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(E approvalo).

Congedi.

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i
deputati Malagodi e Maizotto.

(I congedi sono concessi).

Annunzio di propeste di legge.

PRESIDENTE. Sono slate presentate
proposte di legge dai deputati:

D1 Virrorio, Lizzapri, PCssI, SANTI E
BrovoLini: « Riassetto della retribuzione dex
portreri e degli altni lavoratori addetfr alla
vigilanza, custodia e pulizia degh immobili
urbani » (2181);

BragIloni: « Modifica all’articolo 229 del te-
sto unico delle leggi sanitarie approvato con
regio decreto 27 luglio 1934, n. 1265 » (2182);

SANSONE e PIERACCINI: « Computo al soll
fin1 della carriera economica del servizio pre-
ruolo prestato dalle maestre elementari sta-
tal1 nelle scuole materne der grandi comuni,
213 aulonomi nell’amministrazione della pub-
blica istruzione elementare » (2183).

Sarauno stampate e distribuite. Le prime
due, avendo i proponenti rinunziato allo svol-
gimento, saranno trasmesse alle Commissioni
compelenti, con riserva di stabilirne la sede;
dell’altra, che importa onere finanziario, sara
fissata 1 seguito la data di svolgimento.
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Sostituzione di un deputato.

PRESIDENTE. Informo che, dovendosi
procedere alla sostituzione del deputato Aldo
TFascetti, dimissionario in seguito alla sua
nomina a presidente dell’l. R. L., la Giunta
delle elezioni, nella sua seduta del 12 aprile
— a termini degh articol: 58 e 61 del testo
unico 5 febbraio 1948, n. 26, delle leggi per
Pelezione della Camera dei deputati — ha
accertato che il candidato Lucchesi Primo
segue 1mmmediatamente l'ultimo degli eletti
nella stessa lista della democrazia cristiana
per la circoscrizione XV (Pisa, Livorno, Lucca,
Massa e Carrara).

Do atto alla Giunta di questa comunica-
zione e proclamo quindi l’onorevole Primo
Lucchesi deputato per la circoscrizione di
Pisa, Livorno, Lucca, Massa e Carrara (XV).

S’intende che da oggr decorre 1l termine
di 20 giorm per la presentazione di eventuali
reclami.

Svolgimento di proposte di legge.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
o svolgimento di due proposte di legge. La
prima e quella di imziativa der deputati
Di Mauro, Maglietta, Marilli, Sala, Faletra,
Cianca, Montagnana, Montelatici e Beltrame:

« Istituzione del ruolo organico del perso-
nale subalterno dei convitti nazionali e degli
educandati femminili nazionali» (1265).

L’onorevole Di Mauro ha facolta di svol-
gerla.

DI MAURO. Non mi pare vi s1a molto da
aggiungere a quanto ¢ detto nella relazione
scritta. Mi hhmito, percio, a sottolineare alcuni
elementi della relazione stessa. In sostanza,
vi & una situazione che io ritengo assurda.
Infatti una parte del personale che lavora alle
dipendenze di convitfi nazionali e degli edu-
candati femminili é considerata statale a
tutti gli effetti, con 1l conseguente trattamento
economico e giuridico, mentre 'altra parte —
forse perché e la pilt umile — & considerata
invece come dipendente da istituti privati e
riceve un trattamento che oscilla intorno alle
5-6 mila lire, oltre la mensa.

I ministri della pubblica istruzione, in
verita, hanno riconosciuto che occorreva una
sistemazione in questo settore. Nel 1948 1l
minmsfro della pubblica istruzione, con proprio
decreto, impegnd gli istituti a parificare il
trattamento economico del personale subal-
terno dei convitti e degli educandati nazio-
nali a quello dei bidelli delle scuole elementari.

Scaduta la legge, pero, da parte degli istituti,
¢ stato revocalo questo trattamento econo-
mico ed in conseguenza s1 ¢ avuta una ridu-
zione degh stipendi di questa categoria proprio
nel momento 1M cui v1 era una necessitd dr
miglioramenti. Successivamente, lo stesso
ministro della pubblica 1struzione preparo
un disegno di legge per la equiparazione di
questo personale a quello delle scuole statali,
perd la proposta — non so per qualr motivi —
non ¢ stata presentata alle Camere.

Si tratta ora di rompere gli indugi per
compiere una opera di giustizia. L’onere che
ne deriva allo Stato é molto modesto. Confi-
dianio pertanto nella presa in considerazione
della nostra proposta e successivamernte nella
sua approvazione.

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

JERVOLINO MARIYN, Sottosegrefario di
Stato per la pubblica istruzione. Il Governo,
con le consuete riserve, nulla oppone alla
presa 1 considerazione.

PRESIDENTE. Pongo 1 votazione la
presa in considerazione della proposta di legge.

(E approvala).

La seconda proposta di legge & quella di
iniziativa dei deputatr Lopardi, Lizzadri e
Minasi:

« Provvidenze per le zone colpite dal mal-
tempo e dalle frane in Abruzzo» (2134).

L'onorevole Lopardi ha facoltd di svol-
gerla.

LOPARDI. Non v’ha dubbio che I’ondata
del maltempo, che si ¢ abbattuta sul nostro
paese nel febbraio-marzo del corrente anno,
abbia colpito segnatamente 1’Abruzzo. E se &
vero che la regione abruzzese — come € risul-
tato del resto dalle inchieste ufficiali sulla
disoccupazione e sulla miseria — ¢ una delle
pru depresse dello stesso mezzogiorno d’Italia,
¢ facile comprendere quale situazione gra-
vissima s1 sia creata 1 questa parte del
nostro paese.

Da ogni settore politico infatti la grave
situazione & stata segnalata in questa As-
semblea. Non a caso quasi tutti 1 deputati
abruzzesy — di ogni parie politica — in que-
st’aula hanno preso la parola in occasione
della discussione delle mozioni sul maltempo.
Oggi, a distanza di qualche settimana dalla
fine del maltempo, dobbiamo domandarci
che cosa sia stato fatto dal Governo, altin-
fuori della distribuzione di un certo numere
di pacchi, avvenuta con criteri non sempre
commendevoli.



Atte Parlamentart

— 25077 —

Camera dei Deputats

LEGISLATURA 11 — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 13 APRILE 1956

1 soli provvedimenti che siano stati
adottati sono quelli della sospensione dei ter-
mini convenzionali e la promessa, da parte
del ministro dei lavor pubblici, di avva-
lersi delle leggi esistenti sulle frane e di
quella per la costruzione di case per i sen-
zatetto e per la soppressione delle case mal-
sane, onde provvedere alle gravi sciagure
che si erano, in questo settore, verificate in
Abruzzo ed altrove.

Ma bisogna osservare in proposito che, se
esistono — da quella del 1904 a quella del
1906, da quella del 1908 a quella del 1917
— le leggigiper il consolidamento degli abitati
a seguito di frane, & pur vero che quelle
leggi sono rimaste completamente inoperanti
per mancanza di mezzi finanziari, tanto che,
a seguito del maltempo, del gelo e del disgelo,
in Abruzzo si sono verificate numerosissime
frane nelle province di Chieti, di Teramo e
di Pescara, cosi come ¢ detto nella relazione
scritta.

In essa affermavo che forse migliore,
sotto questo profilo, fosse la situazione della
quarta provincia, quella dell’Aquila, in quanto
ritenevo che essa s1 estendesse su terreno
mene franoso; senonché nel frattempo ed a
seguito del disgelo, anche nella provincia
dell’Aquila si sono verificate frane imponenti,
tanto che a Prata d’Ansidonia due fabbri-
cati sono crollati completamente e venti sono
stati gravemente lesionati: vi sono quaranta
famiglie da sfollare e non si trovano le abita-
zioni per accoglierle; a Castelnuovo di San Pio
delle Camere tre fabbricat: sono crollati,
a Picenze di Barisano otto fabbricati sono
del pari crollati.

A dimostrare come le leggi esistenti sulle
frane siano state inoperant: — o meglio, ope-
ranti soltanto sulla carta — sta il fatto che
a cominciare dal 1908 fino ad oggi centinaia
e centinaia di comuni e di abitanti abruzzesi
furono compres: nei decret: per il consoli-
damento o per il trasferimento, senza che.
dopo essere stato adottato il provvedimento
cartaceo, sia stata spesa una sola lira per
tradurre in realtd quanto sulla carta era
stato stabilito.

Se teniamo presente, ad esempio, la sola
provincia di Chieti, constatiamo che furono
ammessi al consolidamento i seguenti comuni:
Altino (decreto 2 marzo 1916, n. 299), Ari
(decreto 3 novembre 1922, n. 1547), Atessa
(decreto 2 marzo 41916, n. 299), Bomba
(decreto 7 agosto 1919, n. 1498), Borrello
(decreto 7 dicembre 1919, n. 2406), Carpineto
Sinello (legge 9 luglio 1908, n. 345),Casalincon-
trada (decreto 18 febbraio 1939, n. 168),

Casoli (decreto 2 marzo 1916, n. 299), Casalan-
guida (legge 9 luglio 1908, n. 445), Castelfren-
tano (decreto 2 marzo 1916, n. 299), Castel-
guidone (decreto 2 marzo 1927, n. 1207),
Castiglione Messer Marino (legge 9 luglio 1908,
n. 445), Chieti (decreto 5 settembre 1938,
n. 1734), Civitella Messer Raimondo (decreto
2 marzo 1916, n. 299), Colledimezzo (decreto
7 agosto 1919, n. 1498), Fara Filiorum Petri
(decreto 2 marzo 1916, n. 299), Fara San Mar-
tino (decreto 2 marzo 1916, n. 299), Filetto
(decreto 31 marzo 1927, n. 621), Francavilla
al Mare con decreto 13 agosto 1926; Frisa
con decreto 3 novembre 1921; TFurci con
decreto 2 marzo 1916; Gessopalena con
decreto 11 settembre 1919; Gissi con decreto
2 marzo 1916; Giuliano Teatino con decreto
3 novembre 1921; Guardiagrele con decreto
3 novembre 1921; Guilmi con decreto 24 aprile
1921; Lama dei Peligni con decreto 7 dicem-
bre 1919; Lanciano con decreto 3 novembre
1921; Miglianico con decreto 7 agosto 1919,
n. 1498; Orsogna con decreto 5 febbraio 1920,
n.201;Vastocondecreto2agosto1919,n.1498...

PRESIDENTE. Onorevole Lopardi, la
prego di passare l'elenco dei comuni agli
stenografi.

LOPARDI. Signor Presidente, avrei vo-
luto enumerare tutti questi comuni per dimo-
strare come le assicurazioni date dall’onore-
vole Romita siano semplicemente fondate
sulla sabbia, in quanto, esistendo da tempo
quelle leggi che egli invoca, soltanto in pro-
vincia di Chieti vi sono 56 localita fra comuni
ed abitati che sono stati ammessi con decreti
o con leggi al consohidamento e vi sono altri 8
comuni che sono stati ammessi addirittura al
trasferimento senza che dopo questi decreti e
queste leggi sia stata, di concreto, fatta
qualche cosa. E evidente che a seguito del
maltempo questi abitati che gia erano in
stato di frana, si trovino oggi in una situa-
zione veramente disastrosa. K la riprova che le
affermazioni e le promesse del ministro dei
lavori pubblici non possono avere alcun fon-
damento concreto, si ha solo che si esamini il
bilancio del Ministero dei lavori pubblici nel
quale, per quanto riguarda I’ Abruzzo, alla voce
«opere varie» (che, fra I’altro, comprende sol-
tanto in minima parte il finanziamento per il
consolidamento degli abitati) sono stanziati
solamente 400 milioni di lire. Né si pud
vedere dall’esame dello stesso bilancio la pos-
sibilitd di stornare una somma qualsiasi da
altre voci per cercare di venire incontro alle
necessita della regione abruzzese.

Si tenga poi presente che sono state pre-
sentate numerose interrogazioni in proposito,
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specialmente riguardanti le frane, da deputati
di ogm settore, e segnatamente da deputati
democristiani, fra i quali I'onorevole Gaspari,
che in una sva interrogazione chiede degli
interventi concreti ed afferma: « 1 suddetti
movimenti franosi, infatti, saranno ulterior-
mente aggravati dalle eccezionali precipi-
taziom nevose in atto, che gia superano
quelle eccezionali dello scorso febbraio, e
renderanno gravissima ed insostenibile con
estese interruzioni stradali e crolli di abita-
zioni la gia tanto grave situazione di quella
che é una delle pii povere province d’Italia
e la pit gravemente colpita in questa dolo-
rosa circostanza ».

Ma, oltre al consolidamento degh abitati
v1 sono strade nazionali, provinciali e comu-
nali in frana, né conle leggi mnvocate dall’ono-
revole Romita si pud provvedere ad esse.
Vi sono case che, gia colpite dal terremoto
del 1950-51, pur essendo ancora abitate, a
seguito del gelo e del disgelo sono crollate
o stanno crollando senza che vi siano i
mezzi disponibili per riparare a questa scia-
gura. Per avere un’esatta visione della gravita
dei danni cha hanno colpito gli Abruzzi, desi-
dero fornire i dati ufficiali relativi ad una
sola provincia, quella di Chieti, dati tra-
smessi dall’ufficio del genio civile di Chieti
al provveditorato alle opere pubbliche del-
I’Aquila e da questo ufficio al ministero. La
situazione si riferisce a tutto '8 marzo
ultimo scorso, quando la gravita dei danni
non era ancora interamente conosciuta.
Per le strade provinciali si riscontrano
danni per un miliardo di lire, per le strade
comunali danni per 117 milioni e 500 mila
lire; per le strade comunali, la cui manuten-
zione ¢ affidata all’amministrazione provin-
ciale, 1 danni ascendono a 61 milioni e 900
mila lire; per quanto riguarda opere idrau-
liche vi sono danni per 19 milioni; per opere
igieniche ed acquedotti 87 milioni di lire; per
fognature ed altre opere igieniche 25 milioni
di lire. Per quanto riguarda edifici pubblici
danneggiati (che sono stati 12 in una sola
provincia), vi sono danni per 12 milioni e
230 mila lire; per scuole e case comunali
danneggiate (che sono state 11), i danni
ammontano a 5 milioni e 90 mila lire. Per
altri edifici pubblici danneggiati si prevedono
spese per riparazioni per un milione e 700
mila lire, e per chiese parrocchiali (che sono
state danneggiate in numero di 10) si preve-
dono spese per 11 milioni e 550 mila lire.
Per quanto riguarda ospedali ed altri edifici
destinati alla beneficenza, si sono awvuti
danni per 1 milione e 300 mila lire e per

case di civile abitazione crollate (31) danni
per 95 milioni e 500 mila lire.

Le case di civile abitazione gravemente
danneggiate ma riparabili sono in numero
di 92 per 54 milioni 950 mila lire; le case di
civile abitazione lievemente danneggiate (fami-
glie rimaste senza tetto n. 237) 78 per 42 mi-
lioni 30 mila lire; i fabbricati privati destinati
ad us1 diversi danneggiati 5 per 3 milioni
100 mila lire.

