 277 alloggi
da costruire a Roma in localita Casal dei
Pazzi. Questi alloggi sono stati assegnati nel
1953, perd alla vigilia delle lezioni. Questo
spiega forse perché finora- queste palazzme
non sono state ancora costruite.

Sappiamo pure che nel 1954 il Ministero
‘aveva stanziato 4 miliardi per la costruzione
di alloggi. Pare che siano stati appaltati solo
26 alloggi a Napoli per 96 milioni. E la rima-
nente somma dove ¢ andata a finire ?

Non parlo delle case cantoniere, la cui
situazione ella certamente sa quale sia. Pen-
siamo che col progresso esistente sia indeco-
rosa l'arretratezza di tali abitazioni.

I fondi a disposizione sono veramente esi-
gui per le cooperative alle quali l'onorevole
ministro ha fatto cenno, e vengono distrbuiti
con criteri non accettabili. Io prendo atto
delle sue dichiarazioni, onorevole ministro,
cioé della promessa che sorvegliera il modo
con cui queste somme stanziate saranno
assegnate alle cooperative; perd posso assi-
curarle che, per esempio, nel compartimento
di Genova non credo che vi sia stato con-
trollo da parte di alcuno e tanto meno da
parte del Ministero. Su 10 cooperative, 9 sono
state escluse e soltanto P'ultima ha avuto
assegnato il mutuo. Noi speriamo che questo
non avvenga pil e che in queste commis-
stoni (tale richiesta credo che potrd senz’al-
tro essere accolta dall’onorevole ministro) vi
sia un rappresentante di queste cooperative
per controllare il modo come i mutui ven-
gonao assegnati. A nome di tutti i ferrovieri,
signor ministro, la prego di volere accelerare
il programma di lavoro edilizio affinché il
personale possa realizzarne i benefici; ed & in
tal senso che interpreto la sua accettazione
del mio ordine del giorno.

PRESIDENTE. Poiché gli onorevoli Bro-
dolini, Infantino, Formichella, Concas e Pintus
non sono presenti, s’intende che abbiano rinun-
ziato alla votazione dei loro ordini del giorno.

Onorevole Savio Emanuela ?

SAVIO EMANUELA. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Caccuri ?

CACCURI. Ringrazio e non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole D’Ambrosio ?

D’AMBROSIO. Non insisto, ma il pro-
blema non & cosi semplice come si presenta.
Mi propongo quindi di avere contatti col mini-
stro per risolverlo.

PRESIDENTE. Onorevole De Meo?

DE MEO. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Baccelli ?

BACCELLI. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Del Fante ?

DEL FANTE. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Musolino ?

MUSOLINO. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Tonetti ?

TONETTI. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Graziadei ¥

GRAZIADEI. Non insisto e mi propongo
di presentare sulla materia una proposta di
legge.

PRESIDENTE. Onorevole Candelli ?

CANDELLI. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Villa ?

VILLA. 11 ministro ha deétto che la solu-
zione del problema da me prospettato é in
connessione con il piano Vanoni. Evidente-
mente si tratta di una soluzione non imme-
diata. Cioé il contenuto del mio ordine del
giorno viene un po’ eluso e pertanto mi per-
metto pregare il ministro di rivedere la que-
stione, magari in altra sede, per considerare
se non sia possibile sistemare determinati
punti della’linea in attesa della soluz10ne defi-
nitiva del problema. ,

PRESIDENTE. Onorevole Silvestri ? ~

SILVESTRI. Non insisto.

PRESIDENTE. Onorevole Marilli, insisto
sull’ordine del giorno di cui & confirmatario ?

MARILLI. Non insisto per la votazione,
prendendo atto che il ministro non ha solle-
vate obiezioni di principio a quanto richiesto
nell’ordine del giorno opponendo solo osta-
coli di carattere finanziario. Mi auguro soltanto
che voglia riconsiderare pit a fondo 11 proble-
ma, la cui soluzione non pud- essere rinviata
sine die. Infatti, il tratto di linea ferroviaria
Catania-Siracusa va assumendo una importan-
za sempre maggiore soprattutto per il rapido
sviluppo industriale fra Augusta e Siracusa ed
anche perché la ferrovia di Siracusa sta assu-
mendo l'aspetto di ferrovia del petrolio,
sovraccarica com’®@ del traffico dei -carri
cisterna, per cui non ci si pud assolutamente
limitare a considerare la 10 coppie giornaliere
di treni viaggiatori.

Per quanto riguarda l'osservazione del
ministro sulla seconda questione, relativa alla
richiesta variante Targia al fine di evitare
lattuale attraversamento ferroviario della
citta di Siracusa, osservo che non ci si pud
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trincerare dietro I’asserzione che del problema
-sarebbe competente il ministro dei lavori
pubblici.

D’altra parte una proposta di legge a tale
riguardo presntata dal collega Bufardeci e
stata assegnata proprio alla Comrissione tra-
-sporti. Mi dispiace pertanto che il ministro
non abbia voluto esprimere su questo pro-
blema il parere del Governo.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Sara
espresso in sede di discussione della proposta,
di legge in Commissione.

MARILLI. Occorrera, comunque, tenere
presente che lesigenza della  variante -del
tratto di linea ferroviaria prima della sta-
zione di Siracusa, non & questione recente,
ma viene posta ormai da decenni e molte
promesse di interventi vi sono stati. Non é
piu possibile conservare lo statu quo di una
linea ferroviaria, chiamata la cintura di ferro,
che impedisce e limita i normali traffici interni
di una clttd in continuo rapido sviluppo quale
& Siracusa.

PRESIDENTE. Poiche I’'onorevole Scalia
non & presente, si intende che abbia rinun-
ziato alla votazione del suo ordine del giorno

E cosi esaurita la trattazione degli ordini
del giorno.

Si dia lettura dei capitoli dello stato di
previsione della spesa del Ministero dei tra-
sporti che, se non vi sono osservazioni od

emendamenti, si intenderanno approvati con

la semplice lettura.
. DE MEO, Segretario, legge: (V. stampato
n. 1667).

(Sono approvati tutti i capitoli, sui quali
non’ vi sono iscritti a parlare e non sono stati
presentati emendamentt).

PRESIDENTE. Si dia lettura del rias-
sunto per titoli e del riassunto per categorie,
che, se non vi sono osservazioni, si intende-

ranno approvati con la semplice lettura.
DE MEO, Segretario, legge:
Riassunto " dei titoli. — Titolo 1. Spesa

ordinaria. — QCategoria 1. Spese effettive. —
Spese generali, lire 1.539.500.000.

Debito vitalizio e trattamenti similari,
lire 135.500.600.

Strade ferrate, tranvie, automobili e ser-
vizi di navigazione interna lire 7.967.674.800.

Spese diverse, lire 60.000.000.

Totale della GCategoria I — Parte ordina-
ria, lire 9.702.674.800.

Titolo II. Spesa straordinaria. — Catégo-
rie I. Spese effettive. — Spese generali, lire
62.000.000.

ferroviert,

Ferrovie, tranvie, servizi automobilistici
e di navigazione, lire 5.205.771.800.

Costruzione di strade ferrate lire 20.000.000.

Totale della Categoria I — Parte straor-
dinaria, lire 5.287.771.800.

Riassunto per categorie. Categoria I. Spe-
se effettive ordinarie e straordinarie, lire
14.990.446.600.

PRESIDENTE. Sono cosi approvati il
riassunto per titoli e quello per categorie
dello stato di previsione della spesa del
Ministero dei trasporti per 1’esercizio finan-
ziario 1955-56.

Si dia lettura dei capitoli dello stato di
previsione dell’entrata e della spesa della
Amministrazione delle ferrovie dello Stato,
per lesercizio finanziario in corso che, se
non vi sono osservazioni od emendamenti,
si intenderanno approvati con la semplice
lettura.

DE MEO, Segretario, legge. (V. stampato
n. 1667).

(Sono .approvati tutti i capitoli, sui quali

non vi sono iscritti a parlare e non sono stati
presentali emendamenti).

PRESIDENTE. Si dia lettura dei rias-
suntit per titoli dell’entrata e della spesa del-
I’amministrazione delle ferrovie dello Stato

" per l’esercizio finanziario 1955-56, che, se non
b »

vi sono osservazioni, si intenderanno appro-
vati con la semplice lettura.
DE MEO, Segretario, legge:

Entrata. — Titolo 1. Parte ordinaria, lire
296.534.700.000.
Titolo II. Parte straordinaria, lire 10 mi-
liardi e 154.000.000.
Totale delle entrate ordinarie e straordi-
narie, lire 306.688.700.000.
Gestioni speciali ed autonome.
IT1. Magazzini e officine:
§ 1. Gestione autonoma dei magazzml,
lire 84.000.000.000.
§ 2. Gestione viveri « La Provvidea »,
lire 6.000.000.000;
§ 3. Officine, lire 43. 740.000.000;
§ 4. Gestione dell’energia elettrica pro-
dotta ed acquistaia, lire 8.710.000.000;
Titolo IV. Gestione del fondo pensioni e
sussidi: :

—_ Titolo

§ 1. Fondo ordinario, lire 46 mi-
liardi e 97.000.000;
§ 2. Fondo speciale, ecc., lire 165

milioni e 300.000.
Titolo V. Gestione delle case economiche per
lire 405.000.000. - :
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Titolo VI. Opera di previdenza a favore
del personale, lire 2.956.680.000.

Titolo VII. Gestione del fondo di garanzia
per le cessioni, lire 270.000.000. )

Titolo VIIL. Gestione dei mutui al per-
sonale, lire' 41'7.000.000.

