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La seduta comincia alle 16. 

M I A R I , segretario, legge il verbale della 
tornata di ieri. 

( È approvato). 
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Commemorazioni. 
P R E S I D E N T E L'onorevole Abisso ha 

chiesto di parlare. Ke ha facol tà 
ABISSO. Onorevoli colleghi, consenti-

temi che io esprima il mio compianto per la 
morte recente del senatore Vincenzo Riolo, 
che f n deputa to in questa Camera per cin-
que legislature rappresentando il collegio 
di Serra di Falco, e che f u poi nel 1901 
nominato senatore. 

L'onorevole Eiolo, sia come deputa to , 
sia come senatore, spiegò sempre fervida 
a t t i v i t à politica, e f u sopra tu t to nella vita 
pubblica e nella vi ta pr ivata uomo inte-
merato e pat r io ta in t u t t e le ore. 

Il senatore Riolo, giunto a tardissima 
età, s impatizzò entusias t icamente per il 
par t i to fascista, che volle sostenere nei 
moment i buoni e nei moment i t r is t i . 

Consentite ancora, onorevoli colleghi, che 
io ricordi a voi la figura di un al t ro uomo 
pubblico della mia provincia recentemente 
scomparso, l 'onorevole De Michele Ferrantell i 
che f u deputa to per qua t t ro legislature. 

Anch'egli dedicò t u t t a la sua vita all ' in-
teresse pubblico e recentemente, per quanto 
da non molto tempo al lontanatosi da ogni 
a t t i v i t à , volle indossare la camicia nera, e, 
senza nulla chiedere, servire il fascismo. 

Al par i di lui è scomparso repent ina-
mente, circondato dall 'affet to dei suoi cari, 
l 'onorevole Eugenio Eronda che, pur avendo 
mili tato in altri part i t i , era s ta to fervido esti-
matore del fascismo. 

Propongo che siano invia te alle famiglie 
degli Es t in t i ed ai comuni di nasci ta le 
condoglianze della Camera, mentre non posso 
fare a meno di rilevare come questi uomini 
che appar tenevano al passato, anzi due di 
loro erano vecchissimi, e prossimi, perciò, 
alla loro fine, senza nulla chiedere abbiano 
voluto militare nelle file del fascismo, nel 
quale vedevano l 'aurora della nuova I ta l ia (Approvazioni). 

P R E S I D E N T E . Pongo a par t i to la pro-
posta dell 'onorevole Abisso perchè siano 
inviate condoglianze alle famiglie ed ai co-
muni di nascita dei t re illustri parlamen-
tari, testé commemorati . 

{E approvata). 
Ha chiesto di parlare l 'onorevole Zimolo. 

Ne ha facoltà. 
ZIMOLO. Lo scorso dicembre, quando 

ormai la Camera aveva chiuso i suoi la-
vori, si spegneva in Pisa l 'ammiraglio 
Diego Simonett i comandante in capo del-

l 'Armata navale. Il Par lamento fascista 
vuole cer tamente che sia r icordata la figura 
di questo grande soldato e marinaio che 
visse t u t t a quanta la passione della nostra 
marina - r imasta immacolata - pur t ra l 'in-
fur iare di perfide propagande, in epoche for-
t una t amen te superate. L 'ammiraglio Diego 
Simonett i por tò al mare t u t t o il fervore di 
patr iot t ismo, di cui det tero sempre prova 
in ogni ora di storia le fort i popolazioni 
fr iulane delle quali era figlio. 

Comandante di altissimo senno, di grande 
perizia, di sicuro valore nella campagna 
d 'es t remo Oriente del 1901, allorché i nostri 
marinai si t rovarono in Cina di f ronte all'in-
surrezione dei boxers, difensori di inermi, di 
deboli, degli interessi europei in quella lon-
t ana regione, quando cioè i nostri marinai 
venivano dichiarat i dall 'ammiraglio inglese 
Seymour i migliori per spirito di sacrifizio e 
per valore. Valoroso f u il Simonett i nella 
guerra libica, che lo t rovò comandante dì 
squadriglia, e nel 1915 a l l ' importante carica 
di capo di Stato Maggiore del l 'Armata con-
sacrò t u t t o sè stesso all 'opera di organizza-
zione delle nostre forze sul mare; particolar-
mente organizzando il salvataggio dell 'Eser-
cito Serbo che - finché la parola grat i tudine 
esiste - nessuno può non riconoscere opera, 
ammirabi le di rischio e di sacrifizio della 
nos t ra marina. 

F u quindi, il Simonetti , comandante di 
incrociatore, e come tale non si r isparmiò 
in operazioni contro la costa nemica. 

Contrammiraglio al comando navale in 
Albania, organizzatore della difesa aerea di 
Valona, comandan te dopo l 'armistizio dei 
d ipar t iment i mari t t imi di Taranto, Napoli 
e della Spezia, nei giorni della necessaria 
occupazione di Corfù, f u sempre all 'altezza 
del compito che gli venne affidato. 

Se in un 'ora tr iste della vita i tal iana 
quando le forze antinazionali , detentrici del 
potere, t en tavano impedire il fa ta le andare 
dell ' I tal ia nuova, f u costretto alla più dolo-
rosa delle obbedienze - santa obbedienza 
quanto f u santa la ribellione - e dovet te far 
eseguire ordini superiori contro due ci t tà 
adr ia t iche nobilissime, da generosi i taliani 
presidiate, bello è che da questa Camera fa-
scista pa r t a oggi, anche per questo ricordo, 
una parola che conforti lo spirito del grande 
soldato e marinaro scomparso, che in quell'ora 
tragica della nostra vita nazionale molto soffrì. 