Per il pronto soccorso sono necessari:
puntellamenti, demolizioni, sgomberi ed altri
lavori a tutela della pubblica incolumita per
I'importo di 4 milioni; ripristino provvisorio
del transito su strade comunal e provinciah
per 6 milioni 450 mila; ripristino provvisorio
di acquedotti per 4 milioni 200 mila; ricoveri
per le famiglie non abbienti rimaste senza
tetto, alloggi 28 per 50 milioni di lire. Inol-
tre per i movimenti franosi interessanti centri
abitati (complessivamente 38) occorrerebbe
la spesa di almeno un miliardo 297 miliom
500 mila. Percid per la sola provincia di
Chieti T'ufficio del genio civile, per il solo
settore dei lavori pubblici, ha preventivato
la spesa di 2 miliardi e 900 milion: di lire.

Come puo V'onorevole Romita, senza una
legge che preveda un finanziamento speciale,
provvedere a queste opere che l'ufficio del
genio civile di Chieti ha ritenuto urgenti e
indifferibil ?

La proposta di legge che ho l'onore di
illustrare prevede, per il settore dei lavori
pubblici, uno stanziamento di 5 miliardi. Se
un appunto si pud muovere ad essa, ¢ che gli
stanziamenti previsti sono troppo modesti.
Comunque, credo che per questa parte essa
debba senz’altro essere approvata.

Neppure la situazione dell’agricoltura nella
regione abruzzese appare migliore. Si tratta
di una regione povera, essenzialmente mon-
tana. La legge per la montagna potrebbe fare
qualche cosa per la nostra regione, se avesse
maggiori finanziamenti. L’economia degli agri-
coliori, dei piccoli proprietari particellari
abruzzesi & un’economia quasi sempre &
carattere familiare. Il gelo, le frane e il
disgelo hanno creato danni gravissimi a
questi poveri contadini, a questi poveri colti-
vatori diretti. Gli ortaggi sono andati distrutti,
cosi pure i mandorleti. Gli oliveti sono stati
addirittura scortecciati...

PRESIDENTE. Onorevole Lopardi, siamo
in sede di presa in considerazione di una pro-
posta di legge, non della sua discussione ge-
nerale.

LOPARDI. Signor Presidente, mi bastano
ancora pochi minuti. Dicevo che gli oliveti
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sono stati addirittura scortecciati dal gelo e
per due o tre anni saranno improduttivi. Che
cosa ha fatto il Ministero dell’agricoltura e
delle foreste a proposito di questi danni ? Si
limitato a far emanare dei comunicati da
parte degli ispettorati provinciali e regionali
dell’agricoltura, nei quali si invitano i con-
tadini a non potare subito le piante, per
vedere in che misura siano stati colpiti dal
gelo.

In altri paesi d’Abruzzo lo scioglimento
delle nevi ha prodotto I'allagamento completo
di tutte le zone seminate a grano come &
avvenuto a Collepietro, con la perdita, per
detto comune, di 2 mila quintali di grano, il
che significa per quei contadini la fame e
persino I'impossibilitd di seminare il grano
Panno venturo per mancanza di sementi.

L’onorevole Colombo ha affermato che si
potra ovviare a questi danni con sussidi e
indennizzi a mezzo della legge vigente sulle
calamitd naturali, legge che perd & comple-
tamente carente di fondi e di finanziamenti.
La nostra proposta di legge prevede lo stan-
ziamento di un miliardo per indennizzi e
sussidi, di 500 milioni per opere di bonifica
montana, di 500 milioni come integrazione
agli stanziamenti della legge per la montagna,
da impiegarsi nell’Abruzzo.

Sara inoltre necessario provvedere con sus-
sidi ai sinistrati, occorrera sospendere il paga-
mento dei tributi erariali, provinciali ecomu-
nali almeno per 6 mesi, provvedendo conse-
guentemente alla integrazione dei bilanci dei
comuni e delle province. I prevista inoltre,
nella proposta di legge che sto illustrando, la
sospensione dei contributi unificati per le
aziende agricole, rimanendo senza pregiudizio
la riscossione agli aventi diritto per cid che
concerne gli assegni familiari e quant’altro
loro spetti.

Per la copertura dell’onere previsto dalla
proposta di legge si propone listituzione di
una addizionale nella misura di un centesimo
per ogni lira sulle imposte pagate per la
durata di due anni. Poiché la spesa comples-
siva prevista dal provvedimento si aggira sui
10 miliardi, con questa addizionale essa sara
completamente coperta.

Concludendo, poiché ritengo che questa
non sia una delle solite proposte di legge pre-
sentate per motivi demagogici, ma risponda
effettivamente alle necessitd urgenti ed indiffe-
ribili dell’Abruzzo (per il quale in un futuro
non lontano si dovrad provvedere con legge spe-
ciale onde risolvere radicalmente i suoi gravi
problemi) confido che la proposta stessa venga
presa in considerazione dalla Camera,

PRESIDENTE. II Governo ha dichiara-
zioni da fare ?

CAPUA, Sottosegretario di Stato per Uagri-
coltura e le foreste. Non entro in merito alla
polemica che l'onorevole Lopardi ha avuto
con il ministro assente. Per quanto riguarda,
il Ministero dell’agricoltura, ricordo che pro-
prio ieri, in un pubblico discorso, 1’onorevole
Colombo ha preannunciato un piano per
I'olivicoltura, che & stato il settore piu dan-
neggiato. Malgrado cid, il Governo non si
oppone, con le consuete riserve, alla presa in
considerazione.

PRESIDENTE. Pongo in votazione la
presa in considerazione della proposta di legge
Lopardi.

(E approvata).

La terza proposta di legge & quella da
miziativa dei deputati Maglietta, Pieraccini e
Barontini:

« Conglobamento totale del trattamento
economicodel personale delle ricevitorie del
Iotto» (2136).

L’onorevole Maglietta ha facolta di svol-
gerla.

MAGLIETTA. Si tratta di sistemare una
categoria di lavoratori i quali, anche se non
sono dipendenti dello Stato, lavorano per
lo Stato: intendo riferirmi al personale in
servizio presso le ricevitorie del lotto.

Sulla scia delle norme che hanno presie-
duto alla volontd del Parlamento e del
Governo per la sistemazione del personale
dello Stato con la legge-delega, penso che 1
settori trascurati per la scarsa applicazione
della legge-delega debbano trovare una siste-
magione in seguito ad iniziativa governativa
0 parlamentare.

La nostra proposta di legge mira a siste-
mare, sia pure sul solo terreno economico e
parzialmente su quello giuridico, il personale
dipendente delle ricevitorie. Tenga presente
la Camera che questo personale rende mol-
tissimo allo Stato. Confido quindi che la
proposta di legge venga dalla Camera presa
in considerazione.

PRESIDENTE. II Governo ha dichiara-
zioni da fare ?

CAPUA, Sottosegretario di Stato per Uagri-
coltura e le foreste. Il Governo, con le con-
suete riserve, nulla oppone alla presa in con-
siderazione.

PRESIDENTE. Pongo in votazione la
presa in considerazione della proposta di
legge Maglietta.

(E approvata).
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Le tre proposte di legge oggi svolte sa-
ranno trasmesse alle Commissioni compe-
tenti, con riserva di stabilirne la sede.

Discussione del disegno di legge: Stato di pre-
visione della spesa,del Ministero dei tra-
sporti per . P’esercizio finanziario 1956-57
(2028).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: Stato di
previsione della spesa del Ministero dei tra-
sportiperil’esercizio finanziario dal 1° luglio
1956 al 30 giugno 1957.

Dichnaro aperta la discussione generale.

E iscritto a parlare I’'onorevole Colitto.
Ne ha facolta.

COLITTO. Signor Presidente, onorevoll
colleghi, oggetto di questo mio brevissimo
mtervento sara l'autotrasporto professionale
di merci. Me ne occuperd, per altro, non per
fare der rilievi, bensi soltanto per puntua-
lizzare la situazione e, vorrei aggiungere,
per ottenere dal ministro, di cu1 sono un
fervido ammiratore, qualche ulteriore dichia-
razione 1 materia dopo quelle gia da lui
fatte,

In due importanti discorsi, dei quali ’'uno
pronunciato a Napoli 1l 13 febbraio ultimo
scorso in occasione del convegno nazionale del-
I'autotrasporto professionale organizzato dal-
I’Unione italiana autotrasporty, che vide riuni-
te nel Maschio Angioino le cospicue operose
forze dell’autotrasporto professionale di cose,
costituenti un settore veramente vitale per
I’economia della nazione, convegno che ricor-
do con un senso di nostalgia e che percid ho
visto con sodisfazione ricordato anche dal-
I'onorevole Menotti nella sua chiara, precisa,
lucida relazione, per cui vivamente sento d
dovermu con lui comphimentare, e il secondo
a Milano il 27 febbraio successivo in occasione
del sesto congresso dei trasporti, chiamato
a discutere il problema dei trasporti alla
luce del piano decennale di sviluppo dell’oc-
cupazione e del reddito, che wva sotto 1l
nome di «piano Vanoni», il mnistro, dopo
aver sottolineato come fatto economico tra
i piu salienti dell’epoca, pilt importante,
secondo l'economista Marshall, della stessa
affermazione dell’impresa manifatturiera, la
continua progressiva ascesa della motoriz-
zazione nei suoi molteplici aspetti, auspico,
riferendosi, poi, specificatamente all’autotra-
sporto di cose, la pit viva collaborazione tra
strada e rotaia e la definizione sodisfacente
per tutti dei molteplici problemn riguar-

danti detto settore. Per discutere di questi
problem: ci metteremo — egli disse — senza
che ci divida alcun diaframma, attorno
allo stesso tavolo e cercheremo la mighore
soluzione. Dobbiamo sgombrare 1l terreno
da ogni diffidenza, perché nel libero gioco
della discussione con buona volontd si ricer-
chi un onesto punto di.incontro, che sodisfi
lealmente i rispettivi interessi.

Ma quali sono i problemi di cui occorre
occuparsi ?

Quando lo scorso anno ebbi il piacere i
prendere 1 questa aula la parola pure in
occasione dell’esame dello stato di "previsio-
ne della spesa del Ministero dei trasport:,
sottolineai la importanza fondamentale della
riforma della legge 20 giugno 1935, n. 1349,
ed il desiderio degh autotrasportatori merci,
in relazione a tale riforma: 19) di1 veder san-
zionato il principio che nessuna hrmtazione
esista al numero delle autorizzazion: e delle
licenze degli autoveicoh fino a 40-50 quintah
di portata utile, 1v1 compresa quella dell’e-
ventuale rimorchio; 20) di vedere affermata
la parta delle eventualr limitazioni e disci-
pline per gli autoveicoli di portata superiore
a1 40-50 quintali sia ner confronti del conto
terzi che del conto proprio, nel senso che,
trattandos: di lrasporto inJconto terzi, I'auto-
rizzazione sia soggetta ad una istruttoria
intesa ad accertare che la ditta richiedente
s1a in possesso dei requisili tecnici ed eco-
nomicl necessari a garantire il servizio, e,
nel caso di trasporto in conto proprio, la
istruttoria sia 1ntesa ad accertare che gli
automezzi, per 1 quali viene chiesta l'auto-
rizzazione, siano adeguati, nel numero e
nella portata, alle effettive esigenze della
azienda; 3°0) di vedere eflettuato I'accerta-
mento dei requsili richiest1 sia per 1l conto
proprio che per il conto terzi attraverso
appositi comitati consultivi provincialy, 1
quali provvederebbero anche alla 1scrizione
in registri delle ditte, che avranno conse-
guito l'autorizzazione, a1 quali comilati po-
trebbe, noltre, essere demandato il compito
del controllo sul permanere dei requisifi e
delle condizion richieste per 1’esercizio dell’au-
totrasporto e ’esame delle eventuali denunzie
da parte di ogm1 nteressato per i cast di
scorreltezza professionale o indegnitd con pro-
poste agh organt competenti dei provvedi-
ment1 del caso; 4°) di vedere chiarita la
portata delle concessionm per 1 trasporti di
linea al fine di evitare eventuali monopoli
e situazioni di privilegio, non escludendosi
eventuali altre diseipline da attuars: mediante
I'istituzione di un apposito strumento ¢ trasfe-
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rendo l'autorizzazione dell’automezzo all’a-
zienda.

A Napoli, poi, si parlo di modificazione
della legislazione e dei servizi, di adegua-
mento della rete stradale alle necessita del
traffico, di nuovo della riforma della legge
n. 1349 del 20 giugno 1935, che da tempo ha
messo il campo a rumore, della necessita di
reprimere i trasporti abusivi, della opportu-
nitd di concentrazioni economiche di tipo
consortile, della unificazione e riduzione dei
tributi gravanti sul trasporto professionale.
dell’laumento dei pesi massimi, delle chieste
modifiche delle penalitd concernenti sovrac-
carichi, della necessita di una maggiore col-
laborazione nel settore dell’autotrasporto con
la casa produttrice, dell’Ente autotrasporto
merci, della Gestione raggruppamenti auto-
carri e dei trasporti internazionali.

Il ministro rilevd in quell’occasione la
profonda crisi, nella quale si trovano tuttii
settori, che hanno attinenza con l'autotra-
sporto. « I prezzi praticati» ~ egli disse —
«sono l'indice pit allarmante di tale situazione.
Riferiti ai costi, non si allontanano dagli
stessi, e quello che un tempo consideravasi
il totale beneficio del {rasportare, cioé il
carico di ritorno, incide oggi profondamente
nei prezzi stessi, al punto che quasi costi-
tuisce la regola per la determinazione del
prezzo. Perché accade cio ? Accade anzitutto
perché elevatissimo & il numero degli opera-
tort (60 mila ditte) e diversissime le loro
caratteristiche. Come rimediare? ». « Non &
possibile rimediare » — egli disse — «con di-
spositivi di legge ». E propose di risolvere le
difficoltd in cui si troverebbe il trasporto
delle merci per conto di terzi attraverso
forme di collaborazione. Pill precisamente
dichiard a Milano essere suo intendimento
studiare la forma pit opportuna per il coor-
dinamento tra I’autotrasporto professionale
e quello ferroviario, in modo che il primo,
soprattutto per trasporti di determinate ca-
ratteristiche, con vantaggio proprio e del-
I’economia generale, possa assumere l'atti-
vita convogliatrice di traffico del secondo.
da regolarsi con opportuni accordi di carat-
tere economico.

E evidente che le categorie interessate
sapranno trovare la via giusta da percorrere
per uscire dalle difficolta, in cui versano,
nell’interesse proprio e nell’interesse superiore
dell’economia del paese. Ho molta fiducia
nella loro esperienza e nella loro saggezza.

E sono d’accordo col ministro quando
afferma che alla situazione non si pud porre
rimedio solo con dispositivi di legge. Nessuna

legge ¢ suscettibile di coordinare sic et sim-
pliciter ed in toto 'autotrasporto e la ferro-
via. E sono altresi d’accordo con lui, quando
conseguentemente afferma essere suo inten-
dimento regolare attraverso rigidi strumenti
solo quello che non regolano le forze naturali
nel gioco dell’economia.

Ho fiducia, cionostante, che la riforma
della legge 20 giugno 1935, cui 'amministra-
zione con la collaborazione delle categorie
interessate si & dedicata con passione, portera
ad una pin razionale disciplina del settore.
Ho, anzi, fiducia che la legge, congruamente
riformata, diventera lo strumento per la rea-
lizzazione di una piena collaborazione all’in-
terno del settore e, successivamente, tra i
settori concorrenti.