Titolo IX. Mutui a cooperative ferrovia-
rie costrutirici dz case economiche, lire 487 mi-
lioni.

Totale delle gestioni speciali ed autonome ¢
lire 193.247.980.000.

. Titolo XIII. Partite di giro, lire 18 mi-
liardi e 625.000.000.

Totale generale dell’entrata, lire 518 mi-
liardi e 561.680.000.

Spesa. — Titolo [. Parte ordinaria, lire
296.534.700.000. '
Titolo 11I. Parte straordinaria, lire

10.154.000.000.

Totale delle spese ordinarie e straordi-
dinarie, lire 306.688.700.000.

Gestioni speciali ed autonome. — Titolo
I11.. Magazzini ed officine: § 1. Gestione au-
tonoma dei magazzini, lire 84.000.000.000.

§ 2. Gestione viveri « La Provvida », lire
6.000.000.000.

§ 3. Officine, lire 43.740.000.000.
~ §4. Gestione dell’energia elettrica pro-
dotta ed acquistata, lire 8.710.000.000.

Titolo IV. Gestione del fondo pensioni e
sussidi: § 1. Fondo ordinario, lire
46.097.000.000.

§ 2. Fondo speciale per le pensioni agli
agenti, lire 165.300.000.

Titolo V. Gestione delle case economiche
per i ferroviert, lire 405.000.000.

Titolo VI. Opera di previdenza a favore
del personale, lire 2.956.680.000.

Titolo VII. Gestione del fondo di garanzia
per le cessioni, lire 270.000.000.000.

Titolo VIII. Gestione dei mutui al perso-
nale, lire 417.000.000. -

- Titolo IX. Mutui a cooperative ferrovierie
costrutlrici di case economiche, lire 487.000.000.

Totale delle gestioni speciali ed autono-

me, lire 193.247.980.000.

Titolo XIII. Partite di giro, lire
18.625.000.000.
Totale _generale della spesa, lire

518.561.680.000.

PRESIDENTE. Sono cosi approvati i
Tiassunti dell’entrata e della spesa dell’Am-
ministrazione delle ferrovie dello Stato per
I’esercizio finanziario in corso.

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

DE MEO, Segretario, legge:
ARt 1.

E autorizzato il pagamento delle spese or-
dinarie e straordinarie del Ministero dei tra-
sporti, per I'esercizio finanziario dal 1° luglio
1955 al 30 giugno 1956, in conformitd dello
stato di previsione annesso alla presente legge.

(E approvato).
ART. 2.

L’Amministrazione delle ferrovie dello
Stato é autorizzata ad accertare ed a riscuo-
tere le entrate ed a far pagare le spese concer-
nenti I'esercizio finanziario dal 1° luglic 1955
al 30 giugno 1956, ai termini della legge 7 lu-
glio 1907, n. 429, in conformita degli stati di
previsione allegatl alla presente legge. (Ap-
pendice n. 1).

(E approvalo).

ART. 3.

L’ammontare del fondo di dotazione delle
ferrovie dello Stato, di cui all’articolo 17 della
legge 7 luglio 1907, n. 429, rimane stabilito,
per Desercizio finanziario 1955-56, in - lire
35.500.000.000. ‘

(E approvato).

ART. 4.

I’assegnazione a carico delle spese com-
plementari della parte ordinaria del bilancio
delle ferrovie dello Stato, per il rinnovamento
del materiale rotabile e delle navi-traghetto,
previsto nella misura minima del 2,50 per
cento dei prodotti del traffico dalla legge
25 giugno 1909, n. 372, & stabilita, per l'eser-
cizio finangziario 1955-56, nella misura del-
I’1,60 per cento.

(E approvato).
ART. 5.

I capitoli della parte passiva del bilancio
dell’Amministrazione delle ferrovie dello Stato
a favore dei quali & data facoltd al Ministro
del tesoro di iscrivere somme con decreti da
emanare in applicazione del disposto dell’ar-
ticolo 41 — secondo comma — del regio decreto
18 novembre 1923, n. 2440, sulla contabilita
generale dello Stato, sono quelli descritti nel-
’elenco numero 1 annesso al bilancio dell’Am-
ministrazione medesima.

(E approvato).

PRESIDENTE. Il disegno di legge sara
votato a scrutinio segreto in altra seduta.
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Annunzio di interrogazioni.
e di una mozione.

PRESIDENTE. Si dia lettura delle inter-
rogazioni e della mozione pervenute alla Pre-
sidenza.

DE MEQO, Segretario, legge:

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistra della difesa, per conoscere se presso il
competente ufficio del Ministero della difesa
esiste una proposta per la concessione della
medaglia d’oro al valor militare alla memoria
del generale di divisione e luogotenente gene-
rale della M.V.S.N. Enrico Francisci, eroica-
mente caduto il 10 luglio 1943 nel corso del-
I'invasione anglo-americana in Sicilia;

« La proposta fatta e inoltrata dal gene-
rale di corpo d’'armata Guzzoni, come &
stato dallo stesso attestato in una lettera
indirizzata al ministro della difesa — nella
quale tra 1’altro si diceva pronto a rinnovarla
in ‘caso di smarrimento — risulta regolar-

mente pervenuta al comando supremo e quin-.

di al Ministero della difesa, allora denomi-

nato della guerra, come ne ha fatto pubblica

testimonianza un ufficiale superiore dell’uffi-
cio propaganda, stampa e storico del comando
generale. o

« L’interrogante, nel caso che la proposta
esista ancora, desidera sapere se il ministro
intende farla alfine esaminare, per giungere
ad nna decisione qualsiasi.

« In caso contrario, l'interrogante desidera.

conoscere se la proposta pud essere ripetuta,
naturalmente dallo stesso comandante propo-
nente e negli stessi termini della prima.

(2209) « ROMUALDI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura e delle foreste, sulla av-
venuta costituzione in riserve di caccia, a fa-
vore di privati, di fondi demaniali (nella spe-
cie, la valle Millecampi in laguna di Venezia)

e sui provvedimenti che al riguardo intenda

adottare.

(2210) « ROSINI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura - e delle foreste, per sa-

pere quali provvedimenti intende adottare per-

venire incontro ai giusti desideri ed-alle giu-
ste proteste avanzate dai montanari della valle

Chisone, della zona Fenestrelle, i quali si

sono visto appaltare. da ricchi cittadini le ac-
que del Chisone che costituiscono per loro.un
piccolo reddito e l'unico svago domenicale,

mentre ora, pur pagando i diritti di pesca, non
possono pit usufruirne e vedono inoltre le
acque che lambiscono le loro case frequentate
da numerosi pescatori cittadini i quali non
permettono assolutamente lo svilupparsi del
ripopolamento delle acque, scopo per il quale
erano state appaltate al consorzio cittadino.

(2211) « SCOTTI ALESSANDRO ».

« 11 sottoscritto chiede di interrogare i mi-
nistri del lavoro e previdenza sociale, dell'in-
dustria e commercio e del commercio con
I’estero, per conoscere quali misure intendano
adottare per sollecitare una soluzione alle dif-
ficoltd di sbocco della Lancia di Torino e di
Bolzano, che ha praticato estesissime ridu-
zioni dell’orario di lavoro, tali da portare il
piu acuto disagio nei lavoratori e nelle popo-
lazioni, nonché quali misure intendano pro-
muovere per assicurare a questa grande e
antica azienda automobilistica un avvenire’ di
progresso e di stabile occupazione; nonché per
sottolineare che qualunque misura deve es-
sere collegata all’impegno dell’azienda di non
effettuare licenziamenti e di integrare la re-
tribuzione dei lavoratori a orario ridotto fino
a raggiungere il livello salariale pieno, e cid
perché in nessun caso sarebbe ammissibile che
i lavoratori debbano sopportare il peso di dif-
ficoltd ad essi in nessun caso imputabili.

(2212) .« FOA™».

« 11 sottoscritto chiede d'interrogare il Pre-’
sidente' del Consiglio dei ministri, nella qua-
lith di presidente del Comitato interministe-
riale dei prezzi, per conoscere se, per evitare
sperequazioni tra Nord e Sud e gravi oneri
per molti comuni, non ritenga opportuna,
come & stato disposto per 1'illuminazione pri-
vata e per la forza motrice, 1'unificazione su
base nazionale delle tariffe per 1'illuminazione
pubblica. »

(L'interrogante chiede la risposta scritta).

(16534) « BASILE GIUSEPPE ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il Pre-
sidente del Consiglio dei ministri, per. cono-
scere se, in relazione alla legge n. 722 del &
agosto 1955, non ritenga giusto di compren-
dere 1'Unione nazionale mutilati per:servizio
tra gli enti ai quali vengono devoluti gli utili
delle quattiro lotterie nazionali. ,

« E ¢io in considerazione che I'U.N.M.S. &
un ente avente finalitd sociali e assistenziali,
giusta la legge n. 337 che le affida la rappre-.

sentanza giuridica della categoria; che non ha,
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mezzi per ’esplicazione della sua attivitad; che
anche la Commissione Finanze e tesoro del
Senato, nell’approvare la legge n. 722, espres-
se la raccomandazione che anche all’'U.N.M.S.
fosse riservata una parte degli utili per cia-
scuna lotteria.

(L'interrogante chiede la risposia scritla).

(16535) « BASILE GIUSEPPE ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il Pre-
sidente del Consiglio dei ministri, per cono-
scere se risponda a veritd quanto una agenzia
d’informazioni per la stampa e altri giornali
quotidiani hanno pubblicato, in merito alla
preferenza data al brevetto di partigiano sulle
medaglie al valor militare, in occasione di un
pubblico concorso statale.