Lo diventera all’interno del settore, perché
quando si saranno ben individuati e discipli-
nati quello che & il trasporto in conto proprio
e quello che ¢ il trasporto in conto terzi, e si
saranno definite le rispettive sfere di attivita,
saranno evitati gli sconfinamenti, che oggi
purtroppo si verificano. Il trasporto in conto
proprio non deve fare trasporti per terzi, non
deve, ciog, invadere il campo dei trasporti
professionali e turbare la regolaritd del mer-
cato dei noli. Bisognerd studiare in quale
modo abusi ed infrazioni del genere debbano
essere stroncati.

La pubblica amministrazione dovra essere
rigidissima e severissima con sanzioni assai
gravi per coloro che le norme violeranno. Si
sard, cosi, realizzata appunto una collabora-
zione nell’interno del settore.

La riforma della legge del 1935 dovrebbe
diventare anche lo strumento per la realizza-
zione di una collaborazione fra settori concor-
renti.

Il ministro espose cosi il suo pensiero:

« Le piccole portate, i trasporti locali e
quell specializzati non hanno ragione di preoc-
cupare le ferrovie per la loro concorrenza. Ma
io ho fiducia che, facendo appello alle part,
quando naturalmente le stesse si impegnino a
collaborare nella soluzione del problema, come
io ritengo, con lealtd e con buona volonta,
anche per le ditte che operano con mezzi
pesanti e con autotreni si potrebbero trovare
gli elementi per un miglioramento della situa-
zione economica. K evidente che il fenomeno
della parziale utilizzazione del mezzo, deri-
vante dalla difficoltd di trovare il carico di
ritorno o dalla normale scarsa remunerazione
di questi, che & poi sempre in funzione del-
I’abbondante offerta dei mezzi dislocati ormai
in tutti i centri della penisola, si da assorbire



Attt Parlamentari

— 25082 —

Camera dei Deputal

e — — ]
LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 13 APRILE 1956

ogni possibilita di traffico con autocarri locali,
¢ alla base di quella che voi denunciate come
crisi grave del settore ».

« Per contro — egli continuava — chi ha la
responsabilita del trasporto ferroviario rileva
che Poperazione di raccolta, di carico e di sca-
rico dei vagoni, soprattutto nei piccoli centri,
costituisce un grave onere per quel sistema di
trasporto. Gli esperti sono concordi nell’af-
fermare che le ferrovie, per tentare di sanare
la loro situazione, devono eliminare al mas-
simo i trasporti a breve distanza, la frantuma-
zione del servizio e quanto pill possibile la
onerosa incidenza delle operaziom dr carico e
scarico nel costo del servizio stesso, attrezzan-
dos1 per questo in poche ma 1donee stazioni.
Ecco dove io vedo un punto di intesa ed una
larga possibilita di collaborazione fra ferrovia
e trasporto stradale. E qui 10 spero di aver
trovalo in voi il modo di reahzzare un inte-
resse comune con lealtd, con sinceritd, metten-
dosi cioe in condizioni di realizzare, allo stesso
tavolo, soluzioni .che diano sodisfazione per
tutte.

«A mio modo di vedere, il trasportatore, che
intende collaborare con 'altro mezzo di tra-
sporto terrestre, dovra in un prossimo futuro
poter liberamente acquisire il traffico per sé
e per le ferrovie, attraverso una semplice for-
malitd, e trasportare il carico a quella distanza
che egli potra determinare in base alla propria
convenienza economica, intesa questa sulla
base dell’autonomia del mezzo da Ini impie-
gato, dalla sua attrezzatura commerciale, che
potrad assicurargh solo entro certi convenienti
raggi 1l carico di ritorno e qui dovra poter con
altrettante semphecr formalita trasferire il
carico alla ferrovia, che provvedera al resto
del viaggio. E questione di rapporti di distanze
perché va da sé che la convenienza di un simile
metodo di trasporto potra verificarsi quando
la percorrenza che sard riservata alla ferrovia
sard tale da compensare 1l maggiore onere
derivante dalla duplcitd deglh operatori. Ma
in tal caso avremo realizzato un trasporto
economico per la strada ed uno altrettanto eco-
nomico per la ferrovia. E cid mi sembra sia
gid una meta per la soluzione del problema,
che ci siamo mmpost:. E forse una enuncia-
zione per ora teorica, ma io confido che la
buona volonta di tuttt coloro, che sono pre-
posti alla realizzazione di tali interessi, ci por-
tera quanto prima a una pratica e conveniente
soluzione ».

E a Milano il ministro ripeté: «Anche per
il settore del trasporto merci é mio intendi-
mento studiare la forma pill opportuna per il
coordinamento fra l'autotrasporto professio-

nale e quello ferroviario, m modo che il
primo, soprattutto per trasporti di determi-
nate caratteristiche, con vantaggio proprio e
dell’economia generale, possa assumere l'atti-
vita convogliatrice di traffico del secondo, da
regolarsi con opportuni accordi di carattere
€conomico ».

Non so se la enunciazione pratica, di
cui parlo il ministro a Napoli, sia quella
contenuta in un progetto di riforma della
legge del 1935, che é stato di recente diffuso
negli ambienti minmisteriall. Secondo tale
progetto, la rnforma dovrebbe basarsi sul
concetto di limitare il raggio di distanza
consentito per ciascuna categoria. Nei tra-
sporti terrestri si possono — si dice — distin-
guere factlmente tre campr di attivita: in
un primo (distanze ridotte) non si pud par-
lare di concorrenza fra i vari sistemi (strada e
rotaia); 1 un secondo (distanze medie) si
palesa la necessita di integrare I’'uno all’altro
sistema a seconda delle necessita local, affi-
dando, ove occorra, la funzione convogha-
trice di traffico al mezzo su strada o addirit-
tura sostituendo il mezzo su rotaia con quello
stradale. Un terzo campo di attivita, general-
mente su luoght percorst e per carichi com-
pleti, & specifico del trasportu professionale;
ed ¢ solo i questo campo che s1 palesa
la necessita di coordinamento fra 1 due
sistemi.

Di qui il progetto. Libertd per tutti vt
sarebbe entro un raggio di 50 chilometr1 dal
centro di residenza; limitazione, invece, do-
vrebbe esservi del trasporto in conto proprio
ad una zona di percorrenza non superiore a
250-300 chilometri, e, 1noltre, 1'1stituzione di
servizi di linea entro questa stessa percorrenza
per i trasporti in conto di terzi. I trasportr a
grandi distanze a carico completo per conto
di terzi verrebbero, invece, autorizzati In
stretto collegamento con le ferrovie dello
Stato e con prezzi da istituirsi dal C. I. P,
armonizzati con le tariffe ferroviarie.

Nessun contingentamento, in altre parole,
per tutti gli autoveicoli per percorrenze fino
a 50 chilometri; contingentamento elastico
per percorrenze fino a 300 chilometri, con
divieto alle ferrovie di manovre tariflarie,
contingentamento rigido per percorrenze oltre
i 300 chilometri, con tariffe armonizzate. Il
numero dei trasportatori in conto terzi, se-
condo questo progetto, sarebbe vincolato.

Ogni anno la commissione per lo studio
dei problemi del trasporto merci proporrebbe
all’lamministrazione dei trasporti le varia-
zioni in incremento, in relazione agh 1ncre-
menti di determinate attivita economiche
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da potersi considerare in stretta relazione con
quella dei trasporti.

Sempre secondo questo progetto, le ta-
riffe approvate dovrebbero essere oggetto di
scrupolosa osservanza da parte dei traspor-
tatori professionali, intendendosi sotto que-
sta dizione s1a quelli che effettuano il trasporto
su strada, sia quelli che lo effettuano su ro-
taia.

Sono previste penalitd a carico di chi
non apphcherebbe le tariffe approvate. Per
i trasportatori su strada la inosservanza costi-
tuirebbe titolo di inidoneitd e potrebbe es-
sere motivo di espulsione dall’albo dei tra-
sportatori che, con la legge in parola, do-
vrebbe essere istituito.

Mi risulta che sono state elevate delle
critiche a questo progetto. Si & rilevato, per
esempio, che esso sostituirebbe alla liberta
del trasporto e alla liberta per I'utente di
scegliere il mezzo di trasporto piut conve-
niente, una specie — si & scritto — di liberta
vigilata, che colpirebbe soprattutto i trasporti
in conto proprio. Il progetto si spiegherebbe
solo ~ si & anche scritto — con il proposito
di procedere allanazionalizzazione del servizio.

M: auguro che il ministro, a seguito di
questo mio intervento, dica qualche cosa con
la solita sua perspicua chiarezza. Anche qui,
perd, mi piace dichiarare che gli autotra-
sportatori conoscono cosi bene il loro pro-
blema, che sapranno, con calma, serenitd e
soprattutto con cognizione di causa, evitando
gli allarmismi, trovare col Governo le vie
muglori, illuminat: dal realismo, per la mi-
gliore soluzione del problema.

La categoria, infatti, sta esaminando con
la maggiore attenzione, a quanto mi risulta,
tutta la materia, nel fermo intendimento
proprio di trovare precisi punti di incontro
nel comune interesse. E sard davvero lieta,
per raggiungere 1 migliore traguardo, di
continuare a sedere a quel tavolo di cui il
mumstro ha tante volte parlato. Dico «con-
tinuare a sedere» perché ho appreso poco
fa dal ministro che ier: 'altro vi & stata gia
una riunione, i cui risultati sono apparsi al
ministro stesso molto sodisfacenii.

Non ho altro da dire. Desidero espri-
mere al ministro le mie pi1 vive felicitazioni
per I'mtmpegno, che sta ponendo nell’assolvi-
mento der suoir doveri, e la fiducia che,
anche mercé sua, presto si troveranno Ie
opportune soluziom dei molteplici problemi,
che ho fuggevolmente indicato. Nutro, natu-
ralmente, viva nel mio cuore la speranza
che ci si tenga ben lontani sia dai monopoli
che dalle nazionalizzazioni. Nopn disse il

ministro a Milano che il coordinamento deve
effettuarsi senza opporsi a un naturale anda-
mento dei fenomeni economici, che, come €
noto, non possono esserecoartati? Non disse
egli a Napoli e a Milano che si devono evitare
dannosi monopoli e che é da auspicare,
attraverso la privata iniziativa, una piu
razionale selezione degli operatori ?

E percid che io sento nel ministro Ange-
lini una mente aperta, anche nel setiore
d1 cui con particolare passione si occupa,
al sani principi della liberta. (Applausi).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare I'ono-
revole Chiaramello. Ne ha facolta.

CHIARAMELLO. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, fedele sempre, come le rondini
che tornmano a primavera al loro wvecchio
nido, al mio dovere, sono ormai dieci anni o
quast che io parlo sul bilancio dei trasporti;
e, devo dire la verita, forse perché sono un
pessimo ragionatore, 0 perché non riesco
a farmi capire, poco 0 niente ho ottenuto di
quanto ho chiesto {in dai primi miei 1nter-
venti a favore del mio Piemonte.

Ad ogni modo, passiamo ad esaminare il
bilancio, cosi come esso ci & stato presentato
dal ministro ¢ dal relatore.

L’azienda ferroviaria, che mnel corrente
esercizio 1955-56 ha previsto un deficit a
carico del Tesoro di 42 miliardi, con una
differenza 1n piu rispetto al precedente eserci-
zio d1 circa 10 miliardi, lo aumenta nell’eser-
cizio 1956-57 di altri 20 miliardi, raggiun-
gendo cosi un deficit di circa 63 miliardi.

La situazione, quindi, non e tanto rosea;
ma € augurabile che 11 ministro Angelin1 —
che nel breve periodo della sua amministra-
zione ha gia dimostrato le sue capacita -
sappia trovare il modo di contenere questo
passivo e portare le ferrovie, se non ad un
pareggio, a un deficit che non sia cosi elevato
come quello attuale.

Noi non dobbiamo dimenticare che la
azienda ferroviaria non & un’azienda indu-
striale al cento per cento, ma é anche una
azienda politica, e come tale ha i suor obbli-
ghi e doveri verso lo Stato e verso gli italiani.
Infatty I'azienda ferroviaria provvede ai tra-
sporti per la difesa, ai trasporti postali e a
una infinitd di obblighi rispetto alla societa.
Non dimentichiamo che la configurazione del
nostro paese fa si che le ferrovie non possano
essere abbandonate né annullate, come da
molti s1 vorrebbe. Non possiamo lasciare delle
province 0 delle regioni completamente isolate
od alla mercé di pessimi servizi automobili-
stici. Quindi non si possono necessariamente
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abolire tutti i detti servizi ferroviari resi a un
determinato costo politico.

Come ha fatto il relatore onorevole Me-
notti nella sua diligente relazione — che pur-
troppo ci & pervenuta solo questa mattina —
vorrei spendere una parola a favore della
necessitd di dare al Ministero dei trasporti e
delle comunicazioni certi servizi che ora
fanno parte di altri ministerr. Nei tempi
moderni, non & piu concepibile che ’azienda
della strada, per esempio, dipenda da un
altro ministero e che 1 servizi aerei, cioé
I'aviazione civile, dipendano ancora dal Mi-
nistero della difesa. Nelle nazioni amministra-
tivamente pii progredite e ordinate di noi
tuttr i servizi inerent: a1 trasportr sono coor-
dinati in un unico dicastero che ha quindi
la possibilita d1 assicurare mezzi di comuni-
cazione idonei e rispondenti alle necessita
delle varie categorie.

Non mi dilunghero a parlare dei trasporti
aerei italiani, poiché lo fard in sede di bi-
lancio del Ministero della difesa. Basti dire
che I'Italia ¢ 'unico Stato dove si hanno due
societd, entrambe controllate e i1n massima di
proprieta dello Stato, con personale doppio
per tutti i loro servizi, cio che va a scapito dei
servizi stessi che queste societd debbono com-
piere. Mi auguro che il ministro Angelini si
adoperi per la risoluzione di questo pro-
blema. Questa sua azione trovera certamente
consenziente l'intero Parlamento italiano.

Non dobbiamo, poi, dimenticare che dei
17 mila chilometri circa della nostra rete
ferroviaria soltanto 6 mla circa sono elettrifi-
cati. Ricordo che nell’esercizio finanziario
1946-47 il disavanzo era di soli 6 mihardi,
mentre quello dell’esercizio odierno & pres-
sappoco uguale a quello del 1948-49. Ma non
voglio dilungarmi nell’esame di queste cifre,
le quali — come ho detto — rispecchiano anche
la situazione dell’azienda ferroviaria, che non
¢ solo un’azienda economica industriale, ma
soprattutto un’azienda politica e quindi con
una 1nfinitd di compiti che non possono avere
altre aziende dirette e controllate con regime
esclusivamente economico-industriale.

Desidero parlare in modo particolare sui
problemi del mio Piemonte, quei problemi
che da anni richiedono una soluzione e che
per dieci anni, nella discussione dei bilanci
dei ‘trasporti e nello svolgimento di interro-
gazioni, sono stati da me prospettati dinanzi
alla Camera, ma mai risolti.

Il primo problema veramente importante
¢ la ncostruzione della linea Cuneo-Nizza.
Quando si parla di questo tronco ferroviario
bisogna avere presente che si tratta della

linea Torino-Nizza e della Torino-Sempione,
perché detto tronco attraversa realmente tutto
i1l Piemonte e interessa non solo 1'Italia e la
Francia, ma anche la Svizzera e il nord e il
centro dell’Europa.

La sospensione dell’esercizio di questa
linea & dovuta alla guerra. F stato detto che
la ricostruzione doveva essere fatta da noi,
invitando i francesi a contribuirvi. La ve-
ritd ¢ che tale Imnea é stata distrutta per
colpa nostra e non per colpa della Francia.
Occorre dire questa veritd, perché, conti-
nuando a girare intorno al problema e cer-
cando di ottenere un intervento della Francia
che forse non si avra mail, non risolveremo il
problema.

Fravamo arrivat: vicini alla soluzione di
questa 1mportante questione: cio fu durante
il periodo in cui reggeva il Ministero degli
esteri il mai dimenticato conte Sforza, uno
der primi mimstri itaham (anche se non
piemontese) che aveva capito la necessita e
I'importanza di questa lnea. Sforza era un
europeista convinto. Mi ricordo che alla
vigiha di quel convegno di Rapallo, che
chiari un’infinita di punt: controversi fra
noi e la Francia, si fu vicini alla soluzione
del problema della ricostruzione di detta
linea. 11 conte Sforza aveva impostato chia-
ramente 1l problema: noi avremmo dovuto
ricostruire la hinea ed in cambio i francesi,
che 1 quel momento avevano moltissimo
materiale ferroviario, ci avrebbero dato il
materiale ferroviario necessario per la rico-
struzione a pie’ d’opera, e noi avremio
ancora avuto la differenza a conti fatti,
sempre in materiale ferroviario, del costo
della ricostruzione; mentre la linea sarebbe
stata ricostruita con manodopera e 1mprese
italiane. Purtroppo il conte Sforza & scom-
parso e il suo piano pratico, semplice, onesto
non & stato attuato.

Ora la Francia & incorsa in un’infinita di
guerre che le sono costate — credo — oltre 1
miliardo di franchi al giorno: prima in 1ndo-
cina, poi nel Marocco, ora in Algeria. Per cui
questo problema, pur importantissimo, non
¢ stato risolto dalla Francia stessa, per
questa contingenza. Anche il presidente del
congiglio Mendes-France fu intrattenuto su
questo problema da me quando venne a
Roma. Ed anche con il ministro Cornighon-
Moliner, gia ministro francese dei lavori pub-
blici, mezzo piemontese anche lui, cosi come
noi piemontesi siamo per tradizione amici
della Francia ed europeisti convinti, aveva
cercato di impostare ancora una volta questo
problema, perché egl, come me, era deputato



Atti Parlamentari

———

— 25085 —

Camera dei Deputan

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 13 APRILE 1956

dell’Alpi, che non devono piu dividere, ma
unire; perd la caduta del suo ministero ha
rimandato un’altra volta in alto mare questo
problema.

Quello che mi dispiace é che noi non
abbiamo mai avuto favorevole alla soluzione
di questa questione la direzione generale
delle ferrovie dello Stato. Abbiamo avuto
favorevoli i vari ministri dei trasporti, ma
non la direzione generale delle ferrovie, i
cui funzionari ci sono stati sempre nemici
in questo campo. Anche recentemente, in
una riunione tenutasi non ricordo bene se
a Nizza o a San Remo, mentre i francesi
auspicavano la ricostruzione della linea, come
una doccia fredda si & avuto lintervento
del rappresentante delle nostre ferrovie il
quale ha detto che questa linea non & red-
ditizia, e quindi non conveniva assolutamente
ricostruirla. Questo lo ha detto proprio di
fronte a1 francesi, che sono i piu tiepidi in
questa ricostruzione. E cosl il rappresen-
tante delle ferrovie italiane, immvece di portare
una nota di entusiasmo, ha portato ancora
una volta una nota di pessimismo e di sfiducia.

Questo fatto e stato da me segnalato al
ministro Angelini, per sottolineargli qual
genere di abili e furbi funzionari mandiamo in
queste riunioni internazionali, funzionari che,
invece di difendere i giusti diritti di tutta una
nazione, sono i primi a parlarne contro !

E qui mi rivolgo anche al relatore onore-
vole Menotti: egli che é rappresentante della
zona del lago Maggiore, sa che la linea di cui
parlo da una parte fa capo al Sempione e dal-
I’altra a Nizza, interessando tutto il Piemonte
e facendo ceniro a Torino. Ed io sono riuscito
a interessare al problema anche Torino, che in
un primo momento se ne era disinteressata;
tanto che il comitato per la ricostruziohe
della Cuneo-Nizza é presieduto dal sindaco di
Torino e ha la sua sede presso quel muni-
cipio.

Si e parlato anche di sostituire questa linea,
con un’autostrada. Ma i piemontesi vogliono la
loro linea ferroviaria, trattandosi di una linea
che é stata distrutta da una guerra che essi
non hanno mai voluto, e quindi assoluta-
mente vogliono che questa linea torni una
buona volta a funzionare e a ridare benessere
alle varie province piemontesi, ed a unirli in
campo internazionale alle nazioni amiche.

Vo1 sapete che della linea si parld fin dal
1905, e infatti la relativa convenzione per la
sua costruzione risale appunto a tale anno.
Fu solo nel 1928 che la linea poté essere inau-
gurata. Purtroppo si tratta di una linea che
ha subito tutte le traversie delle varie guerre

che I'Italia & stata costretta a sostenere, € i
piemontesi, che non vollero mai queste guerre,
sono quelli che purtroppo e pitt dolorosamente
ne hanno sentito le conseguenze.

In un primo tempo il Piemonte e I'Italia
non volevano costruire la linea Cuneo-Nizza,
preferendo la Garessio-Imperia, anzi, la Ven-
timiglia-Breuil. Si accedette poi all’idea di
costruire la Cuneo-Nizza quando il governo
francese consenti di passare sul suo territorio
per collegare Ventimiglia con Cuneo.

Il problema, come ho detto, & sempre
stato un problema politico al cento per cento.
La convenzione per la Cuneo-Nizza, come ho
detto, venne approvata nel 1905; i lavori
furono sospesi durante le due guerre e solo
nel 1928 la linea poté essere inaugurata defi-
nitivamente; ma non dimentichiamo che fu
1 parte questa linea a portare le truppe
francesi e parte delle truppe italiane dal
confine occidentale a quello orientale per
trattenere I'offensiva e la rotta di Caporetto.

Ma voi tutti sapete che si trattd di una
linea in un certo qual modo disgraziata, poi-
ché nel 1928, in periodo fascista, vi furono
tutte quelle restrizioni sui passaporti e sulla
possibilita di circolazione degli stessi abitanti
della zona. Voi tutti ricordate che molti
turisti di nazioni europee del centro Europa, e
soprattutto la Svizzera, per raggiungere la
Costa Azzurra non attraversavano |’ Italia,
ma facevano il giro della Francia, attraverso
la comoda e ben servita valle del Rodano.

Non dimentichiamo poi, e noi che viviamo
in Piemonte lo sapevamo benissimo, che,
mentre ora innumerevoli turisti cercano di
venire in Italia, di visitare 1I'Italia (abbiamo
visto 'anno scorso quale enorme aflusso di
turisti vi & stato), durante il regime fascista
i turisti erano pochi coraggiosi, che pur di
visitare I'Italia si sottoponevano a misure
di sicurezza ed angherie d’ogni sorta che
il regime per difendersi stupidamente aveva
adottato. Quindi, voi comprenderete benis-
simo che su questa linea, fin dai primi giorni
del suo esercizio, viaggiava uno scarso numero
di passeggieri, ed & strano che la direzione
delle ferrovie per dimostrare la passivita
dell’esercizio della Cuneo-Nizza faccia riferi-
mento alla vecchie statistiche. Noi non
dobbiamo dimenticare che la Cuneo-Nizza
& la Cuneo-Sempione-Nizza e che quindi ai
fini dell’esercizio di questa linea devono
essere tenuti presenti tutti gli aspetti posi-
tivi e 1 vantaggi che ne derivano.

Non voglio ulteriormente dilungarmi su
questo argomento. Lunedi prossimo, onore-
vole ministro, il comitato piemontese, cui ho
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accennato poc’anzi, si riunira a Torino per
apprendere l'ultima, definitiva parola del
Governo sulla questione. Noi non siamo
abituati a portare la discussione in campo
politico e alle estreme conseguenze; tuttavia
voglhamo finalmente sapere dagli organi re-
sponsabili del Governo se la Nizza-Cuneo
puo essere ricostruita. I Piemonte deve
prendere una buona volta una decisione su
questo problema e, questa volta, amici del
Governo, a favore della risoluzione di questa
questione, voi vi troverete schierati di fronte
tutti i piemontesi, perché la ricostruzione
di questa linea & ormai sentita da tutti gli
strati della popolazione e ha assunto tale
carattere di urgenza che non puo pili essere
rinviata. Noi voghamo, quind:, su questa
questione sentire una parola franca e defini-
tiva da parte del Governo.

Tenete presente, onorevoli colleghi, che
all’inizio, il Governo avrebbe speso 1 mi-
hardo per la ricostruzione di1 questa linea.
Oggi, siamo gida a 2 miliardi e se si rinvia
ancora la soluzione del problema, necessa-
riamente, sia per la svalutazione, sia per 1l
deperimento continuo delle opere gia esistent,
questa cifra aumenterd ancora. Ripeto che
il Governo deve tener presente che questa
ferrovia & voluta dall’intero Piemonte, ¢
voluta dalla Svizzera, ¢ voluta dalla stessa
Francia, la quale ha preso impegni precisi,
quando si aggregd i due comuni italiani
di Tenda e Briga, dopo l'infausta guerra
perduta.

Passo, ora, all’esame di un’alira linea
importantissima per il Piemonte e che attende
ancora la sua ricostruzione: la linea Garessio-
Imperia. Questa linea, nel 1906, tramite
soprattutto il comune di Torino, ha avuto
la sua storia, in quanto il Governo voleva
costruirla prima della Cuneo-Nizza e si
decise alla costruzione di quest’ultima quando
la Francia diede l'autorizzazione ad unire
Ventimiglia a Cuneo, attraverso il territorio
francese della Val Roja. Ora, la linea Garessio-
Imperia, & al numero 2 del calendario delle
nuove costruzioni ferroviarie, ma vi ¢ da
circa 10 anni, mentre spesso io assisto al
fatto che il Governo da inizio a nuove costru-
zioni ferroviarie soprattutto nel meridione,
costruzioni ferroviarie che non renderanno
assolutamente niente. Non dimentichiamo che
la costruzione di questa linea servirebbe
prima di tutto ad alleggerire il traffico sulla
linea costituita da un solo binario che da
Ventimiglia arriva a Genova. Noi piemontes
per adire ai porti della Liguria abbiamo
finora solo la ferrovia Torino-Savona, mentre

il Piemonte ha interesse ai porti di Savona
e di Imperia, tanto che 1l consorzio portuale
di Savona e di Imperia é presieduto da
piemontesi ed ha sede nella stessa cittd di
Torino. Noi abbiamo una sola ferrovia peridue
porti, ancora a un solo binario, in parte, e
che non pud realmente rispondere alle esi-
genze del traffico del Piemonte verso 1 suoi
porti naturali. Anche Genova e per 1l Pie-
monte un porto naturale, ma per determinati
prodotti e merct lo sono soprattutto quelli di
Imperia e di Savona. La costruzione della
Garessio-Imperia sarebbe servita, come ho
detto, ad alleggerire soprattutto la linea
costiera Ventimiglia-Genova.

Voglio qui ricordare un episodio che forse
la Camera non ricorda o di cu forse non é
venuta a conoscenza. Subito dopo la libera-
zione st @ creato un movimento, 1’Intemelia,
nei paest attorno a Ventimiglia e alla Val
Roja per il distacco dall’Italia. Ricordo che
allora il Governo si preoccup¢ e mandd imme-
diatamente sul posto no1 deputati piemontesi
e liguri e tre sottosegretari capitanati dal-
I'allora sottosegretario alla presidenza ono-
revole Cappa. Si tennero allora delle riunioni
a Ventimiglia per convincere quei paesi a non
chiedere di essere aggregati alla Francia.
Facemmo un mondo di promesse in quel
giorni, compresa la costruzione della Gares-
sio-Imperia, della Cuneo-Nizza, della Venti-
miglia-Breglio, promesse che non sono state
realizzate. Badate che questo movimento
dell’Intemelia nella Liguria e nell’alto Pie-
monte non & scomparso, & solo sopito. Non
vorrei che il movimento si propagasse, come
in parte si propago nella valle di Aosta, tanto
che si giunse con rapidita alla concessione
della autonomia regionale. Badate che i
popoli di frontiera vivono quasi sempre a
cavallo dei due Stati confinanti. Non ¢ quindi
una minaccia che io faccio. La verita & che
in Piemonte & sorto un movimento autono-
mista che fard proselit1 alle prossime elezioni
amministrative. Perché ? Per tutti i fatti che
ho denunciato, per le promesse che non sono
mai state mantenute dai Governi che si sono
succeduti e dei quali facevano parte parecchi
ministri piemontesi. I popoli di frontiera sono
quasi sempre i piu sensibil a questi problemi,
perché vivono la vita di ogni giorno, percheé
necessariamente devono collegarsi con il
paese confinante attraverso i traffici, la vita
economica e sociale. Quindi non si pud a
lungo rimandare la soluzione dei problemi
che 1i interessano.

Ho sentito 1n questi giorni — ne hanno
dato notizia i giornali e anche i ministeri —
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che si vuole abbandonare il traffico ferrovia-
rio su certe linee, soprattutto piemontesi, so-
stituendole con linee automobilistiche. Quelle
riguardanti 11 Piemonte sono: la Susa-Busso-
leno, la Busca-Dronero, la Cavallermaggiore-
Moretta, la Ceva-Ormea, la Garessio-lmperia,
la Cuneo-Gesso-Borgo San Dalmazzo, la
Torino-Airasca-Cuneo, la Asti-Castagnole-
Lanze, la Savigliano-Saluzzo, ecc.

I pretesto e sempre il solito: ridimensio-
nare le ferrovie statali e colpire soprattuito i
piemontesi che hanno saputo creare tutte
queste reti ferroviarie che in molti casi —
daro poi i dati — se non sono attive & perché
non sono attrezzate adeguatamente.

A me pare che queste soppressioni siano
piu dannose che utili in quanto tali linee ser-
vono cittd come Torino, che ha un milione
di abitanti e che & al primo posto in Italia
come centro industriale; come Alessandria,
cittd di 100 mila abitanti e con una attrezza-
tura industriale di primissimo ordine; come
Cuneo, di 50.000 abitanti, che fornisce con la
sua provincia prodotti ortofrutticoli e alimen-
tari quasi tutta la Liguria e in parte la Lom-
bardia; come Novara, centro di 100 mila abi-
tanti industriale ed agricolo; e infine come
Vercelli, e provincia, anche se in questo mo-
mento sta attraversando la crisi del riso.

Quindi, non si possono sopprimere con un
colpo di spugna le suddette linee, dimenti-
cando anche il contributo che il Piemonte da
alle ferrovie dello Stato.

E noto che solo in questi ultimi tempi si
stanno iniziando i lavori per la elettrifica-
zione della Torino-Milano; ed é noto altresi
che & rimasto insoluto il problema della tra-
sformazione della corrente alternata in cor-
rente continua sulle linee piemontesi.