« Risulterebbe dalla notizia che la tabella
del punteggio supplementare avrebbe ricono-
sctuto ben 12 punti alle qualifiche di parti-
giano e solo 3 punti alle medaglie d’oro al
valor militare !

« Ove sia esatta 1'informazione, 1'interro-
gante ritenendo ingiusto e oltraggioso il cri-

terio di valutazione e di sperequazione adot-

tato tra partigiani e aulentici valorosi com-
battenti dell’Esercito, della Marina e della
Aviazione chiede quali immediati provvedi-
menti il Governo intenda di adottare, per ov-
viare a un vero e proprio malcostume, lesivo
del prestigio di quell’aristocrazia del valore
rappresentata da chi ha combattuto sui campi
di guerra per la Patria.

(L'interrogante chiede la rzsposta scritta).

(16536) « FORMICHELLA ».

‘« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il Pre-
sidente del Consiglio dei ministri, sulla situa-
. zione creatasi a Napoli, dove il Banco di Na-
poli, proprietario dei giornali il Mattino e il
Corriere di Napoli, ha posto questi fogli di
stampa al servizio di un partito attraverso la
costituzione della societd C.E.N. con la parte-
cipazione azionaria del Banco stesso per il 52
per cento e della « Affidavit », societd noto-
riamente legata alla Democrazia cristiana;

sulla necessitd di sganciare il Banco di
Napoli da interessi di parte e di svincolare i
giornali di sua proprietd da una politica che
(assurdita evidente !) spesso & in contrasto con
gli interessi del Banco stesso e del Mezzo-
giorno;

sulla assurditd della tesi altra volta so-
stenuta che si tratti di interessi privati, quan-
do & noto a tutti che il Banco di Napoli non &

privato, ma un vecchio istituto di carattere-

pubblico legato al risparmio, alla economia ed
agli interessi della popolazione meridionale.
(L'interrogante chiede la risposta scritta).

(16537) « MAGLIETTA ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’interno, sulle ragioni che portano
la polizia a condurre una inchiesta personale
sulle « commutatoriste » della Societd esercizi
telefonici;

sulla necessita d1 porre fine ad una in-
chiesta — a nostro avviso illegale — condotta
su lavoratrici che sono da lunghi anni e lode-
volmente al servizio della S.E.T.
(L’tnterrogante chiede la risposta scrilla).

(16538) - - « MAGLIETTA ».

« I1 sottoscritto chiede di interrogare i Mi-
nistri dell’interno, dell’agricoltura e foreste
e dei lavori pubblici, sui provvedimenti ur-
genti da adottare a favore delle popolazioni
di Melissa, Casabona, Cird Superiore, Cird
Marina in provincia di Catanzaro. Dette po-
polazioni, costituite per la quasi tofalitd da-
coltivatori diretti e da piccoli produttori agri-
coli sono state colpite.da due successive gravi
calamitd: la perdita di buona parte del rac-
colto cerealicolo e la distruzione, a causa delle
piogge, di parte notevole dell’uva con svalu-
tazione della piccola percentuale raccolta.

« In tale situazione, per evitare nell’immi-
nente inverno gravi disagi a migliaia di fa-
miglie laboriose e per non compromettere le
future lavorazioni agricole, I'interrogante chie-
de se i ministri interrogati non intendano
provvedere a che nei comuni predetti:

a) siano concessi speciali contributi assi-
stenziali;

b) siano previsti assegni straordinari di
disoccupazione bracciantile;

c¢) siano iniziate opere di interesse pub-
blico gid da tempo preventivate ed attese;

d) siano aperti cantieri di rimboschi-
mento e di lavoro;

e) sia imposta ai grossi propmetarl espro-
priati, attraverso l'intervento immediato del-
I’Opera valorizzazione Sila, 1'esecuzione di
quei miglioramenti fondiari che l’articolo 10
della legge 12 maggio 1950, n. 230, tassativa-

mente prescrive e che ad oltre cinque anni

dalla promulgazione della legge non sono stati
neppure iniziati;

/) siano proposte speciali agevolazioni
fiscali, di vendita e di acquisti per coltiva-
zioni ai piccoli produttori colpiti.

(L'interrogante chiede la risposia scritla).
(16539) « MICELI »,
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« Il sottoseritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’interno, per sapere i motivi che
hanno indotto il questore di Messina a negare
il rinnovo della licenza di caccia all’incensu-
rato cittadino italiano Ragusa CGoncetto, nato
a Limina il 7 dicembre 1904 e residente a
Castelmola, che la deteneva sin dal 1933.

« Per sapere inolire quali provvedimenti
adottera onde salvaguardare il diritto del-

I'interessato ad ottenere quanto richiesto a ter-

mini di legge.
(L'interrogante chiede la risposta scrilla).

(16540) « SCHIRD ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’interno, sulla opportunitd di solle-
citare dal sindaco di Lettere (Napoli) 1'attri-
buzione del posto di vigile sanitario, scoperto
da cinque anni, e per il quale risultano gid
da tempo avanzate delle domande cui non si
¢ dato corso per faziositd politica.

(L’interrogante chiede la risposta scritia).

(16541) « SPAMPANATOQ ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’interne, per conoscere il suo pen-
siero circa i sintomatici criteri dell’ammini-
strazione -comunale di Piedimonte d’'Alife
(Caserta) in materia di beni comunali e della
loro disponibilita.

« La suddetta amministrazione, che ha un
bilancio notevolmente deficitario, ha donato
ai Salesiani un complesso di edifici di pro-
prietd del comune. Essa cioé ha distratto dal
patrimonio comunale — senza veruna giusti-
ficazione — un’importante proprietd immobi-
liare, per cui il comune & ancora obbligato per
un mutuo con la Cassa depositi e prestiti, per
una restante cifra di circa 27 milioni. E cio
mentre si inaspriscono le tasse comunali, con

particolare disagio per una cittadina economi-

camente depressa come Piedimonte d'Alife.

« In quanto all’utilita di tale atto di libera-
lita dell’amministrazione comunale nei con-
fronti dei Salesiani, & da notarsi che, finora,
questi si sono limitati ad aprire negli edifici
ricevuti in donazione dal comune una scuola
di avviamento a tipo industriale, in diretta
concorrenza con quella statale gia esistente,
e con danno di quest’ultima per la sua d1m1-
nuita frequenza ed efficienza.

« L’interrogante chiede al ministro se egli
sia stato, o meno, informato di quanto sopra
dal prefetto della provincia di Caserta; e come
intenda, comunque, difendere gli interessi

della popolazione di.Piedimonte d’Alife dalla

prodigalitd della sua amministrazione comu-
nale, con le relative e gia accertate conse-
guenze.

(L'interrogante chiede la risposta scrilta).

(16542) « SPAMPANATO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del tesoro, sulla pensione di guerra del
signor Guomo Vittorio fu Pietro, domiciliato
in Napoli alla via Nazionale n. 75, pratica po-
sizione n. 1394333.

(L’interrogante. chiede la risposta scrilta).
(16543) ' « MAGLIETTA ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del tesoro, sulla pensione di guerra di
Cacciapuoti Giuseppe di Antonio e di Giorda-
no Filomena, domiciliato in via Roma, n. 43,
Villaricca (Napoli), pratica posizione nume-
ro 1302025.

(L’interrogante chiede la risposia scritia).

(16544) « MAGLIETTA ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del tesoro, per conoscere se non creda
disporre un sollecito provvedimento a favore
di Paolella Pasquale fu Antonio, da Falciano
di Carinola (Caserta), che in data 30 maggio
1955 inoltrd al Ministero — direzione generale
delle pensioni di guerra (vecchia guerra) —
regolare domanda per gli assegni di previ-
denza. ‘

(L’interrogante chiede la risposta scritla).

(16545) « SPAMPANATO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per conescere
se siano stati appaltati i lavori per la costru-
zione del convitto nazionale Umberto I di
Torino, distrutto da bombardamenti aerei ne-
mici durante la guerra 1940-45.

« In caso contrario, per sapere se e quando .
si ha in programma di iniziare tali lavori di
ricostruzione.

(L'interrogante chiede la rzsposta scritta).

(16546) « GUTTITTA ».

« Il sotioscritio chiede d’interrogare il mi-
nistro della publica istruzione su quanto & di
seguito esposto.

« La legge 15 maggio 1954, n. 238, prevede
I’'inquadramento dei professori di materie tec-
niche giad appartenenti ai ruoli dei corsi secon--
dari di avviamento professionale e inquadrati
nei ruoli delle scuole secondarie di avvia-
mento professionale a norma del decreto del
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Capo provvisorio dello Stato 22 agosto 1947,
rettificato con legge 21 agosto 1950, n. 786, nel
ruolo dei direttori delle scuole secondarie di
avviamento professionale, indipendentemente
dal titolo di studio, soltanto in seguito ad esito
favorevole di un colloquio tendente ad accer-
tare la loro capacitd di direzione della scuola.
La stessa legge sancisce che 'inquadramento
predetto ha luogo in relazione alla comples-
siva anzianitd di servizio prestato nel ruolo
degli insegnanti dei corsi di avviamento pro-
fessionale come se avessero percorsa tutta la
carriera, con deduzione di i1 anni, nel ruolo
dei direttori-delle scuole. Ciod & stato disposto
in analogia a quanto stabilito dal decreto del
Capo provvisorio dello Stato 21 aprile 1947,
n. 629, che prevede appunto la nomina dei
direttori fra i professori provvisti di laurea,
con almeno ofto anni di servizio ordinario.