In questi ultimi tempi ho scritto al mini-
stro una lettera sui famosi locomotori « anfibi »
sperando che dal 1° gennaio entrassero in ser-
vizio. Purtroppo, il ministro, con lettera in
data 31 marzo, cosi mi risponde: « Per i
mezzi di trasporto a trazione anfibia (elettro-
motrici) ¢ ancora prematuro poter dire con
esattezza la loro entrata in servizio. Le appa-
recchiature elettriche sono in corso di alle-
stimento e, dopo che saranno pronte, occor-
rerd un congruo periodo di prova prima di
poter dare corso alla effettuazione di treni
con tale nuovo tipo di elettromotrici ».

Quella dei locomotori « anfibi » & per noi
questione di vita o di morte. Per avere dei
treni piv rapidi fra Torino e Roma, cioé per
avere una riduzione di orario di mezz’ora al
magsimo, siamo obbligati al trasbordo a
Genova-Principe. Di conseguenza, il nome

della citta di Torino non figura piu alla sta-
zione di Roma-Termini e tutti i treni che par-
tono da Roma-Termini portano la dicitura
« Genova o Modane ». Quindi, i viaggiatori
non sanno che in Itaha esiste una cittd chia-
mata Torino, di circa un milione di abitanti,
che ha avuto il torto o la ragione di fare 1'uni-
ta d’Ttalia.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. 1l ra-
pido delle 15,17 porta 'indicazione di Torino.

CHIARAMELLO. In seguito alla risposta
che I'onorevole ministro mi ha dato a quella
lettera, ho I'impressione che questi locomotori
non entreranno in servizio nemmeno con il
10 luglio di quest’anno e forse nemmeno con
il 10 gennaio 1957; e se alla prossima legisla-
tura fard ancora parte di questa Camera —
come mi auguro - credo che dovrd ancora
battermi, come ho fatto finora, per la solu-
zione di questa importantissima questione.

Per rendere maggiormente edotta la
Camera dell'importanza del problema cito
alcune cifre: durante l’anno solare 1955, il
Piemonte ha versato nelle casse delle ferrovie
dello Stato le seguenti somme: per trasporto
passeggieri, circa 10 miliardi; per trasporto
merci, oltre 12 miliardi; per trasporto baga-
gli, circa un miliardo: in totale circa 24 mi-
liardi. Ora, di fronte ad un incasso comples-
sivo delle ferrovie dello Stato di 250 miliardi,
il Piemonte ha versato circa un decimo dei
prodotti ferroviari. E mi pare che non sia
poco per una regione d’'Italia che non & poi
la prima come estensione.

L’amministrazione ferroviaria si & per-
messa ogni tanto il lusso di sprecare dei
quattrini, come & avvenuto con la costruzione
del famoso treno cosiddetto « settebello », che
viene ritirato d’inverno e messo in circola-
zione durante l’estate, come le belle donne
durante l'estate espongono tutto quello che
hanno di pil appariscente sotto gli abiti
leggeri. Non so quanto questo treno sia co-
stato: mi dicono circa 2 miliardi. Quante
carrozze ferroviarie si sarebbero potute fare
con questa somma ? Io non ho visto in nessun
altro paese del mondo un treno simile. Neanche
le piu ricche nazioni si sono permesse il lusso
di un treno cosi magnifico.

Altra necessitd per noi piemontesi é di
avere un migliore collegamento con il Sem-
pione, che & un traforo piemontese al cento
per cento, ma purtroppo le ferrovie dello
Stato lo hanno sempre dimenticato. Torino ed
il Piemonte non sono allacciati al Sempione
che da scarsi treni. La stessa linea Torino-
Santhia-Rho ¢ una delle pit mal servite,
tanto che il 99 per cento dei, piemontesi pre-
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ferisce andare a Novara per servirsi del treni
che provengono da Milano. Eppure il Sem-
pione &, ripeto, un traforo piemontese al cento
per cento, come quello del Fréjus.

Voglio infine ricordare I’abbandono in cui
si trovano le ferrovie gestite dalle societd
private. & necessario porre tutte le linee ferro-
viarie, e quindi anche queste, in condizione di
funzionare con mezzi leggeri e rapid:. V’é chi
propugna adesso I’abbandono della rotaia per
la gomma. Ma sentite: io ho Pabitudine di
partire da Torino con i primi treni del mat-
tino, treni che portano da decine e decine di
chilometr1 gh operai agli stabilimenti indu-
striali. Non so davvero come si potrebbero
sostituire questi treni con delle corriere senza
intasare irrimediabilmente 11 traffico gia abba-
stanza congestionato e non dimenticando che
la nostra regione per tre o quattro mesi
all’anno e soggetta a nebbie densissime che
giungono persino ad impedire la stessa circo-
lazione ferroviaria. K necessario dunque giun-
gere anche qui con rapidita al coordinamento
fra strade e rotaie. L’anno scorso ho accennato
al fatto che quando in Inghilterra la gomma
cominciava a fare una concorrenza formida-
bile alla rotaia lo Stato e arrivato alla deter-
minazione di nazionalizzare i trasporti pub-
blici su strada. Non arriviamo a questi estremi,
ma certamente & necessario che anche qui il
coordinamento fra le concessioni automobili-
stiche e le ferrovie dello Stato giunga con
molta rapidita.

Qui vogho accennare anche alla questione
det rimorchi agricoli (per la quale wvoglio
augurarmi che non si faceia solo della bu-
rocrazia), e alla questione della gestione
raggruppamenti autocarri che il ministro
onorevole Angelini vorrebbe abolire perché
la gestione & deficitaria, mentre la Com-
missione vorrebbe mantenerla, pur appor-
tando delle modifiche nell’esercizo.

Un altro problema che voglio trattare in
maniera pit approfondita é quello del trasporto
degli operai ed impiegat: tramite servizi auto-
mobilistici e treni. A questo proposito ho
presentato un’interrogazione quest’anno e
necessariamente devo tornare ancora sull’ar-
gomento. I giornah hanno narrato 'odissea
di un povero operaio il quale lavora a Milano
(riportavano solo questo caso, ma sono
centinaia di rmghaia gli operai che si trovano
in queste condizioni): quest’uomo, che vive
In campagna, tutte le mattme partiva da
casa sua poco dopo le 3 — e credo che lo
faccia tuttora — per raggiungere il suo posto
d: lavoro e rientrare ogni sera alle 23. Quind
restava assente da casa 20 ore e gh restavano

solo quattro ore per riposarsi. S1 tratta di
un caso, riportato da La Stampa d1 Torino
e credo anche dal Corriere della sera,
che ha commosso I'opinione pubblica. Si
aggiunga che nelle nostre fabbriche si prati-
cano degli orari cosi impossibili che questi
poveri operai, 1 quali si servono del treno o
dei mezzi automobilistici per raggiungere i
loro posti di lavoro, devono sempre levarsi
al piu tard: alle 5 del mattino perché devono
trovarsi in cittd alle 7-7 e mezzo. Nel pome-
riggio ripartono alle 6,30-7 perché i primi
treni operai lasciano la citta solo a quell’ora;
di conseguenza raggiungono le loro case
alle 9, alle 10 di notte. E voi sapete megho
di me che 1n Italla non vi sono due giorni
di riposo, il sabato e la domenica, come
avviene negli Stati Uniti, ma solo un giorno
dr riposo.

Quanto ho detto riguarda gli orari dei
treni. A cido si aggrungano le difficolta che
gli operai incontrano quando devono ser-
virsi della rete automobilistica. Ho provato
in Piemonte a far istituire per loro speciali
corse, ma non sono riuscito, nonostante
I'intervento dell'ispettorato di Torino e del
Ministero der trasporti, a persuadere un
concessionario di rete automobilistica ad
istituire una corsa operaia, anche se essa
gh rendeva qualche cosa. Preferiva tenere a
disposizione gli autopullmann per i giorni di
mercato 0 per servire altre linee, d’accordo
anche con altri concessionari. Ricordero il
caso della Cervere-Bra, del quale mi sono
interessato, perché & un caso speciale: si
tratta di circa 100 operai i quali ogni giorno
lasciano quesio modesto comune per recarsi
a Tormo. Ebbene, non sono mai riuscito
ad ottenere che fosse istituita una corsa
per loro, in quanto 1l concessionario delle
linee automobilistiche ha sempre fatto e
continua a fare il suo comodo, perché i
concessionari, signor ministro, considerano la
concessione, una volta che ’hanno ottenuta,
come qualcosa al di sopra di tutto e poco
si curano degli imterventi assai energici che
dovrebbe compiere il Ministero, anche sospen-
dendo, se del caso, la linea o requisendo i
mezzi per gestire direttamente.

Non parliamo por dei servizi di trasporto.
I’anno scorso nel mio intervento mi sono
dilungato su questo argomento, in particolare
sulla necessita di coordinare il trasporto merci
compiuto attraverso i servizi automobilistici
con le ferrovie dello Stato. E necessario por
che questa genfe capisca una buona volta che
deve costruire delle stazioni dove i viaggiatori
possano attendere la partenza degli auto-



Attt Parlementari

— 25089 —

Camera dei Deputali

LEGISLATURA 1I — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 13 APRILE 1956

pullmann. Ho visto perd che in questo modo
io mi sono messo in urto con tutti i conces-
sionari di linee automobilistiche del mio
collegio ed anche con parte di quelli del Pie-
monte, senza per altro riuscire a nulla.

Prego quindi il ministro di voler inter-
venire una buona volta. Le concessioni devono
essere eseguite nel modo prescritto dal Mi-
nistero ed accettato dal concessionario. E
necessario che finalmente vi sia un intervento
dell’autoritd in questo campo, e se ella, ono-
revole ministro, lo fara, avra il plauso non
solo dei comuni, ma soprattutto delle popo-
lazioni che attendono questo gesto di forza.

E passiamo ancora, per l'ultimo argo-
mento, a Torino.

Il servizio della Torino-Aosta (non é pre-
sente il mio amico Farinet), che pure serve
una regione ad alto livello turistico, & una
delle linee che lascia piu a desiderare. Ben
3-4 ore si implegano per giungere da Torino
ad Aosta. E voi sapete che Aosta ¢ una delle
zone turistiche pil conosciute nel mondo
perché le piu belle montagne del mondo sono
nella nostra Valle d’Aosta. Occorre raddop-
piare i binari della Torino-Savona, come pure
della Torino-Cuneo. Si va avanti con il con-
tagocce. Questi binari avrebbero dovuto
essere compiuti fin dal 1950. Siamo arrivati
al punto che il materiale, gia portato sulla
linea per essere messo in opera, & stato rica-
ricato nuovamente sui treni ed é andato ad
alimentare altre linee.

I lavori per la stazione di Porta Susa, per
Ia stazione di Novara — onorevole Menotti —
e di Asti devono essere avviati con celerita.
Si tratta in realtd di una infinita di lavor: per
queste stazioni piemontesi che hanno subito
veramente la guerra, perché voi sapete che
il Piemonte ha subito 'ultima guerra, guerra
che non ha voluto, nelle sue opere pubbliche
e private, attraverso le ferrovie e i ponti e
porta ancora il segno di tutta questa distru-
zione, soprattutio nelle stazioni.

Ho accennato anche, nei miei precedenti
interventi, ai buffet delle stazioni. Non mi
lamento di quelli del Piemonte che funzio-
nano discretamente; ma quelli di molte altre
parti d’Italia devono essere tenuti d’occhio sul
serio e non a chiacchiere, perché i prezz
vanno oltre le tariffe concordate. Abbiamo
lamentele continue e non voglio fare nomi di
determinate regioni, in quanto non mtendo
dare un carattere personale a queste mie
osservazioni. Ma come funzionano i buffet di
stazioni importanti di Torino ed altre citta,
credo che possano funzionare tutti gh altri
buffet maggiori e minori.

Credo di aver trattato tutti i temi che ri-
guardano il mio Piemonte, o almeno i piu
importanti.

Mi avvio alla fine e quindi torno a racco-
mandare, come negli anni decorsi, una mag-
giore perequazione delle carriere nei riguardi
dei funzionari anziani. Essi hanno un limite
d1 etd per la cessazione dal servizio attivo,
come quello dei militari, assai basso e molto
spesso, se entrati in carriera tardi, raggiun-
gono gradi che negli altri uffici burocratici
si possono considerare inferiori a quelli cui
perviene la media degli impiegati. Occorre
essere fortunati per impiegare la metda del
tempo posto dai funzionari di altri ministeri
per giungere a1 gradi direttivi. Occorre una
maggiore comprensione verso i bisogni ma-
nifestati dal personale, elemento essenziale
per la buona gestione dell’azienda ferroviaria.
Attualmente abbiamo in servizio circa 160
mila agenti e forse, come ho gid accennato
anche l’anno scorso, ne abbiamo piu del ne-
cessaro. I l'eterna questione che lo Stato
deve per forza assumere personale in pit del
necessario per quei 400 mila nati in pia che
ogni anno si presentano alla vita in Italia.

Ad ogni modo, so che sono in atto con-
corsi pubblici per assumere altre migliaia di
nuovi elementi in ogni ordine di posti. Oc-
corre quindi esaminare attentamente i pro-
blemi del personale e risolverli con ampiezza
di vedute. E un personale al quale vanno chie-
sti molti sacrifici e che ha diritto ad un’ampia
ricompensa morale e materiale. Noi che viag-
giamo continuamente conosciamo il personale
ferroviario in ogni ordine e grado: € uno
dei migliori che la burocrazia italiana pos-
stede! Quando si pensi che un capotreno
¢ pagato meno di quanto ¢ pagato l'ullimo
tranviere assunto oggi in servizio in una
grande cittd come Torino o Milano, bisogna
riconoscere che il personale delle ferrovie é
ancora la vera cenerentola fra il personale
impiegatizio italiano.

E badate che questo personale non si la-
menta e nessuno pud lamentarsi di esso: io
vedo come i ferrovieri trattano con educa-
zione, in genere, i viaggatori di qualsiasi
classe e categoria. Invece, parecchie volte
devo richiamare altri agenti di altre ammi-
mistrazioni nella mia cittd ed altrove; ma
mai ho dovuto farlo nei riguardi di un ferro-
viere, sia pure il pii1 modesto !

Ripeto: le ferrovie hanno un personale
ottimo, sia nel campo direttivo, sia 1 quello
tecnico, e perfino nei pit modesti agenti, i
guardalinee, i sorveglianti, i manovali! La
verita e che il personale & ottimo: bisogna
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saperlo trattare e, innanzitutto, esaminare
da vicino e con comprensione i suoi pro-
blemi.

Sono un po’ troppi i dipendenti delle
ferrovie, la verita € questa, ma in Italia siamo
ormax costrelt1 ad averne pitt del necessario
per quella eterna questione alla quale ho
accennato anche pochi giorni fa, parlando sui
bilanci finanzari.

Cerchiamo di andare loro incontro, anche
con qualche amnistia per delle vecchie man-
canze. In questi giorni, unitamente al vice-
presidente Macrelli e a un gruppo di onorevoli
colleghi, abbiamo presentato una proposta
di legge per andare incontro alle esigenze di
questo personale.

Onorevoli colleghi, nelle altre ammini-
strazioni abbiamo sanato tutto; 'unica am-
ministrazione dove non si é perdonato &
quella delle ferrovie. Eppure, quando si pensi
che nelle altre ammimstrazioni abbiamo sa-
nato tutto e abbiamo dato la pensione a
tutti (non vogho citare cast particolari, a
tutti noti), bisogna riconoscere che la verita
¢ questa: che non siamo riuscit: a sanare le
mancanze di alcuni modesti agenti ferroviari.
E 11 colmo dei colmi, che ¢i dimostra a che
punto di rigidita & ancora la disciplina e la
regolamentazione in campo ferroviario.