« I professori di materie tecniche che han-
no goduto dell’eccezionale beneficio di cui alla
legge 15 maggio 1954, furono nominati inse-
gnanti dei corsi in seguito ai concorsi banditi
nel 1934 e 1936, per cui sono stati nominati
direttori con anzianitd 1945 e 1947. Purtroppo
perd alcuni dei predetti professori (circa una
ventina), tutti provvisti di laurea, non avendo
potuto prevedere che una legge provvidenziale
come quella del 1954 avrebbe loro permesso
di essere nominati direttori con semplice collo-
quio, parteciparono al concorso nazionale per
titoli ed esami a posti di direttore bandito con
decreto ministeriale 4 maggio 1947. Vinto il
concorso furono nominati direttori in prova
con anzianita 1° ottobre 1949 e direttori stabili
con anzianitd 1° ottobre 1952 (il Ministero so-
stenne che il periodo biennale di prova dei
‘direttori ¢ valido soltanto per quelli nominati

a norma, del decreto del Capo provvisorio del- -

lo Stato 214 aprile 1947, n. 629, e non per quelli
nominati per concorso che debbono invece
compiere la prova di un triennio). Questi
direttori, gia insegnanti dei corsi di avvia-
mento e poi delle scuole al pari dei colleghi
che hanno potuto godere del beneficio della
legge 15 maggio 1954, hanno chiesto che ve-
nisse loro riconosciuta 1’anzianita 1945 e 1947,
ma il Ministero ha loro risposto che ¢id non &
possibile perché la legge si riferisce soltanto
agli insegnanti e non- ai direttori, benché que-
sti siano direttori con insegnamento e sempre
titolari della cattedra di materie tecniche della
scuola.

« E cosi si @ verificato 1'assurdo che questi
poveri cirenei i quali, con le carte in regola

(tutti laureati), hanno superato un regolare.

concorso per titoli ed esami, debbono conser-
vare ’anzianitd 1°. ottobre 1949, mentre i loro

colleghi (laureati e non), alcuni dei quali fu-
rono addirittura bocciati all’esame di concorso
bandito nel 1947, sono stati, con un solo collo-
quio, nominati direttori con anzianitda dal
1945 e 1947 e nomina a stabile nel 1947 e 1949,
perché per essi si applica la norma della prova
biennale ai sensi del decreto del Capo provvi-
sorio dello Stato 21 aprile 1947, n. 629.

« L’interrogante chiede al ministro inter-
rogato se, per rendere giustizia ai colpiti da
tale evidente incongruenza, sfuggendo al defa-
tigatorio #fer dell’iniziativa parlamentare, non
intenda sottoporre all’approvazione del Par-
lamento un disegno di legge col quale ai diret-
tori delle scuole di avviamento professionale
nominati in seguito al concorso per titoli e
per esami, bandito a norma del decreto 9 gen-
naio 1933, n. 153, e gia appartenenti al ruolo
degli insegnanti di materie tecniche (indu-
striali ed agrarie) venga esteso il periodo di
anzianita previsto all’articolo 1 della legge.
15 maggio 1954, n. 238. '

(L’interrogante chiede la risposta scritta).

(16547) « MICELI ».

« J1 sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, circa gli
educandati femminili di Napoli, per cono-
scere: , .

1°) la precisa consistenza del loro stato
patrimoniale, da che sia rappresentata, e se
subi modifiche, accrescimento o diminuzione
durante la tuttora gestione commissariale;

2°) la loro attuale attivita, per ordine di
insegnamento e per numero di classi, e I’atti-
vitd mantenuta in passato;

3°) quale sia il trattamento economico
dovuti agli insegnanti, nonché la carriera ad.
essi riservata, e se per contro si ritenga nor-
male perpetuare le odierne condizioni econo-
miche che lo stesso ministro riconobbe « irri-
sorie », e che arrivano all’avvilimento della
persona umana;

4°} perché contro legge si mantenga anco-
ra per l'istituto da ben otto anni un regime.
commissariale;

5°) quali siano, in cifre, i risultati finan-
ziari della gestione commissariale;.

6°) se non sia opportuna un’inchiesta
amministrativa sul periodo di tale gestione;

7°) gquando si intenda di ristabilire nel-
I'istituto una legalita amministrativa, altra
volta assicurata dal ministro come prossima;

8°) se il permanere del commissariato si.
debba al fatto che & commissario un’autore-
vole personalitd del partito di maggioranza..
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« L'interrogante chiede al ministro di cono-
scere il suo pensiero su quanto sopra, e quali
provvedimenti intenda prendere.

(L’interrogante chiede la risposta scritia).

(16548) « SPAMPANATO ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per sapere se & a
conoscenza che la ditta Sapienza Angelo e
Giovanni Gentile in via Perez 214, Palermo,
la quale ha degli appalti per una serie di la-
vori sul tratto di ferrovia Magazzolo-Cattolica
(Agrigento), non paga i propri operai a cui ha
dato soltanto miserrimi acconti sui salari e che
gli operai nemmeno ricevono acconti per gli
assegni familiari. "

(L’interrogante chiede la risposta scritia).
(16549) « BERTI »,

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere se
non ritenga opportuno ed urgente accogliere
I'istanza presentata dall’amministrazione co-
munale di Scontrone (Aquila), tendente ad
ottenere il contributo per la costruzione delle
fognature del comune di cui alla legge 3. ago-
sto 1949, n. 589.

(L’interrogante chiede la risposta scrilla).
(16550) « DEL FANTE ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-

nistro dei lavori pubblici, per sapere a che |

punto sia la predisposizione del disegno di
legge stanziante i fondi necessari per acco-
gliere le domande tendenti ad ottenere la

liquidazione del contributo ai sensi del decre-

to legislativo 8 giugno 1947, n. 399, articolo 4.

« Il ministro dei lavori pubblici, rispon-

dendo ad una precedente interrogazione, scri-
veva:
« Le domande tendenti ad

creto legislativo 8 giugno 1947, n. 399 (arti-

colo 4), e presentate prima della entrata in -

vigore del decreto legislativo 24 marzo 1948,
in base al quale venne disposta la diminuzione
del fondo di 5 miliardi stanziati con decreto
legislativo succitato a lire 1.500.000.000, sono
4139. T fondi all’uopo necessari per poter sod-
disfare le dette domande, sempreché esse si
trovino nelle condizioni di legge volute per-

ché possano essere accolte, ammontano a lire

601.540.000.

« A tal fine questo Ministero ha predisposto -

un apposito schema di legge che ha diramato
a tutti i Ministeri per 'esame del Consiglio
dei ministri. i -

ottenere la
liguidazione del contributo ai sensi del de- .

« Ove tale disegno di legge sia approvato
sard subito presentato al Parlamento per la
discussione ».

(L’interrogante chiede la risposta scritta).

(16551) « GATTO ».

« Il sottosecritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici e il ministro presi-
dente del Comitato dei ministri per la Cassa
del Mezzogiorno, per sapere se e quali imme-
diate possibilita di realizzazione esistano per il
progetto dell’acquedotto del Frida — che inte-
ressa i comuni di Amendolara, Castroregio,
Montegiordano, Oriolo, Plataci, Roseto Capo
Spulico, San Lorenzo. Bellizzi, Trebisacce,
Villapiana, Albidona, Alessandria del Carret-
to, Ganna, Cerchiara, Francavilla, Nolara e
Rolla Imperiale nella provincia di Cosenza —
in riferimento alle ricorrenti promesse che
alle popolazioni vengono fatte, ma soprattutto
in considerazione delle giuste esigenze di mi-
gliaia di cittadini. :

(L’tnterrogante chiede la risposta scritta).
(16552) « MANCINI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per co-
noscere se presso il Ministero vi siano i bilanci
consuntivi dell’Ente frasformazione fondiaria
agraria per la Sardegna, dalla costituzione

' dell’ente al 1954; se essi verranno presentati al

Parlamento e se siano disponibili perché i par-
lamentari possano prenderne visione.

(L'interrogante chiede la risposta scritia).

(16553) « POLANO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per co-
noscere la situazione del personale dipendente
dall’Ente trasformazione fondiaria e agraria
per la Sardegna, e precisamente:

19) la cifra totale dei dipendenti e la
relativa spesa mensile che essi comportano
all’ente;

2°) quale sia la ripartizione del personale
per le funzioni altribuite: personale diret-
tivo, tecnico, di ufficio e di servizio presso la

‘sede centrale e le sedi periferiche;

3°) quali siano le retribuzioni fisse e ac-
cessorie del presidente, del personale diri-
gerte, dei tecnici e impiegati (di questi ultimi
per categoria di funzioni), e chi abbia stabi-
lito ed approvato dette retribuzioni;
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4°) con quali criteri il personale sia stato
assunto: concorsi, titoli, raccomandazioni,
ecc.

(L’interrogante chiede la risposta scritta).

(16554) « POLANO ».

« 11 sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per c¢o-
noscere la situazione dell’attivitd svolta dal-
I’Ente trasformazione fondiaria e agraria per
la Sardegna (E.T.F.A.S.) al 30 settembre 1955,
e precisamente :

1°) la superficie assegnata in poderi o
quote e la quantita delle famiglie contadine
insediata in ciascuna delle tre provincie del-
lisola; '

2°) i1 numero complessivo di macchine
e trattori acquistati dall’ente alla data sud-
detta e la loro distribuzione per provincia non-
ché la spesa complessiva;

3°) qual & la spesa compléssiva per lavori

di trasformazione agraria in ciascuna delle tre

provincie;

4%y qual & la cifra complessiva dei capi |

di bestiame acquistati dall’ente e la relativa

spesa, © quantl di essi siano stati finora ceduti |

agli assegnatari;

5°) quale sia stata la spesa complessiva

per acquisto di concimi, foraggi, sementi,
ecc.;

6°) quale sia nel complesso la situazione
delle opere per l’insediamento dei contadini:
quelle ultimate e quelle in corso in ciascuna
provingcia;

7°) quante cooperative di servizi, di la-
vorazione prodotti, di mutue bestiame e di
altro tipo risultino finora costituite con rela-
tivo numero di soci.

(L interrogante chiede la Arz'sposta ‘seritta).

(16555) « POLé_NO »,

« I1 sottoscritio chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’industria e commercio e dell’in-
terno e l'alto commissario per l'igiene e la
sanitd publica, per sapere se, considerata la
frequenza dei casi di avvelenamento denun-
ciati dalla stampa, non si ritenga necessario
disporre con urgenza che le soluzioni di deter-
sivi, candeggianti ed altri analoghi prodotti

vengano poste in commercio in confezioni ap- -

propriate e circostanziatamente contraddistin-
te, evitandosi in ogni modo 'uso di botiiglie
di vetro verde, da litro o mezzo litro, tipo
« acque minerali », che si prestano a facili

scambi e pericoloso equivoco da parte del
pubblico.
(L’interrogante chiede la risposta scritta).

(16556) « BARTOLE ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare i mi-
nistri dell'industria e commercio e del lavoro
e previdenza sociale, per conoscere se riten-
gano compatibile con la neutralita dell’azien-
da in occasione delle elezioni delle commis-
sioni interne il fatto che le aziende I.R.I. na-
poletane forniscano indirizzi ed altre indica-
zioni ad alcuni sindacati perché 1i utilizzino
per fini elettorali;

sulla necessita di intervenire presso
I'LLR.I. perché adegui la sua azione e quella
dei suoi dipendenti al rispetto delle piu cor-
‘rette norme democratiche.
(L'interrogante chiede la risposta scritla).

(16557) "« MAGLIETTA ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare i mi- .
nistri dell’industria e commercio e del lavoro
e previdenza sociale, sullo stabilimento di
Frattamaggiore (Napoli) appartenente al Lini-
ficio e canapificio nazionale, il cui direttore ha
annunziato la sospensione di 70 lavoratori per
il 7 novembre e la chiusura per il 31 dicembre
1955; :
sulla necessitd di intervenire per sospen-
dere i provvedimenti e per convocare riu-
nioni atte a eliminare questo grave colpo alla
economia napoletana.

(L'interrogante chiede la risposta scritla).

(16558) « MAGLIETTA ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’interno, per conoscere gli esatti
termini e lo stato attuale della questione
riguardante i gravi inconvenienti provocati
dallo stabilimento Purfina (ex Permolio) nel-
I’abitato della cittd di Roma.

« L’interrogante chiede in particolare di
sapere se, a seguito della vasta e grave agi-
tazione che la questione ha provocato da tem-
po nella stampa e nella publica opinione, sia-
no stati adottati, e da chi, opportuni e risolu-
{ivi provvedimenti, e, nel caso, per quali
ragioni essi non abbianc ancora avuto attua-
zione. , :

{L'interrogante chiede la risposia scritta).

(16559) .« CAMANGI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’interno, per conoscere quali deci-
sioni intende adottare in ordine al decrefo 4
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agosto 1955, n. 14093, divisione II, del vice-
commissario del Governo di Bolzano circa la
istituzione -di un corso di preparazione per
I’abilitazione alle funzioni di segretario senza
titolo ‘di studio legale, decreto del quale il
sindacato autonomo dei segretari comunali
della provincia di Bolzano ha chiesto la revoca
per illegittimita.

« Chiede assicurazione poi che nell’even-
tuale riesame delle disposizioni in materia per
la provincia di Bolzano sia preventivamente
sentito il sindacato medesimo al quale aderi-
scono tutti i segretari della provincia.

(L’interrogante chiede la risposta scrilta).
(16560) « FACCHIN ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare i mi-
nistri dell’interno e delle finanze, per cono-
scere — in riferimento all’ordine del giorno
Bartole accettato dal Governo in sede di di-
scussione del bilancio dell’interno — quando
intendano presentare al Parlamento il prean-
nunciato disegno di legge che attribuisca ai

. comuni nuovi cespiti di entrata per sopperire
al minor gettito dell’'imposta bestiame deri-
vante dal divieto di-applicare supercontribu-
zioni all’aliquota normale di detta imposta.

« Il provvedimento ¢ di estrema urgenza
dovendosi approvare dai comuni i bilanci
preventivi 1956.
(16561) « FERRI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-

_nistro di grazia e giustizia, per conoscere se
non ritenga opportuna la istituzione di una
sezione della pretura nell’importante centro di

Caiazzo (Caserta).

« Tale provvedimento, da lungo vivamente
atteso dalla cittadinanza, riuscirebbe di gran-
de vantaggio oltre che all’interesse della popo-
lazione a quello della giustizia per il suo piu
spedito e normale funzionamento, che oggi &
invece reso difficile e lento per la stessa distan-
za tra Caiazzo e la sede della pretura da cui
dipende.

(L’interrogante chiede la rzsposta scritla).

(16562) « SPAMPANATO ».
« 11 sottoseritio chzed d’;ntu rogare il mi-
nistro di grazm giustizia, per sapere se venga

richiesto il pagamento d1 rette di ricovero in
istituti di pena ai detenuti in condizione di
poter pagare, cosi come viene fatto dalle pro-
vincie e dai comuni per il recupero delle spe-
dalita.

(L'interrogante chiede la risposta scrilla).
(16563) « VERONESI »,

© (16567)

« I sottoscritti chiedono d’interrogare 1 mi-
nistri della difesa e del tesoro, in relazione
all’intervento al Senato del ministro della
difesa sul bilancio del detto dicastero per
I'esercizio finanziario 1955-56 (seduta del 28
settembre 1955, pagina 6 dei relativi atii del
Senato della Repubblica), per conoscere quan-
do saranno portati all’esame ed all’approva-
zione del Parlamento i disegni di legge — piu
volte annunciati come oggetto. di « attento
studio da parte del Governo» —— sui miglio-
ramenti ed adeguamenti all’attuale costo della
vita della indennitd militare e della indennita
di alloggio, la cui spesa & gid prevista nellq
stanziamento di cui al fondo di riserva del
capitolo 248 del bilancio del Ministero della
difesa.

(Gli  interroganti chiedono la risposta
scritta).
(16564) « GUADALUPI, LENoOCI, MUSOTTO,

MASINI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro della difesa, per sapere — a seguito
delle assicurazioni date dal sottosegretario di
Stato onorevole Bosco ad alcuni deputati —
quali assegnazioni di bilancio siano state fatts
all’Arma dei carabinieri nell’esercizio finan-
ziario in corso e quali assegnazioni ritiene che
possano farsi nell’esercizio finanziario 1956-
1957, e per sapere, infine, quale forza del-
I’Arma dei carabinieri sara possibile mante
nere in servizio con tali stanziamenti. .

(L'interrogante chiede la risposta scritla).

(16565) « VIOLA ».

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro del tesoro, per conoscere la situazione
della pratica per domanda di pensione di
guerra richiesta dall’ex militare Scroccu Fla-
vio, posizione 1441991 al servizio dirette nuova
guerra.

(L*interrogante chiede la risposta scritia).
(16566 « POLANO ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del tesoro, per conoscere se non intenda |
intervenire presso il competente servizio della
direzione generale pensioni di guerra, perché
venga finalmente liquidata la pensione spet-
tante all’invalido di guerra Biosa Francesco
fu Salvatore, posizione 1360813 al servizio di-
rette nuova guerra, pensione gid concessa con
decreto ministeriale n. 2548424 del 9 marzo
1955.

(Linterrogante chiede la rzsposta scrztta)
« POLANO ».



Atz Parlamentari

— 21602 —

Camera dei Deputati

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA POMERIDIANA DEL 25 OTTOBRE 1955

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per conoscere
se non intenda provvedere affinché, per 1'av-
venire, nelle graduatorie per insegnanti di
matematica nelle scuole medie vengano am-
messi solo coloro che sono possessori di titolo
specifico, e precisamente della laurea in ma-
tematica, e che gli eventuali concorsi per gli
anni prossimi comprendano soltanto i lau-
reati provvisti di tale titolo scientifico, nel-
P'interesse dei laureati e dell’insegnamento.

(L'interrogante chiede la risposta scritta).

(16568)

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
ministro dei lavori pubblici, al fine di cono-
scere quali assicurazioni possono essere date
sulla costruzione dell’edificio scolastico in Cit-
tanova (Reggio Calabria).

« Al riguardo, con altra 1nterroga.zwne fu
rilevata la urgente necessitd che merita la so-

luzione del predetto problema, mentre il mi-

nistro ebbe gid a fornire delle assicurazioni.

(Gli  interroganti chiedono la risposta
scritta).
« M1NASI, CAVALIERE ALBERTO ».

(16569)

« I} sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per sa-
pere se non intenda provvedere con la neces-
saria sollecitudine alla nomina del direttore
della stazione bacologica sperimentale di Pa-
dova, che da oltre due anni e mezzo & affidata
a una direttrice incaricata. Tale situazione
provvisoria s’é prolungata anche troppo, tan-
to piu se si considera che 'incarico non & stato
dato a un aiuto-direttore o sperimentatore del-
la stazione medesima, ma all’attuale direttrice
della stazione di gelsi-bachicoltura di Ascoli
Piceno, che regge anche 1'Istituto bacologico
di Cosenza (monopolizzando cosi la direzione
di tutta l'attivitd di sperimentazione sericola
italiana).