E qui vorrei spezzare un’altra lancia a
favore delle cooperative edilizie e degli al-
loggi di servizio per ferrovieri. Vorrei ricor-
dare ancora la necessita che l'onorevole mi-
nistro mtervenga nella concessione delle sov-
venzioni alle cooperative edilizie. Anche qui
— perdonatemi — la grande Roma, l'eterna
Roma, la Roma dei capi, dei Cesari e d1 Mus-
solini, ha portato via la parte piu grossa della
torta anche in materia ferroviaria e anche nel
settore delle cooperative edilizie.

1 poven: ferrovieri, che hanno costituilo
cooperative alla periferia, in molti casi sono
stati dimenticati del tutto. Vi é una coope-
rativa fondata da anni, forse da 8 o 9 anni
(e badate che non ¢ del mio Piemonte): eb-
bene, tutti gli anni accompagno 1 dirigenti e
mt interesso per fare ottenere la sovvenzione
alla loro cooperativa, ma non sono riuscito
a niente. Questa cooperativa, formata da
ottim1 elementr che ormai conosco, continua
a rivolgerst a me; anche se non sono il suo
deputato e anche se il presidente di essa &
un democristiano, essa ha fiducia, non so
perché, in questo socialdemocratico. Io la ap-
poggio tutti gli anni, ma la sovvenzione viene
sempre negata.

Raccomando ancora all’onorevole mini-
stro i problemi che attengono ai servizi dati

in appalto e al relativo personale. Lo scorso
anno altri oratori hanno a Ilungo discusso
queste questioni. Fa realmente pietd vedere
quali paghe percepisce il personale di questi
servizl in appalto: paghe di fame, per un
lavoro umile compiuto per lo pit da donne
o da vecchi lavoratori e con qualunque
tempo, in tutte le stagioni dell’anno. S
risolva, dunque, il problema o nella maniera
radicale indicata da noi o intervenendo
presso gli appaltator.

Concludendo, desidero rivolgere un saluto
di simpatia e di incoraggiamento a tutto il
personale ferroviario, nonché a quello delie
tranvie e degli autotrasporti in genere, per-
sonale che esplica le proprie mansiom con
alto senso del dovere, con spirito di sacrificio,
non arretrando nemmeno davanti ai pericoli
per la propria incolumitd personale, e
con estrema cortesia. A tutto questo perso-
nale vada il mio vivo cordiale saluto e, se
bene interpreto il sentimento dei colleghi,
anche 1l saluto della Camera italiana.

Occorre una maggiore comprensione verso
questo personale, elemento essenziale per la
buona gestione della azienda ferroviaria.

Onorevole minisiro, ella sa che ho moita
fiducta in lei, vecchio parlamentare, galan-
tuomo assoluto, studioso der problemi ferro-
viari, per la cui risoluzione da tempo si batte.
Ho fiducia anche negli organi direttivi delle
ferrovie, pur se qualche volta debbo essere
in polemica con essi. Con a capo il ministro
Angelini e gli attuali dirigenti, le ferrovie
italiane sono certamente in buone mani, ma
occorre affrettare la soluzione, non piu di
qualche problema, ma di tutti i problemi.
Mi auguro che, l'anno venturo, io possa,
compiendo un altro atfo di fedeltd a questo
bilancio, intervenire nuovamente per dare
atto al mimstro Angelini di avere accolto le
mie richieste che rinnovo ormai da molti
anni, per ringraziarlo e non pm per avan-
zarne altre, ma per lodare la sua opera e la
sua amministrazione. (Applausi).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare I’ono-
revole Quarello. Ne ha facolta.

QUARELLO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, il mio breve intervento riguardera
qualche punto particolare di interesse collet-
tivo e non di interesse soltanto locale.

Devo anzitutto dar atto all’onorevole
Menotti della chiarezza della sua relazione.
E parecchi anni che le relazioni sul bilancio
dei trasporti sono redatte in maniera egregia,
segno che il problema delle comunicazioni 1n
Italia appassiona e attrae ad uno studio
approfondito. Io ricordo la relazione dell’at-
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tuale minislro dei trasporti sul bilancio del
1949, relazione addirittura famosa,che impostd
in maniera perfetta il problema dei rapporti
tra la rotaia e la strada. Questo studio serio e
questo esame sereno da parte dei parlamentari
intorno a questo bilancio fanno piacere, perché
indicano come le Camere imposlino esatta-
mente 1 problemi dei vari settori dell’ammi-
nmstrazione.

L’amministrazione ferroviaria & stata tra
le prime a darsi una notevole spinta verso il
rinnovamento, tanto che la ripresa dei servizi
dopo la distruzione provocata dalla guerra &
stata addirittura spettacolosa cosl da stupire
tutti gli osservatori italiani e stranieri. Si &
lavorato cioé con estrema energia e si &
anche realhzzato molto.

Da un po’ di anni, pero, ci s1 & come seduti.
Ho Pimpressione, infatti, che, dopo lo sforzo
veramente notevole degli anni passati, vi sia
un po’ di stasi. Sard forse per ragioni di asse-
stamento o perché una miriade di piccoli e
meno vistosi problemi ha assorbito le cure
dell’amministrazione o per altre cause, fatto
sta che io ho I'impressione che qualche cosa
ritardi a sistemarsi, che permangano incer-
tezze sull’orientamento futuro e su una ade-
guata sistemagzione della rete, specie di fronte
al problema strada-rotaia.

Non voglio soffermarmi a lungo sulle cifre
del bilancio: mi rendo conto che le ferrovie
debbono assolvere a servizi non sempre rimu-
nerativi ma necessari alla collettivita. Ma
anche se questa situazione puo riflettersi nega-
tivamente su di un bilancio particolare, lo
Stato pud averne dei vantaggi sotto altri
aspetti. Anche se sono un appassionato soste-
nitore della necessitd di tendere sempre al
pareggio dei bilanci, mi rendo conto che in
una gestione come lo Stato le amministra-
zioni dei vari ministeri non possono essere
criticate come dei compartimenti stagni.

Esaminando le cifre, tuttavia, risulta evi-
dente che, malgrado lo sviluppo stradale e
dell’utilizzazione dell’automobile, non wvi &
stata una riduzione nel numero dei viaggiatori
per ferrovia. Dalla relazione risulta che dai 166
milioni di viaggiatori del 1938-39 siamo saliti
a 394 milioni del 1953-54, con il 136 per cento
di aumento. Per quanto riguarda la lunghezza
chilometrica, dagli 11 miliardi di viaggiator:-
chilometro siamo saliti ai 22 miliardi. Vice-
versa, st deve notare una stagnazione nel set-
tore delle merci: 47 mihard:r 237 mila tonnel-
late nel 1938-39 e 47 muliardi 238 mila ton-
nellate nel 1954-55.

Forse che nel nostro paese si sono traspor-
tate meno merci ? Evidentemente no. Vi sonn

perd dei fattori che impediscono I'incremento
der trasporti in questo settore, come per
esemplo le varie operazioni di carico e scarico.
Eppure, per molte merci, sarebhe desiderabile
e offrirebbe maggiori garanzie il trasporto per
ferrovia. A questo proposito mi sono chiesto
perché 'amministrazione ferroviaria non abbia
provveduto a ordinare qualche migliaio di
carrelli per portare i carri ferroviart diretta-
mente a disposizione del cliente ? Moltissime
forniture andrebbero certamente al trasporto
ferroviario, se non vi fosse I’onere del duplice
carico e scarico con tutti i costi e tavolta i
deterioramenti merci. Certo occorrerebbe un
capitale iniziale, ma una volta provveduto, il
problema del trasporto per ferrovia assume-
rebbe un ben maggiore sviluppo e si avrebbe
probabilmente un alleggerimento nel numero
dei camion che viaggiano lungo le nostre
strade troppo congestionate.

Desidern sottoporre al ministro un altro
aspetto della questione del trasporto merci.
Ho constatato spesso che per certe forniture
ci si rivolge a mercati stranieri pitt vicini,
perché il costo del trasporto é minore. Cito 1l
caso della legna da ardere e delle ramaghe che
vengono importate in forti guantita dalla
Francia e dall’Austria e trasportate su strada
a mezzo di autocarri. Mi sono posto ladomanda
se non sia possibile provvedere con legname
di produzione italiana; la difficolta mageiore,
deriva dal troppo alto costo di trasporto di
legname meridionale verso i luoghi di consumo
localizzati principalmente nel nord Italia.

In certe zone hoscose meridionali un tempo
Pindustria del legname era importante soprat-
tutto per la produzione del carbone di legna,
oggi sempre meno richiesto. D1 conseguenza
quelle regioni gid povere si sono ulteriormente
impoverite, e ne & un esempio la Sila: le indu-
strie del settentrione possono comprare poco
legname perché il trasporto costa troppo e
inoltre anche la qualitda di quel legname ¢
utilizzabile solo per un 20-30 per cento, mentre
mancano in loco le attrezzature necessarie per
la utilizzazione industriale dei rimasugli del
legno e delle ramaglie. Questa situazione ha
portato ad un ulteriore aumento della disoccu-
pazione alla quale io, allora sottosegretario,
tentai invano di porre un rimedio. Mi rivolsi
alla direzione delle ferrovie — non era ancora
ministro 'onorevole Angelini - per prospettare
la possibilita di concedere delle facilitazioni
per 1l trasporto di quel legname da ardere dal
meridione al nord; la risposta fu negativa
perché le ferrovie avrebbero avuto una per-
dita troppo considerevole se avessero appli-
cato la riduzione richiesta. Ma per questo,
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come per altri casi del genere, a mio avviso,
occorre aver presenie l'economia di tutta la
naztone e non considerare semplicemente un
settore senza curarsi dell’altro. Bisogna esami-
nare invece la convenienza collettiva e il
bilancio nel suo insieme, dal che deriva la
necessitda di dedicare molta attenzione a
questa parte del traffico ferroviario, e alla
sistemazione delle reti secondarie nonché di
quelle parti della rete ferroviaria nazionale
della cui eliminazione si parla; bisogna vedere
se, attraverso un diverso sistema di organizza-
zione anche der trasporti merci, queste linee
non possano essere meglio utilizzate, tanto
pit che la congwuntura é attualmente favo-
revole per 'aumento della produzione e dei
consumi. Talvolta possono essere utili anche
dei piccoli accorgmmenti; in certi casi ad
esempio 1l trasporto potrd pit utilmente
essere fatto con automotrici anziché con
locomotor.

Occorre anche completare tutta la rete fer-
roviara in modo che non vi siano capoluoghi di
provincia senza collegamento con le reti
nazionali. Per esempio Matera non & collegata
con la rete ferroviaria statale, e si tratta di
una cittd che mi ha impressionato per il suo
sviluppo e per quello delle zone circostanti,
sia per le campagne come per la grande diga
di Santa Eufemia che porta alla completa
trasformazione di quella economia. Cosi pure
per la zona sud occidentale della Sicilia —
cioé¢ verso il Mediterraneo — quella che va
da Trapam per porto Empedocle sino a
Sciacca, vi & una mterruzione della lLinea
ferroviara, cioé della rete n zionale.

Non nitengo che la mancanza del completo
anello perimetrale della rete ferroviarma sa
utile al completo sviluppo della Sicilia.
Ora 10 dico che soltanto agevolando tutte
le possibili comunicazi-ni, si creeranno le
premesse per giungere a quei risultati, anche
commerciali, che c1 prefiggiamo.

Vorrei ora compiere un breve esame di
un altro aspetto. Uno degli elementi impor-
tanti della economia di questo dopoguerra
¢ dato dal movimento turistico. Non voglio
ripetere molte cifre: mi limiterd a ricordare
che dai 506 mlioni del 1950 si & giunti
agli 14 mulioni di wvisitatori del 1955, ed é
da ritenersi che il numero subird un ulte-
riore incremento, sia per c¢io che riguarda
il movimento dall’estero verso ’Italia, sia
per quanto riguarda lo spostamento di ita-
liani verso l'estero. Tutto questo avviene
utihzzando vari mezzi di trasporto dall’auto-
mobile alla ferrovia; e pertanto, come sono
indispensabili le autostrade, altrettanto lo

sono le linee ferroviarie. Occorre fare tutto
il possibile per rendere agevoli le comuni-
cazioni dall’estero all'Italia e viceversa.

E qui occorre considerare anche un altro
aspetto. Mentre prima della guerra l’econo-
mia nostra con l'estero sembrava prevalen-
temente diretta nella linea nord-sud, sia come
merci, sia come turismo, a seguito della
guerra, € specialmente nei primi anni del
dopoguerra, si & avuto uno sviluppo verso
ovest e nord-ovest; vale a dire 1l rapporto
tipico Itaha-Germania é venuto a un certo
momento quasi a interrompersi (per poi
riprendere) per svilupparsi invece verso la
Francia, I'Inghiiterra e I’America.

Ne deriva di conseguenza che entrano
in gioco i valichi alpini. Problemi non nuovi
e la Camera, a suo tempo, s1 & interessata
lungamente del traforo del monte Bianco,
ed abbiamo votato la relativa legge. Al
riguardo, debbo ringraziare l'attuale mini-
stro dei trasporti per 'opera da lui svolta
recentemente a Parigi per avere il consenso
francese ed iniziare al pitt presto i lavori.
Non esito a dire che questo traforo sard una
cosa veramente innovatrice e addirittura
rivoluzionaria, creando le premesse di una
profonda trasformazione nel turismo inter-
nazionale per le comunicazioni dirette e
relativamente facil: e brevi dalle montagne
al mare. E questa non é una questione che
interessa solo 11 Piemonte o la Valle d’Aosta
o la Liguria; riguarda tutta I'Ttalia. E poiché
il bene di tutt1 & fatto anche del bene dei
singoli, & evidente che la regione piemontese
deve avere 1 suoi vanfaggi.

Quindi, noi ci compiacclamo nuovamente
per quest’opera, che il Parlamento ha appro-
vato e, malgrado la diversitd di pareri, ri-
teniamo che la scelta fatta, cioé quella del
monte Bianco, sia stata quella giusta.

Ma qui mi permetto di ricordare la situa-
zione di due altre linee: quella che po-
trebbe dirsi del «quarantesimo parallelo »,
cioé la linea Modane-Torino-Milano-Jugo-
slavia, e l'altra, quella rivierasca, Marsiglia-
Nrzza-Genova-Pisa, ecc., due linee egual-
mente importanti. Non a caso il conte
di Cavour si era mteressato ed aveva realiz-
zato il traforo del Frejus non perché fosse
una esigenza piemontese, ma perché si trattava
di un’esigenza nazionale ed internazionale,
che un giorno avrebbe servito, attraverso 1l
Piemonte, 'Italia.

Credo che questo problema debba essere
riguardato non nelle strettoie di considera-
zioni regionalistiche, ma nel quadro delle
esigenze dell’economia nazionale. Il paese
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deve porselo, trattandosi appunto delle grandi
strade attraverso le quali potranno viaggiare
giornalmente migliaia e migliaia di persone
con maggiore speditezza.