(16570) « ROSINI ».

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei trasporti, per sapere se & informato
sull’'ultimo grave e luttuoso incidente verifi-
catosi sulla linea Catanzaro-Cosenza e per €o-
noscere quali energici provvedimenti saranno
adottati, a difesa dell’incolumita del personale
e dei viaggiatori, mei confronti della Societa
delle calabro-lucane responsabile principale
dell’attuale stato di pericolosita vdell intera
linea.

(L'interrogante chiede la risposta scritta).
(16571)

« POLANO ». |

« MANCINI ». -

« Il sottoscritto chiede d’interrogare i mi-
nistri del lavoro e previdenza sociale e dei
trasporti, per conoscere le ragioni per le quali
la direzione dell’A.T.A.N. (Azienda dei ser-
vizi di trasporto municipalizzati) di Napoli
ha rinviato sine die una riunione che aveva
fissato con i sindacati e la commissione in-
terna per discutere alcune richieste dei lavo-
ratori relative alla applicazione del nuovo or-
ganico e alla applicazione della legge n. 858
sulla tabella nazionale;

se non ritiene necessario intervenire per-
ché dette discussioni abbiano luogo sia per
I’obbligo dell’azienda di applicare le leggi,
sia per evilare che si crei una situazione in
cui l'inasprimento dei rapporti aziendali pos-
sa portare disturbo alla popolazione napole-
tana, sia, infine, per impedire che il sinhdaco
e l'amministrazione comunale possano com-
piere manovre di tipo elettoralistico in vici-
nanza delle elezioni amministrative.

(L’interrogante chiede la risposta scritia).

(16572) « MAGLIETTA ».

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale,
per sapere se gli sia pervenuto un esposto fir-
mato da 40 lavoratori del comune di Codron-
gianus (Sassari), nel quale esposto vengono
denunciati atti arbitrari, contrari alle vigenti
norme di legge sul collocamento compiuti
dal collocatore di quel comune,'Dunantis Sal-
vatore.

« Tra 1'altro nell’esposto si denuncia che
1l predetto collocatore favorisce i datori di la-
voro consentendo ad essi di assumere mano
d’opera di altri comuni anziché assumere i
lavoratori disoccupati di Codrongianus, iscritti
all’ufficio di collocamento; consente a lavora-
tori che percepiscono il sussidio di disoccupa-
zione a lavorare presso terzi, facendoli fir-
mare la sera in ufficio per la disoccupazione;
nei cantieri di lavoro avvia persone che go-
dono della sua preferenza; olire a tenere un
comportamento arrogante e spavaldo con i la-
varatori che protestano per tali ingiustizie.

« L’interrogante chiede di conoscere se il
ministro abbia dato corso, o intenda dar corso
ad accertamenti sui fatti denunciati, e se non
ritenga di tenere nel dovuto cenfo — come
dev’essere costume in uno Stato democratico
basato sul lavoro e sul rispetto dei lavoratori
— le segnalazioni dei predetti 40 ‘lavoratori
di ‘Codrongianus.

(L'interrogante chiede la risposta scritta).

(16573) « POLANO ».
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« Il sottoscritto chiede d’interrogare i mi-

nistri del lavoro e previdenza sociale e di
grazia e giustizia, per sapere se siano a cono-
scenza della serrata effettuata la settimana
scorsa dalla direzione dello stabilimento
U.T.LT.A. di Este, e quali provvedimenti
" siano stati presi in proposito dall’ufficio pro-
vinciale del lavoro di Padova e dalla procura
della Repubbhca presso il tribunale di Pa-
dova.

(L'interrogante chiede la tisposta scritta).
(16574) « ROSINI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro della marina mercantile, per conoscere:
a) se sia a sua conoscenza e se even-
tualmente risponda a veritd quanto & stato
scritto e si sta serivendo sulla stampa nazio-
nale di ogni partito e tendenza in merito al-
I'asserita situazione anormale del « Registro
italiano navale »;

b) se il ministro non ritenga incompa-
tibile e disdicevole la presenza mel consiglio
d’amministrazione dell’ente dell’ex presidente
pel fatto che lo stesso, durante la sua gestione
presidenziale, sia divenuto compartecipe di
interessi armatoriali e presidente d1 una S0-
cietd di mnavigazione;

¢) se gli consti che il detto ex presidente,
onde garanmtirsi la presenza el consiglio di
amministrazione, malgrado la nota avversione
del precedente ministro per la.marina mer-
cantile, sia ricorso all’espediente opinabil-
mente decoroso per cui, lui ammiraglio, sia
divenuto il rappresentante, nell’ente, della
Confederazione italiana dei commercianti;

d) se il ministro non ritenga opportuno
nominare una commissione d'inchiesta per
accertare eventuali responsabilitd in merito

alla precaria condizione del « Registro italiano.

navale » e per far luce sulla sua reale situa-
zione finanziaria che, per dimostrare un fit-
tizio stato di floridezza, avrebbe evitato 1'im-
~ postazione in bilancio di quegli «oneri per

dipendenti » (non avvenuto conglobamento e

trattamento di quiescenza non aggiornato) che
sarebbero moralmente e legalmente non evi-
tabili;

e) se il ministro non ravvisi vioiazione
del decreto legislativo n. 340 del 22 gennaio
1947 di riordinamento del « Registro italiano
navale » nel suo articolo 25 che prevedeva la
compilazione dello statuto da sottoporre ad
approvazione ministeriale: violazione che
avrebbe portato agli abusi di potere ed alle
indebite interferenze ampiamente denunmatl
ed illustrati dalla stampa;

/) se durante lo svolgimento dell'invo-
cata inchiesta non si ritenga opportuno affi-
dare il « Registro italiano mavale » ad una
gestione straordinaria che, per la propria di-
rittura ed obiettivitd, riesca a porre termine
alla lunga polemica in corso, che sta arre-
cando grave pregiudizio al buon nome del
nostro « Istituto di classificazione », soprat-
tutto in campo internazionale.

(L'tnterrogante chiede la risposia scritta).
(16575) « BETTINOTTI ».

« I sottoscriito chiede d’interrogare il mi- -
nistro del tesoro, per sapere se egli ritenga
giustificabile il fatto che la pensione di prima
categoria concessa a far data dal 1945 a Calvi
Battista di Enrico, classe 1924, certificato di
iserizione n. 5918920, e ¢id per sentenza della
Corte dei conti, gli sia stata sospesa nel 1950;
che da allora, monostante disperate istanze da
parte del pensionato di guerra, il Ministero si
si sia chiuso per anni in dignitoso silenzio,

"forse in segno di protesta contro l'annulla-

mento da parte della Gorte dei conti del suo
ingiusto decreto; che findlmente e solo in data
6 ottobre 1954 il 'Calvi sia stato chiamato a
nuova visita collegiale; che da allora il Mini-
stero non abbia ancora decisc nulla, pur aven-
do sbrigato altre pratiche assai piu complesse
nel giro di pochi giorni; se ritenga infine che
si possa al Calvi concedere, contro il chiaro
disposto dell’articolo 23 della legge 10 agosto
1950, n. 648, il solo assegno rinnovabile anzi-
ché la pensione definitiva. '

(L'interrogante chiede la risposta Scritla).
(16576) « BERNARDI ».

« Il sottosecritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del tesore, per conoscere lo stato della
pratica di pensione di guerra richiesta dalla
signora Italia Marinotti, vedova Rota (nu-
mero di posizione 503147), abitante nel co-
mune di San Pier d’Isonzo (Gorizia), per il
marito guardia .di finanza, ucciso nella mede-
sima localitd durante i tragici eventi del 1943-
1945. '

(L'interrogante chiede la risposta scrilla).
(16577) « DE TorT0 ».

« T1 sottoseritto chiede d’interrogare i mi-
nistri ‘delle finanze ‘e del commercio con
I'estero, per conoscere quali provvedimenti in-
tendano adottare di fronte al fatto dell'im-

portazione nel nostro paese di bilance del tipo
« famiglia », di fabbricazione tedesca, le quali
Vengono esentabe dalla verifica e bollatura da
parte degli uffici metrici competenti. '
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« B troppo evidente che cid mette la pro-
duzione tedesca in condizioni di illegittimo
maggior . favore rispetto alla produzione in-
terna.

(L’tnterrogante chiede la risposta scritia).
(16578) ' « GALLI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro della difesa, per conoscere se risponde
a veritd che I'ufficio Requisizione naviglio del-
la marina militare & ancora in funzione, a ben
oltre dieci anni dalla cessazione del conflitfo,
solaments per alcune pratiche di relitto affon-
dato, che potrebbero gia da tempo essere state
risolte facilmente con 'applicazione di criteri
usati ampiamente per casi analoghi o che co-
munque potevano essere trattare da un’altra
direzione generale, senza aggravare l’erario.

« Inoltre sarebbe opportuno che si inda-
gasse per accertare quanto ha inciso sul bi-
lancio della marina militare il mantenimento
di detto anacronistico ufficio Requisizione na-
viglio, nel periodo in cui non aveva pil ra-
gione di esistere. _

« Infine si desidera conoscere se & vero che
presso 'ufficio di Requisizione naviglio si tro-
vano in servizio' ammiragli ed ufficiali supe-
riori richiamati in servizio, con evidente gra-
ve danno finanziario per la nazione.

(L’interrogante chiede la risposta scritta).
(16579) « DE TorToO ».

« Il sottoscritto chiede d’'interrogare il mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale,
sulle Manifatture cotoniere meridionali di
Napoli, dove, perseverando nel tentative di
sopprimere ogni libertd dei lavoratori, si @&

punito con una sospensione di 24 ore un

dipendente per avere distribuito — fuori del-
I'orario di lavoro — volantini parrocchiali di
propaganda religiosa; sulla necessitd di con-
vocare amministratori e dirigenti per imporre
loro di rispettare diritti e libertd dei cittadini
che lavorano alle loro dipendenze e sulla ur-
genza di intervenire con tutti i poteri di cui
.1l ‘Governo dispone per perseguire chiunque
profitti della propria posizione per privare gli
altri (operai ed impiegati) d’ogni diritto; sulle
eventuali sanzioni a carico di dirigenti ed am-
ministratori specializzati nell’amministrare
beni pubblici con i metodi sopra denunziati.
(L’interrogante chiede la risposta scriita).
{16580) « MAGLIETTA ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro delle finanze, per conoscere se siano
stati presi provvedimenti perché nel riparto
degli utili delle lotterie nazionali, e di cui alla

legge 4 agosto 1955, n. 722, sia compresa anche.
I"Unione nazionale mutilati per servizio
(U.N.M.S8.); e cid in conformitd alla racco-
mandazione fatta dalla Commissione finanza
e tesoro del Senato in sede di approvazione di
detta legge ed in considerazione della intensa
e crescente attivitd assistenziale sviluppata da
detta unione, in base alla legge 13 aprile 1955,
n. 337, a favore della categoria, in cui sono
compresi anche i provenienti dalle forze ar-
mate e da quelle dell’ordine.

(L’interrogante chiede la risposta scritia).

(165681) « BUBBIO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del tesoro, per conosceie a quale punto
si trovi la liquidazione della pensione di guer-
ra richiesta da Marengo Giuseppe fu Maltteo,
in dipendenza della morte dell'unico figlio
Mario, barbaramente trucidaio nel carcere di
Alba insiene ad altri quattro detenuti politici
11 19 novembre 1944, quale pratica & stata rin-

novata da diversi mesi in-relazione a nuovi

fatti debitamente documentati.
(L’interrogante chiede la risposta scritla).

(16582) « BUBBIO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere se sia
stato disposto il sollecito inizio dei lavori di
colmatura e sistemazione del doppio fossato
fiancheggiante il tratto di strada statale n. 29
lungo il corso delle Langhe della citta di Alba,
in conformita degli accordi da tempo stipulati
tra I’A.N.A.S. e detto comune, che si & assog-
gettato alla corresponsione di un notevole con-
corso nella spesa preventivata; quale opera,
urgentemente richiesta dalla - popolazione, &
stata riconosciuta improrogabile anche da
parte dell’A.N.A.S., tenuto conto della ristret-
tezza della strada nel tratto indicato e della
crescente intensitd del traffico stradale, con
conseguenti gravi pericoli per I’incolumita

pubblica. )
. {L’'interrogante chiede la risposta scriita).
(16583) « BUBBIO »,

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del lavoro, per conoscere se e quali
provvedimenti si ritenga opportuno assumere
per rendere possibile anche alla categoria dei
segretari comunali il godimento dei benefici
dell’I.N.A.-Casa, dato che attualmente essi,
sia perché hanno mutevole residenza, sia per-
c¢hé nei piccoli comuni non sono eseguite
costruzioni da parte della detta istituzione,
sono di fatto esclusi con grave danno da ogni
beneficio, con la conseguenza di trovarsi al
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momento del collocamento a riposo in disagia-
tissime condizioni di fronte al grave onere
dell’affitio, assorbente gran parte della modica
pensione loro liquidata.

(L’interrogante chiede la risposta scritta).

(16584) « BUBBIO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del lavoro e previdenza sociale, per
sapere se sia a conoscenza che il collocatore
del comune di Castellaneta (Taranto) si ritie-
ne autorizzato a disporre a suo piacimento;
attribuendosi perfinanche poteri discrezionali,
quando c’¢ da dar lavoro a disoccupati, rego-
larmente iscritti all’ufficio di collocamento.

« Le azionit discriminatorie raggiungono il
culmine nel sullodato collocatore quando, nel
caso particolare, il lavoratore De Vincenzo
Nicola di Vito Pasquale da Castellaneta, disoc-
cupato dal 12 agosto 1955, con un carico fami-
gliare di b persone, riesce a procurarsi del
lavoro alle dipendenze della ditta Mulinari —
impresa edile — ottenendo dalla stessa il nul-
la-osta. Recatosi il De Vincenzo all’ufficio di
collocamento per la formulazione dell’oppor-
tuna richiesta in qualitd di operaio specializ-
zato, ha un netto rifiuto dal collocatore il
quale, sembra, avrebbe favorito persone per
le quali non sarebbe sussistito il diritto. .

« Oltre al caso particolare, sarebbe ancora
oggetto il citato collocatore di abusi di auto-
ritd, ¢ non adempirebbe fra 1’altro ai suei
doveri nell’esercizio delle sue funzioni; il che
desta preoccupazioni nei cittadini che ad una
piena funzionalitd dell’ufficio sono interessati.

(L’interrogante chiede la risposta scrilta).
(16585) .« GANDELLI »,

« Il sottoscritto chiede d’'interrogare il Go-
verno, per conoscere se non intenda impartire
con adeguata urgenza precise direttive alla
prefettura di Ragusa in merito alla dramma-
tica situazione in cui versano centinaia di
famiglie del comune di Scicli.

« Si tratta in primo luogo di oltre sessanta
famiglie le cui grotte od i cui abituri, auten-
tica vergogna della.attuale societd, sono stati
dichiarati dal Genio civile soggetti ad immi-
nente pericolo di crollo ed assolutamente ina-
bitabili. Si tratta anche di altre ceniinaia di
famiglie ugualmente esposte a pericolo a-cau-
sa di frane nelle rocce sovrastanti le loro
. cosiddette abitazioni.

Gli organi prefettizi di Ragusa stanno eser-
citando ogni forma di pressione sull’'ammini-
strazione comunale di Scicli perché « non
drammatizzi » detta -situazione e perché non

attui un provvedimento di requisizione tempo-
ranea di grandi palazzi baronali, inabitati da
anni e dove le fa.mlghe in pericolo potrebbelo
intanto trovare riparo.

« L’interrogante, sotto !'inesprimibile im-

'pressione della visita che ha sentito il dovere

di compiere nella zona pericolante, esprime la
convinzione che il Governo, rifuggendo da
ogni questione di procedure e di competenze,
tenuto conto che — contrariamente al disposto
dello statuto regionale — le prefetture della
Sicilia continuano di fatto a dipendere dagli
organi centrali, ma considerando anzitutto
che centinaia di vite umane possono e devono
sottrarsi all'imminente pericolo, non vorrd
non intervenire con la piu viva energia e sol-
lecitudine.

« L’interrogante chlede inoltre di conoscere
se il Governo non intenda disporre che il nuo-
vo prefetto di Ragusa si rechi immediatamente
sul posto ed assuma personalmente le piu ur-
genti responsabilita del caso.

(L’interrogante chiede la risposta scritta).

(16586) « FAILLA ».

« I sottoscritti chiedono d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, al fine di conoscere
se intende provvedere tempestivamente ad
eliminare il grave inconveniente che va a de-
terminarsi in Calabria a causa dell’effettiva
impossibilitd della grande parte degli utenti
di alloggi per alluvionati di saldare mensil-
mente il canone dovuto e che, determinato
con i criteri di cui al decreto legislativo 10
aprile 1947, n. 261, alla legge 25 giugno 1949,
n. 409, corrisponde all’i1,50 per cento del capi- .
tale investito 'per la costruzione dell’alloggio,
per cui in una regione tra le piu depresse del
Mezzogiorno d’'ltalia, braccianti ed artigiani,
il di cui reddito annuo si aggira a poche deci-
ne di migliaia di lire e che pertanto non puo
soddisfare le piu essenziali esigenze di vita,
sono chiamati a pagare mensilmente un cano-
ne locativo che dalle lire 2500 arriva alle lire
4500.

« Ritenuto che un terzo del canone va ver-
sato all’erario e l'altra parte all'Istituto auto-
nomo case pololari per « spese di manufen-
zione », se intende-disporre:

1°) che la parte spettante all’erario venga
accantonata e gestita a parte al fine di reim-
piegarla in Calabria per la costruzione di
nuovi alloggi e cid in considerazione che si
tratta di fondi stanziati dalla legge del dicem-
bre 1953, n. 938, a favore delle zone alluvio-
nate della Calabria e che pertanto non vanno
distratti per altri scopi;
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2°) che venga pratficata una forte ridu-
zione sul canone, che potrebbe incidere con
maggior forza sulla parte concessa all'Istituto
autonomo case popolari « per spese di manu-
tenzione ».

Se non ritiene opportuno ed aderente allo
spirito della legge del dicembre 1953, n. 938,
accordare il diritto al riscatto agli alluvionati
concessionari.

(Gli interroganti chiedono la risposta
scritta).
(16587) « MINASI, MANCINI ».

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
ministro dei trasporti, per conoscere se non
ritenga necessario disporre con urgenza af-
finché la stazione ferroviaria di Ferrara venga
dotata di un deposito di carri ferroviari nor-
mali, in misura sufficiente rispetto alle neces-
sitd di trasporto della frutta di -produzione
locale.