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE

D’ONOFRIO

QUARELLO. Non so se il ministro sia al
corrente. Vorrei ricordargli che gia da parec-
chi anni sono stati fatti studi e preparati
progetti molto concreti al rignardo: ad esem-
pio, per la linea Parigi-Chambery-Modane-
Torino-Milano, con un ritocco alla linea nel
tratto Bussolino-Modane e la modificazione
della Galleria del Frejus, e naturalmente pro-
cedendo alla trasformazione della linea elet-
trica da corrente alternata in continua, come
per le altre reti, che consentirebbe, appunto
per la gran parte del tracciato pianeggiante
e per dover attraversare solo una grande
catena di montagne, un trasporto piu rapi-
do e meno costoso di quello della linea che
attraversa le due grandi catene che dalla
Francia passano in Svizzera, e della attuale
Iinea Parigi-Qua Le Bous-Domodossola-Mi-
lano.

Non ho potuto controllare fino a che
punto siano fondate le previsioni di qguesti
studi, specie in relazione al tempo in cui oc-
cupavo la carica di vice sindaco di Torino.
Tuttavia, per la serieta dei progettisti, si ha
ragione di credere che questa linea, opportu-
namente ritoccata, consentirebbe di percor-
rere con un'ora di meno dell’altra e
con una minore spesa il tragitto Parigi-Mi-
lano.

Onorevoli colleghi, come gid detto, uni-
tamente a questa, la parte che diremo
continentale, vi é 'altra linea, quella Nizza-
Savona-Genova-Spezia, ecc. che & particolar-
mente importante per la corrente turistica
lungo la marina che si avvia.a La Spezia,
alla Toscana, od a Roma. B un problema
questo che va affrontato ed anche con ra-
gione, per la congestione attuale del traf-
fico, e deve essere considerato e risolto da un
punto di vista nagzionale e non locale, se
vogliamo che si creino nel nostro paese nuove
fonti di lavoro per i nostri disoccupati, e
nuove forme di attivitd che ancora nonhanno
trovato il loro pieno sviluppo.

Onorevole ministro, termino il mio in-
tervento con l'invito che da parte dello Stato
si compia ogni sforzo perché il servizio ferro-
viario sia sempre piu perfetto, tenendo pre-

senti tutte quelle situazioni che possano creare
lavoro, aumentare attivitd; e se questo ri-
chiedera stanziamenti importanti, essi de-
vono esser fatti senza timore, perché sono
destinati a creare strumenti di lavoro, e
tutto il denaro che si impiega per dare lavoro
torna a beneficio della comunita, ed 11 de-
naro speso torna a casa.

Mi auguro infine, onorevole mimnistro, che
la sua ammimstrazione sappia affrontare e
risolvere questi problemi, o quanto meno
mmpostare quelle soluzioni per le quali st
possa dire che I'Italia cerca di tracciare con
ogni sforzo le nuove strade di comunicazione,
per collegare i centri dell’interno con I’estero,
per dare sempre maggiore lavoro ar suoi figli.
(Applausi al centro).

PRESIDENTE. Il seguito della discus-
sione e rinviato ad altra seduta.

Per la digcussione di una proposta di legge.

LOPARDI. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

LOPARDI. Signor Presidente, la catego-
ria del mezzadri, coloni parziam e parteci-
panti familiari é, se non la sola, tra le poche
categorie che ancora non fruiscono di assicu-
razione obbligatoria per invalidita e vec-
chiaia e superstiti.

Sin dal maggio 1952, fu presentata a
questa Assemblea una propostadi legge perché
anche a questa categoria di lavoratori venisse
estesa l'assicurazione obbligatoria per inva-
lidita e vecchiaia. A seguito dello scioglimento
del Parlamento la proposta di legge de-
cadde.

I deputati del settore socialista e di quello
comunista fin dal 26 gennaio 1954 hanno ripre-
sentato la proposta di legge, adeguandola
alle esigenze derivanti dalla legge 4 aprile
1952. Purtroppo, dal gennaio 1954 ad oggi la
Commissione competente non ha ancora preso
in esame la proposta stessa. Pertanto, a nome
del gruppo parlamentare socialista, io mi per-
metto di pregare I'onorevole Presidenie di
voler sollecitare la Commissione competente
(lavoro) perché ponga all’ordine del giorno la
discussione della proposta di legge, giacché
ciascuno assuma al riguardo le proprie respon-
sabilita e si msolva finalmente a favore
di questi lavoratori l'ormai annoso pro-
blema.

PRESIDENTE. Mi fard interprete presso
il presidente della Commissione competente
della sua richiesta.
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Annunzio di interogazioni
e di una interpellanza,

PRESIDENTE. Si dia lettura delle inter-
rogazioni e dell’interpellanza pervenute alla
Presidenza.

LONGONI, Segretario, legge:

Interrogaziont a risposta scritta.

« Il sottoseritto chiede d’interrogare 1l mi-
nistro dell’interno, per conoscere se, per ra-
gioni di equitd, non ritenga giusto disporre
perché l'indenmita di specializzazione corri-
sposta agli agenti di pubblica sicurezza (auti-
st1, radiotelegratisti, ecc.) venga elevata alla
stessa musura di quella percepita dai cara-
nmier1 e dalle guardie di finanza, appartenenti
alle medesime categorie.

(20303) « BUFFONE ».

« Il sottoscritlo chiede d’interrogare 11 m:-
mstro del tesoro, per conoscere se non 1in-
tenda esaminare la possibilita di disporre
perché la Cassa depositi e prestiti accolga la
domanda 1noltrata dall’amministrazione co-
munale di Sambiase (Catanzaro), intesa a
contrarre un mutuo, per 1’esecuzione der se-
guenti urgenti lavori:

costruzione fognatura I.N.A.-Casa, lire
i milione;

riparazione pubblico macello, lire 4 mi-
lioni;

ampliamento pubblica 1illuminazione,
hre 1.350.000;
costruzione strade allacciamento fra-

zioni, lire 2 milioni;

acquisto suolo costruzione I.N.A.-Casa,
lire 2 mihom,;

acquisio suolo costruzione U.N.R.R.A.-
Casas, lire 2 milioni.

(20304) « BUFFONE ».

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mu
nistro della difesa, per conoscere se, a1 sensi
della legge 13 magglo 1947, n. 500, articolo 4,
e delle norme approvale con la legge delega,
1 sottufficiali delle Forze armate collocati nella
riserva per riduzione degli organici, in pos-
sesso 0 meno del titolo di studio di scuola
media, hanno diritto all’itnquadramento nel
gruppo C (carriera esecutiva), qualora as-
sunt1 in servizio presso altre amministrazioni
di ent1 pubblici e parastatali.

(20305) « BUFFONE ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nmistro della difesa, per conoscere se — pre-
messo che il regolamento generale dell’Arma
der carabmieri prescrive che 1l 15 per cenlo
del personale adibito aglh ufficy del comando
generale e fino al comando di legione, puo
essere nativo della stessa provincia dove pre-
sta servizio — non intenda esaminare la pos-
sibilitd di disporre perché tale heneficio venga
esteso al personale con incarichi speciali, 1n
forza at gruppi e comandi dr ufficiali infe-
rior1, come si verifica nel Corpo degh agent:
di pubblica sicurezza.

(20308) « BUFFONE ».

« Il sottoseritto chiede d’interrogare 1l mi-
nmistro der lavor1 pubblici, per conoscere se
— analogamente a quanto & stato giustamente
disposto per altri comuni — non intenda as-
segnare al comune di Elva (Cuneo), situato
a 1.700 metri d’altezza, un contributo sup-
pletivo per ultimare la strada di allacciamento
gi1a 1niziata con 1 fondi della legge n. 647
ed ora sospesa per esaurimento delle somme
preventivate. Detto comune & rimasto 1solato
per qualchesmese proprio per la mancanza di
una strada carrozzabile, con gravissimo di-
sagio della popolazione e specialimente per
alcuni ammalati rimasti privi dell’assistenza
medica.

« La stessa assegnazioane si richiede per 1l
completamento della strada di allacciamento
della frazione Gilba con 1l comune di Bros-
sasco (Cuneo), sita a 1.500 metri dr altezza
e dove solo nello scorso anno sono morti ben
se1 bambini proprio per la impossibilita da
essere trasportati all’ospedale per la man-
canza della strada carrozzabile.
(20307) « BIMA ».

« 11 sottoscritto chiede d'interrogare 1 mi-
nistri deir lavor1 pubblici e della pubblica
istruzione, per conoscere quali urgenti prov-
vedimenti 1ntendano adoltare per salvare da
sicura rovina [’antichissima chiesa di San
Pietro in Stroppo (CGuneo), prezioso monu-
mento del secolo XII.
(20308) « BIMA ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare 1 mi-
nistri dell’yxndustria e commercio, della di-
fesa e del commercio con l'estero, per sa-
pere se, di comune accordo, non si intenda
disporre perché le Forze armate, per il fab-
bisogno di crine vegetale alfa, si forniscano
da1 produttor: nazionali. Cio allo scopo di vi-
talizzare 1'industria di detto crine vegetale,
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che, prima della liberalizzazione degli scam-
bi, alimentava un’apprezzabile fonte di la-
voro in ‘Calabria. In seguito ad altra interro-
gazione dell'interrogante il ministro del com-
mercio con l'estero assicurd che sarebbe stata
esaminata benevolmente tale possibilita.

(20309) « BUFFONE ».

« Il sottoscritio chiede d’interrogare il mi-
mstro dell’industra e del commercio, per co-
noscere il suo pensiero a proposito della par-
ticolare sitnazione in cui si trova la Societd
Terni quale produttrice di energia elettrica,
rispetlo non soltanto alla S.M.E. ma anche
nei confronti della S.E.L.T Valdarno e alla
Romana d1 eleftricita, le quali facenti parte di
complesst 1ndustriali che hanno interessi an-
tagonmistict con quelli dell’l.R.I., contrastano
evidentemente con gli interessi stessi della
Terni,

per sapere — se possibile — quali sono
1 contratti che vincolano la Terni alla
S.E.L.T. Valdarno e alla Romana di elettri-
citAi da una parte e alla S.M.E dall’altra,
nonché quale & 1l prezzo medio pagato da
queste societd alla Terni per l'energia elet-
trica ad esse formita e il prezzo medio al
quale la slessa energia viene rivenduta agli
utenlh.

« ’interrogante infine gradirebbe cono-
scere quali sono le ragioni che 1mpediscono
alla Term: la distribuzione diretta dell’ener-
gia che produce, senza dover passare softo le
forche caudine delle societh private i cui
larght guadagni costituiscono la forza di uno
del piu potentt monopoli del nostro paese, e
se non ritenga giunto il momento di rompere
o d1 modificare, coadiuvato dal nuovo presi-
dente dell’L.R.I., uno stato di privilegio che
danneggia la nazione e il suo processo pro-
duttivo.

(20310) « FARALLI »,

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale,
per conoscere se S1 ravvisa o meno l'opportu-
mta di modificare le vigenti disposizioni di
legge in materia di assicurazione contro gli
infortum sul lavoro, onde consentire un mi-
gliore trattamento agli infortunati.

« L'interrogante ritiene c¢he le rendite
per mabilith attualmente corrisposte dal-
I'LN.A.I.LL. non sono proporzionate ai danni
subiti dagli aventi diritto, i quali, nella mag-
gior parte dei casi, sono poveri operai con
famiglia a carico & privi di alire fonti di

entrata, per cui destinati a vivere misera-
mente, se la loro capacitd lavorativa & ri-
dotta oltre il 50 per cento.

(20311) « BUFFONE ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare 1l mi-
nistro dell’interno, per sapere se & a sua co-
noscenza che il prefetto di Catanzaro, senza
nessun giustificato motivo, pretende che 'ap-
posita commissione comunale assegni, nel
comune di Crotone, 1 104 alloggi finanziati
smi fond: della legge per 1’alluvione in Ca-
labria ed in via di ultimazione, nel termine
perentorio di glorni dieci, e ¢id senza che la
comimrssione stessa possa avere la possibilita
dr avvertire, come & suo dovere, con pub-
blico manifesto o con altro mezzo idoneo gli
aventi diritto, che sono circa duemila, per-
ché questi possano inoltrare regolare do-
manda, e senza la possibilita, pertanto, di
poter procedere alla compilazione di una gra-
duatora, basata su tutti gli elementi obiet-
tivi atts a determinare un giusto e sano cri-
terio preferenziale;

per sapere inoltre se 1l ministro, consi-
derato che & necessario assumere dettagliate
informazion: su circa duemila famiglie, che
gh alloggr a disposizione sono in numero li-
mitato, che un’affrettata valutazione pud fare
incorrere la commissione in errate decisioni
in una materia molto dehicata, non intenda
intervenire, con l’urgenza che il caso ri-
chiede, 1n maniera tale che il prefetto possa
rivedere la sua decisione, che potrebbe deter-
minare malcontento e forse turbamento nel-
I’ordine pubblico.

(20312) « MESSINETTI ».

« I sottoscritti ehiedono d'interrogare i mi-
n.str1 dell'interno, del tesoro e delle finanze,
per conoscere quali sono stati i motivi che
hanno indotto il prefetto di Novara, 1'inten-
dente di finanza della provincia, gli organismi
preposti alla alimentazione della provincia ed
.1 comitato provinciale dei prezzi a non inter-
venire nella irregolare e illegittima situazione
esistente della cittd di Novara per quanto con-
cerne la vendita del latte pastorizzato e imbot-
tigliato, il relativo prezzo e il funzionamento
della cassa conguaglio.

« Dal novembre 1954 non & stato pid riu-
nito il comitato prezzi e benché il latte alla
stalla sia diminuito da lire 51,34 a lire 42,93
nella media della annata agraria 1955, il prez-
zo di vendita al minuto, fissato allora in lire
80, & tuttora in vigore.
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« La cosa & tanto piu grave in quanto le
differenze attive, che, sulla base delle varia-
zioni dei costi del latte all’origine, si sono de-
terminate dal 1951 ad oggi e secondo calcoli
approssimativi, si fanno ammontare a lire 80
milioni, non sono affiuite ad una cassa con-
guaglio regolarmente costituita secondo il di-
sposto del decreto legislativo 26 gennaio 1948,
n. 98.

La civica amminmistrazione della cittd ha
infatty a suo tempo deliberato contrariamente
non solo alla citata legge, ma anche alle
norme del comune buon senso, che la cassa
conguaglio fosse gestita dalla stessa societad
cui ¢ affidato 11 compito del reperimento, della
lavorazione e della distribuzione del latte: la
Societd anonima produttori latte con sede in
Novara.

« Né la societd né il comune, da quando la
deliberazione venne presa (senza che gli or-
gam tutor1 intervenissero a cassarla per ille-
gittimitd) diedero alcun conto della gestione
della cassa.

« Gl1 interroganti gradirebbero conoscere
quali provvediment: st intendano adoftare per
ripristinare la legalitd nell’interesse dei pro-
duttori e der consumator:i della cittd di No-
vara.

{(20313) « ScArRPA, FLOREANINI GISELLA, Mo-

SCATELLI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare i mi-
nistri del tesoro e delle finanze, per conoscere
se non intendano rendere operante la norma,
caduta in desuetudine, che, a1 sensi del rego-
lamento per 1'applicazione del regio decreto-
legge 26 febbraio 1925, n. 176, approvato con
regio decreto 10 aprile dello stesso anno, sta-
biliva che 1'obbligo del versamento di cui al-
P'articolo 4 della predetta legge, e cioe il 25
per cento, era esteso anche agli ordim: di ven-
dita a termine dei titoli, esclusi quelli dello
Stato, quelli garantiti dallo Stato e le car-
telle fondiarie.

« Ovviamente la esecuzione della norma di
cui sopra dovrebbe essere collegata al richia-
mo preciso a quanto prescritto alla legge 20
marzo 1913, n. 272, che all’articolo 15 slabi-
lisce che il compratore a termine ha il diritto
di ottenere dal venditore la consegna antici-
pata dei itoli acquistati contro pagamento del
prezzo convenuto.

« A parere del sottoscritto cid s1 rende in-
dispensabile di fronte alla situazione che &
venuta a verificarsi nel mercato dei titoli azio-
nari delle borse valori, situazione che, per
quanto influenzata dai riflessi dell’articolo 17

della legge Tremelloni, non giustifica 1l con-
tinuo cedimento del valore dei titoli che ap-
pare manovrato da pochi gruppi ribassisti, che
trasformano 1'incertezza di fronte alla legge
Tremelloni del sano risparmiatore in vero e
proprio panico a danno dell’economia nazio-
nale.

« L’interrogante ritiene che in guesto modo
s1 potrd non solo ridare serenitd a coloro che
hanno investito o intendono 1nvestire i propri
risparmi in titoli azionari, ma si sard creata
quanto meno una sanzione morale nei con-
fronti degli speculatori allo scoperto le cui
manovre rischiano di polverizzare il rispar-
m1o di migliaia e mighaia di persone.

(20314) « SELVAGGI ».

« Il sotioscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere quan-
do potrd essere ripristinato il campo sportivo
sito in contrada «Palomba » nel comune di

Castel del Giudice (Campobasso), danneg-
giato dagli eventi bellici.
(20315) « 'GOLITTO ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere quan-
do potranno essere riparate le strade interne
del comune di Castel del Giudice (Gampo-
basso), danneggiate dagh eventi bellici.

(20316) « GOLIITO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare 1l mi-
nistro dei lavor:1 pubblici, per conoscere lo
stato dela pratica relativa al ripristino dell’ar-
redamento dell’ambulatorio comunale di Ca-
siel del Giudice (Campobasso), danneggialo e
distrutto dagli eventi bellici.

(20317) « COLITTO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere lo
stato della pratica relativa alla ricostituzione
dell’arredamento nelle scuole elementari di
Castel del Giudice (Campobasso), danneggiato
e distrutto dagli eventi bellicl.

(20318) « CoLITTO ».

« Il sottoseritto chiede dinterrogare il mi-
nistro der lavori pubblici, per conoscere lo
stato della pratica relativa alla ricostruzione
dell’acquedotto comunale del comune di
Castel del Giudice (Campobasso), danneggiato
dagli eventi belliei.

(20319) « COLITTO »,
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« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
mstro dei lavori pubblici, per conoscere lo
stato della pratica relativa alla ricostruzione
delle fognature nel comune di Castel del Giu-
dice (Campobasso), danneggiate dagli eventi
bellici.

{20320) « COLITTO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni,
per sapere se non ritenga di dovere — esau-
dendo il voto e l'attesa della cittadinanza di
Barletta — provvedere al ripristino, in quel-
I'ufficio postale, del servizio telegrafico an-
che nelle ore notturne, indispensabile ed ur-
gente, dala 1l'importanza del comune, che,
con 1 suoi eirca 70 mila abitanti, con la sua
posizione geografica, con gli stabilimenti in-
dustriali della Montecatini, delle Cementerie
meridionali, della iSocietd spiriti e delle Di-
stillerie italiane, con il suo attivo commercio
vinicolo e ortofrutticolo verso 1'interno e verso
I’estero, col suo porto, &, dopo Bari, il mag-
giore centro della provincia e fra i maggiori
della regione, e non pud rimanere ulterior-
mente nell’attuale stato di assurda, dannosa
privazione di un servizio, del quale c'¢ invece
assoluto bisogno in tutte le ore anche not-
turne, per le molteplici esigenze che ovvia-
mente derivano dall’attivitda e dai bisogni di
un cenfro cost popoloso e tanto importante.

(20321) « ‘CAPACCHIONE ».

« I sottoscritti chiedono d'interrogare i mi-
nistri dell’industria e commercio e del lavoro
e previdenza sociale, per conoscere quali prov-
vedimenti intendano adottare nei confronti
della Societd mineraria Pertusola di Bug-
gerru (Cagliari), dove 1 minatori da 17 giorni
sono in sciopero per il rispetto della legge di
polizia mineraria, legge che la predetta so-
cietd si ostina a non applicare, anche dopo che
il prefetio di Cagliari, con suo recente decreto,
ha fatlo ingiunzione alla Pertusola di ri-
spettare le norme di legge di polizia mine-
raria.

(20322) « PoLANO, LACONI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il Pre-
sidente del Consiglio dei ministri ed il mi-
nistro dell’interno, per conoscere quali prov-
vedimenti intendano adottare perché la Fede-
razione italiana nuoto ed il C.0.N.I. dispon-
gano per I’'immediata costruzione delle piscine
di nuoto, gid da tempo promesse e progettate
per le diverse cittd della Puglia, dove tale

sport & atltivitd agonistica preminente e che
occupa un posto d’onore in campo nazionale.
Nessuno di «quei cenfri, compresi natural-
mente quelli che del nuoto sono i vivai piu
fecondi come Bari, Taranto, Brindisi, Mol-
fetta, Gallipoli, Manfredonia, ecc., dispon-
gono di un campo a mare regolamentare.

« A Taranto gli alleati lasciarono una mo-
destissima piscina, creata durante 1’ultima
guerra per le necessitd delle loro truppe, resa
inutilizzabile dal tempo e non riattata e co-
perta come era stato promesso dalla F.I.N., in
modo da poter sopperire, almeno in parte,
alle necessitd locali. Risulta, a tutt’oggi, che
nessun provvedimento sia stato adottato in
favore delle principali cittd, come Bari e Brin-
disi, che piu di ogni altra avvertono tali ne-
cessita.

« Recentemente il congresso regionale di
Puglia della Federazione italiana del nuoto
tenutosi recentemente, all’unanimita ha fatto
formali richieste in proposito e minacciato di
abbandonare qualsiasi attivita, qualora le au-
torith federali mon provvedano per 1’annocso
problema, anche in considerazione delle ac-
cresciute esigenze dello sport natatorio nel
Mezzogiorno d’Italia.

(20323) « PRIORE ».

« I sottoscritti chiedono di interrogare i
ministri dell’interno e dell’agricoliura e fo-
reste, per conoscere se non ritengano urgente
mtervenire presso le competent: autoritad peri-
feriche sia di pubblica sicurezza che dell’am-
ministrazione dell’agricoltura, per impedire
che nell’agro del comune di Artena (Roma)
perduri da parte dei proprietari e pasiori det
greggi ovini l'abuso del pascolo sui ferreni a
colture seminative e in particolare a grano;
pascolo che porta alla materiale distruzione
del raccolto granario dell’agro medesimo gia
tanto duramente provato dalle intemperie
della recenfe impervia stagione.

(20324)  « SPONZIELLO, ROBERTI, ALMIRANTE ».

Interpellanza.

« Il sottoseritto chiede d’interpellare i mi-
nistr1 dell’interno e di grazia e giustizia, sui
provvedimenti che intendono adottare:

1°) in merito ad un arbitrario divieto *
opposto dal questore di Pavia all’affissione di
un manifesto con cui la locale camera del la-
voro, rendendo pubblico il comunicato di una
importante ditta industriale in risposta ai ri-
sultati delle elezioni per la commissione in-
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terna, 1nvocava su di esso il giudizio della
cittadinanza;

2°) 1n conseguenza delle 1nammissibil
motivaziom con le quali il procuratore della
Repubblica di Pavia confermava nel suo
provvedimento del 19 ottobre 1935 11 sopra ri-
cordato divieto del questore, motivazioni che
dimostrano ignoranza o disprezzo de1 principi
mformatori della nostra Costituzione 1n quan-
to dettatr a tutela della hberta der cittadini e
della dignitda der lavorator: nelle fabbriche,
e che — diffuse largamente e ripetutamente a
mezzo della stampa 1n occasione di1 una dimo-
strazione sindacale di umana solidariety —
hanno fatto apparire lo Stato, come rappre-
sentato dal suo organo, difensore ed apolo-
zela del datore di lavoro, fornendo a questo

ultimo ulterior1 mezzz di pressione sulle
maestranze.
(458) « MALAGUGINI ».

PRESIDENTE. Le interrogazioni ora
lette, per le quali si chiede la risposta scritla,
saranno trasmesse ai ministrn1 competenti.

Cosi pure Vlinterpellanza sara iscritta
all'ordine del giorno, qualora 1 ministn
mnteressati non vi si opponganc nel termine
regolamentare.

La seduta termina alle 12,40.

Ordine del giorno
per la seduta di martedi 17 aprile 1956.

Alle ore 16

1. — Swvolgimento della proposta di legge:

Curritra: Isbituzione di un ruolo di
onore per gli ufficiali in servizio permanente
effettivo e per i sottufficiali 1n carriera con-
tinuativa mutilati ed invalidi della guerra
1910-45 (1294).

2. — Discussione del disegno du legge.

Ratifica ed esecuzione dell’Accordo con-
cluso in Roma 1l 23 luglio 1955 fra I’'Italia e
la Svizzera, concernente il finanziamento de1
lavor: per lo sviluppo e 1'elettrificazione di al-
cune linee ferroviarie italiane che collegano
1 due Paesi, ed esecuzione della Convenzione
stipulata 1l 23 luglio 1955 fra le ferrovie ita-
liane dello Stato e le ferrovie federali svizzere
per 11 finanziamento dei lavori previsti nel-
I'Accordo suddetto (4dpprovato dal Senato)
(2074) — Relatore: Martino Edoardo.

3. — Seguito della discussione del disegno
di legge:

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei trasporti per l’esercizio finanziario
dal 1° luglio 1956 al 30 giugno 1957 (2028) —
Relatore. Menotti.

4, — Seguilo della discussione dei disegni
di legge:

Regolazioni finanziarie connesse con le
integrazioni di prezzo sul bilancio dello Stato,
per 1 generi alimentari (154);

Regolazione dei risultati di gestione re-
lativi alle importazioni dall’Argentina di carni
e strutto (15b);

Regolazione di oneri derivanti dalle ge-
stion1 di ammasso di gener1 destinati all’ap-
provvigionamento alimentare del Paese, dalla
campagna 1943-44 alla campagna 1947-48 (326);

Regolazione di oneri derivanti dalle ge-
stion1 di ammasso e di distribuzione di pro-
dottr agricoli destinati all’approvvigiona-
mento alimentare del Paese (Campagna 1950-
1951) (327);

Regolazione di oneri derivanti dalle ge-
stiom di ammasso e di1 distribuzione di pro-
dotti agricoli destinati all’approvvigiona-
mento alimentare del Paese (Campagna 1951-
1952) (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-
doti1 agricol1 destinati all’approvvigiona-
mento alimentare del Paese (Campagne 1948-
1949 e 1949-50) (1006);

Assunzione di oneri derivanti dalle ge-
stioni di ammasso e di distribuzione del grano
e derivati destinati all’approvvigionamento
alimentare del Paese (Campagna 1953-54)
(10%1);

— Relatori: Vicentini, per la maggio-
ranza; Assennalo, di minoranza.

5. — Discussione dei disegnt di legge:

Accettazione ed esecuzione della Conven-
zione internazionale relativa alla creazione di
una Organizzazione marittima consultiva in-
fergovernativa ed Atto finale firmati a Ginevra
11 6 marzo 1948 (Approvato dal Senalo)
(1540} — Relatore: Montini;

Adesione dell'Italia ai seguenti Accord:
internazionali: Accordo tra il Governo di
Islanda ed il Consiglio dell’Organizzazione
dell’aviazione civile internazionale sui ser-
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vizi di navigazione aerea in Islanda, concluso
a Montreal il 16 settembre 1948; Accordo sulle
stazioni meteorologiche oceaniche del Nord
Atlantico, concluso a Londra il 12 maggio
1949; Accordo tra il Consiglio dell’Organizza-
zione dell’aviazione civile internazionale e il
‘Governo di Danimarca sui servizi di naviga-
zione aerea in Groelandia e nelle isole Far
Oer, concluso a Montreal i1 9 settembre 1949
(Approvato dal Senato) (1541) — Relatore:
Montini;

Ratifica ed esecuzione delle Convenzioni
n. 100, 101 e 102 adottate a Ginevra dalla
34* e dalla 35* Sessione della Conferenza ge-
nerale dell’Organizzazione internazionale del
lavoro (Approvato dal Senato) (1681) — Rela-
tore: Montini;

Raftifica ed esecuzione della Convenzione
europea relativa all’equipollenza dei diplomi
per l'ammissione alle universita, firmata a
Parigi 1'11' dicembre 1953 (1704) — Relatore:
Montini;

Raftifica ed esecuzione della Convenzipne
Universale sul diritto d’autore, firmata a Gi-
nevra il 6 settembre 1952 e dei Protocolh
n. 2 e n. 3 annessi alla Convenzione stessa
(1705) — Relatore: Montini.

6. — Seguito della discussione del disegno
di legge:

Istituzione del Ministero delle partecipa-
zioni slatali (Urgenza) (1727) — Relatore: Lu-
cifredi.

7. — Discussione del disegno di legge:

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero delle poste e delle telecomunicazioni per
I’esercizio finanziario dal 1° luglio 1956 al
30 giugno 1957 (2029) — Relatore: Troisi.

8. — Discussione della proposta di legge:

Lozza ed altri: Norme relative ai con-
corsi speciali riservati a candidati apparte-
nenti ad alcune categorie di perseguitati poli-
tici e razziali e sistemazione dei vincitori nei

ruoli del Ministero della pubblica istruzione
(27) — Relatore: Natla.

9. — Discussione del disegno di legge:

Istituzione della zona industriale di Sa-
vona (1150) — Relaiori: Cappa e Geremia.

10. — Drascussione delle proposte di legge:

ToeN1r ed altri: Provvedimenti per la
zona industriale apuana (265) — Relatori: Be-
lotti e Cappa;

MicHELT e ViscHIA; Provvedimenti per
la zona industriale ternana (Urgenza) (321) —
Relatori: Calati e Cappa.

11. — Dascussione delle proposte di legge:

Senatore TraBuUccHI: Modificazioni alle
norme del Codice civile relative al minimo di
capitale delle societd per azioni e a respon-
sabilitd limitata (Approvata dal Senato) (109%)
— Relatore: Roselli.

D1 Giacomo ed altri: Istituzione della
provincia di Isernia (1119) — Relatore: Elkan.

12. — Votazione per 1’elezione di sette rap-
presentanti nella Assemblea della Comunita
Europea del Carbone e dell’Acciaio.

Discussione del disegno di legge:

Ratifica ed esecuzione dell’Accordo inte-
grativo del trattato di amicizia, commercio e
navigazione tra la Repubblica italiana e gli
Stati Uniti d’America del 2 febbraio 1948, con-
cluso a Washington il 26 settembre 1951 (378)
— Relatori: Di Bernardo, per la maggioranza;
Lombardi Riccardo, di minoranza.

Domande di autorizzazione a procedere in
giudizio.

1L DIRETTORE DELL UFFICIO DE] RESOCONTI
Dott. ViTToRIO FALZONE
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