« Al riguardo, si osserva che la produzione’

ferrarese di frutta di quest’anno & stimata in
oltre due milioni e mezzo di quintali, dei quali
oltre due milioni sono destinati ai mercati di
consumo interni ed esteri. Tuttavia, nono-
stante la possibilita di inoltrare parecchie mi-
gliaia di quintali al giorno di frutta sui mer-
cati interni e specialmente su quelli esteri, la
stazione ferroviaria predetta ha attualmente
una disponibilitd di due o tre vagoni al giorno,
contro un fabbisogno di 20, 30 e piu vagoni.

(Gli  interroganti chiedono la risposta
scritta).
(16588) « GORINI, FRANCESCHINI GIORGIO ».

« La Camera,"

considerato:

a) che il 31 dicembhre 1955 scade il pe-
riodo di 30 anni per il quale lo Stato ha ri-
nunziato alla facoltd del riscatto delle con-
cessioni telefoniche, e che, in conseguenza,
& necessario esaminare subito in tutti i suoi
aspetti il problema dei servizi telefonici an-
che per evitare che il rinvio della decisione
definitiva aggravi l'attuale situazione certa-
mente non adeguata, come da piu parti ed
in pilt occasioni & stato rilevato, alle esigenze
di un paese progredito e civile;

b) che con la presentazione delle con-
clusioni. della commissione per il piano rego-
latore telefonico nazionale si & verificata la
condizione finora ritenuta dal Governo come
pregiudiziale per affrontare 1’esame del pro-
blema; )

¢) che le suddette conclusioni sono fa-
vorevoli alla unificazione, perché piu idonea

a ottenere, nelle condizioni attuali, un miglio-
ramento generale nel servizio telefonico, an-
che sotto il profilo economico ed in relazione
al programmi futuri;

d) che la situazione esistente, basata
sulla divisione del territorio nazionale in
zone telefoniche affidate a cinque concessio-
narie, non ostacola la unificazione ma la rende
possibile e anche realizzabile a basso costo
per il fatto che tre delle concessionarie —
Stipel, Timo, Telve — sono finanziariamente
controllate dallo Stato;

e) che elemento determinante per otte-
nere un assetto unitario del servizio telefo-
nico & l'ottenimento dell'effettivo controllo
finanziario anche su quelle aziende nelle
quali l'attuale partecipazione dello Statoc &
inesistente o minoritaria (Teti, Set);

/) che le zone servite dalla Teti e dalla
Set si trovano in condizioni di maggiore ar-
retratezza,

invita i1 Governo

a manifestare, alla scadenza dei termini, nelle
debite forme, alle due societd concessionarie
con prevalenza di capitale privato — Teti e
Set — la volonta di riscattare le concessioni,
e a compiere contemporaneamente le opera-
zioni necessarie per ottenere il - raggiungi-
mento del controllo maggioritario della Teti
e della Set in modo che, non appena deciso
il destino dell’I.R.I., il Parlamento sia in
grado di poter deliberare sul problema del
definitivo assetto unitario dei servizi tele-
fonici in relazione ai compiti da assegnare
all’'l.R.I. .
(56) « MancIni, LomBarpl RiccArpo, Du-

GoNI, Foa, Ducci, Boconi, ME:

R1zZI, CoNcas, FIORENTINO, SAN-

SONE, BENSI », v

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.

Per la mozione, sard fissato in seguito il
giorno della discussione.

La seduta termina alle 23,560.

Ordine del giorno per le sedute di domani.

Alle ore 10 e 16:

1. — Svolgimento della proposta di legge:

Viora: Assunzione a carico dello Stato di
parte della spesa occorrente per 1'erezione in
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Roma di un monumento in onore di Gu-
glielmo Oberdan, di ‘Cesare Battisti, di Fa-

bio Filzi, di. Damiano Chiesa e di Francesco

Rismondo (1224);

2. — Discussione del disegno di legge:

Ratifica ed esecuzione dell’Accordo cul-
turale tra 1'Italia e il Giappone concluso a
Tokio il 31 luglio 1954 con annesso scambio

di Note (Approvato dal Senato) (1676) — Re-

latore: Cappi.

3. — Seguito della discussione delle propo-
ste di legge:

. Luzzatro ed altri: Attuazione della di-
sposizione dell’articolo 103, wultima parte,
della Costituzione della Repubblica (170);

CapaLozza ed altri: Norme interpreta-
tive degli articoli 102 e 103 della Costituzione
in relazione alla giurisdizione militare (186);

Ariosto: Sulla giurisdizione dei tribu-
nali militari in tempo di pace (187});

Relatori: Riccio, per la maggioranza;

Berlinguer e <Cavallari Vincenzo, di mi-
noranza.
4. — Votazione a scrutinio segreto det di-

segni di legge: ,
Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero det ftrasporti per 1'esercizio finanziario

dal 1° luglio 1955 al 30 giugno 1956 (Approvato

dal Senato) (1667);

Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero delle poste e delle telecomunicazioni
per D'esercizio finanziario dal 1° luglio 1955 al
30 giugno 1956 (Approvato dal Senato) (1744).

5. — Discussione dei disegni di legge:

‘Conversione in legge del decreto-legge
16 settembre 1955, n. 836, concernente la pro-
roga ¢ la modifica del regime fiscale degli
alcoli (1763) — Relatore: Roselli;

Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero dell'industria e del commercio per
I'esercizio finanziario dal 4° luglio 1955 al
30 giugno 1936 (Approvato dal Senato) (1663)
Relatore: Gappa. '

6. — Seguito della discussione dei disegni
di legge: '

Regolazioni finanziarie connesse con le
integrazioni di prezzo sul bilancio dello Stato,
per i generi alimentari (154);

Regolazione dei risultati di gestione re-
lativi alle importazioni
carni e strutio (155);

.alimentare del Paese

dall’Argentina di-

Regolazione di oneri derivanti dalle ge-
stioni di ammasso di generi destinati all’ap-
provvigionamento alimentare del Paese, dalla
campagna 1943-44 alla campagna 1947-48
(326);

Regolazione di -oneri derivanti dalle ge-
stioni di ammasso e di distribuzicne di pro-
dotti agricoli destinati all’approvvigiona-
mento alimentare del Paese (Campagna
1950-51) (327);

Regolazione di oneri derivanti dalle ge- -
stioni di ammasso e di distribuzione di pro-
dotti agricoli destinati all’approvvigiona-
mento alimentare .del Paese (Campagna
1951-52) (328); _

Assunzione di oneri derivanti dalle ge-
stioni di ammasso e di distribuzione del grano
e derivati destinati all’approvvigionamento
alimentare del [Paese (Campagna 1952-53)
(968);

Regolazione di oneri derivanti dalle ge-
stioni di ammasso e di distribuzione di pro-
dotti agricoli destinati all’approvvigiona-
mento alimentare del Paese (Campagne
1948-49 e 1949-50) (1006);

Assunzione di oneri derivanti dalle ge-
stioni di ammasso e di distribuzione del grano
e derivati destinati all’approvvigionamento
(Campagna 1953-54)
(1041);

Relatori: Vicentini, per la maggioranza;
Assennato, di minoranza.

7. — Discussione dei disegni di legge:

Ratifica ed esecuzione del Protocollo ad-
dizionale all’'Accordo generale sui privilegi
e le immunitd del Consiglio d'Europa, fir-

- mato a Strasburgo il 6 novembre 1952 (Ap-

provato dal Senato) (1184) — Relatore: Ve- |
dovato;

Adesione agli’ Accordi internazionali in
materia di circolazione stradale, conclusi a
Ginevra il 16 settembre 1950 e loro esecuzione
(Approvato dal Senato) (1381) — Relatore:
Cappi;

Trasferimento di beni rustici patrimo-
niali dallo Stato alla Cassa per la formazione
della piccola proprietyd contadina (1135) —
Relatori: Sangalli, per la maggioranza; Go-
mez D’Ayala, di minoranza; ' -

e delle proposte di legge:
Senatori CarReLLI ed EriA: Apporto di

‘nuovi fondi alla Cassa per la formazione della

piccola proprietd contadina (4dpprovate dal
Senato) (1548) — Relatore: Franzo;
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‘Senatore STUrzo: Provvedimenti per lo
sviluppo della piccola proprietd contadina
(Approvata dal Senato) (1549) — Relatore:
Franzo.

8. — Discussione delle proposte di legge:

Senatore TrRaBUCCHI: Modificazioni alle
norme del Codice civile relative al minimo di
capitale delle societd per azioni € a responsa-
bilita limitata (Approvata dal Senato) (1094)
— Relatore: Roselli;

Senatore ZoLi: Norme per il pagamento
delle indennitd dovute in forza delle leggi di
riforma agratia (Approvata dal Senato) (1351)
— Relatore: Germani.

9. — Seguito dello svolgimento della inter-
pellanza Delcroiz e di interrogazions.

10. — Seguito della discussione del disegno

di legge:
Norme integrative della legge 11 gennaio
1951, n. 25, sulla perequazione tributaria
(Approvato dal Senato) (1432). — Relatori:

Valsecchi, per la maggioranza; Angioy di mi-
noranza.

11. — Discussione della proposta di legge:

Pi1T1ZALIS ¢ BONTADE MARGHERITA: Norme
sui provveditori agli studi (616) — Relatore:
Pitzalis.

Discussione del disegno di legge:

Ratifica ed esecuzione deli’Accordo inte-
grativo del trattato di amicizia, commercio e
navigazione tra la Repubblica italiana e gli
Stati Uniti d’America del 2 febbraio 1948,
concluso a° Washington il 26 settembre 1951
(378) — Relatori: Di Bernardo, per la maggio-
ranza, Lombardi Riccardo, di minoranza.

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI
Dott. VitTorio FALZONE
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