Egli sempre augurò trionfasse l 'idea che 
difendevano in F iume i legionari adriat ici . 
I colpevoli erano altri uomini. 

Solo per essi non sarà mai il perdono. 
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Voglia l'onorevole Presidenza esprimere 
le condoglianze della Camera alla famiglia 
Simonetti ed alla città di Gemona, per la 
scomparsa del valoroso ammiraglio, ben de-
finito dall'onorevole ministro della marina 
con frase lapidaria: «uomo,che visse una 
vita esemplare, intemerata, in ogni circo-
stanza degno capo ed ardito soldato del 
dovere ». (Applausi). 

PRESIDENTE. Metto a partito la pro-
posta dell'onorevole Zimolo. 

(È approvata). 

Ha facoltà di parlare l'onorevole Roti-
gliano. 

ROTIGLI ANO. Onorevoli colleglli, in 
questa Camera che così fedelmente riflette 
la rinnovata vita del paese è consuetudine 
ormai che in sede di commemorazioni si 
ricordino quanti, anche alFinfuori del Par-
lamento, con. l'altezza dell'intelletto o del-
l 'animo seppero bene meritare dalla Patria. 

Sia lecito dunque a me, rappresentante-
delia circoscrizione toscana, rievocare la fi-
gura altissima di un sacerdote che se fu, per 
la signorile arguzia dell'ingegno, squisita-
mente toscano, seppe anche con la nobiltà 
delle opere e per l 'anima tesa sempre in un 
affanno che non conosceva nè stanchezza 
nè limiti verso il bene maggiore della Pa-
tria, essere faro luminoso di italianità. 

Parlo, onorevoli colleghi, di Ermenegildo 
Pistelli, frate scolopio, professore dell'Ateneo 
fiorentino, mancato ai vivi in Firenze il 14 
gennaio tra il compianto generale della cit-
tadinanza e con strazio indicibile di quanti 
avemmo la ventura di essergli amici. 

Bella sua opera di maestro e di edu-
catore, iniziata a 15 anni e proseguita con 
fervore di apostolo per quasi mezzo secolo 
fino alla vigilia della morte, attestano quanti, 
e sono legione, furono in Italia suoi allievi. 

Filologo insigne, umanista nel vero e 
più alto significato della parola, nessuno 
conobb3 quanto lui l 'arte di iniziare i giovani 
al culto ed all'amore della classicità. Ma 
sopratutto la sua figura merita di essere ri-
cordata in mezzo a noi perchè Ermenegildo 
Pistelli, in ogni momento della sua vita, nei 
giorni bui dello smarrimento come in quelli 
radiosi della vittoria e della riscossa, fu esem-
pio di illuminato patriottismo. 

Nè mai, onorevoli colleghi, esempio fu 
al tret tanto fecondo di bene. In un'epoca nella 
quale, sotto l'influenza dell'anticlericalismo 
massonico, molti dubitavano della possibilità 
di conciliare nell'animo dei cattolici italiani 
il sentimento religioso con l 'amore verso la 

Patria, la figura di questo sacerdote, che con 
ardore domenicano confessava in ogni occa-
sione il suo amore sconfinato per l 'I talia, 
pronto a polemizzare indifferentemente con 
YAvanti e con V Unità Cattolica, fu veramente 
esempio vivente di come si possa essere figli 
ugualmente devoti, infiammati dallo stesso 
ardore, verso Dio e verso la Patria. 

Dopo avere aderito sin dalla sua costitu-
zione al partito nazionalista, Padre Pistelli 
fu nel 1914, accanito interventista ed anche 
in quella occasione il suo esempio fu parti-
colarmente efficace sia verso coloro che, inse-
gnanti o studiosi, specie nel campo della 
filologia e della storia, pieni di timore rive-
renziale, t i tubavano a prendere posizione 
contro la dottissima Germania, sia verso 
quelli che per scrupolo o per timore religioso 
dimostravano la stessa titubanza. 

Fascista della primissima ora, Ermene-
gildo Pistelli fu incline per temperamento 
alla più rigida intransigenza, ed in ogni oc-
casione coraggiosamente, con la parola o con 
la penna, prese posizione per le soluzioni 
più estreme. 

Ma mi piace di rilevare che padre Pi-
stelli fu anche assertore convinto e custode 
gelosissimo di quei principi morali che costi-
tuiscono l'essenza più intima del fascismo. 

E molti a Firenze ricordano la figura di 
questo vecchio sacerdote fare un giorno scudo 
del suo corpo ad alcuni dei nostri più fieri 
avversari contro una folla di giovani che, in 
un impeto di esasperazione, si scagliavano 
contro di loro per fare giustizia sommaria. 

« Fine scrittore, fascista ardente, patriota 
di ogni tempo ». Così il Capo del Governo e 
Duce dei fascismo salutava nell'ora dolo-
rosa della dipartita la salma del caro came-
rata scomparso. 

Il feretro che recava i segni della dignità 
sacerdotale passò, onorevoli colleghi,il giorno 
delle esequie perle strade di Firenze fra una 
selva di bandiere tricolori e un nero agitarsi di 
gagliardetti fescisti accompagnato fino al bel 
S. Giovanni e oltre, fino al cimitero di San Mi-
niato al Monte, dal compianto di tutta la cifctà 

S'inchini anche la Camera dei deputat i 
di fronte alla memoria di questo sacerdote 
esemplare di questo grande italiano, inviando 
alla città di Camaiore che gli dette i natali, 
e alla città di Firenze che lo ebbe figlio 
adottivo carissimo, la espressione del suo 
vivo e sincero cordoglio. (Applausi). 

P R E S I D E N T E . Pongo a partito la prò- * 
posta dell'onorevole Rotigliano. 

(È approvata). 
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Congedi. 

P R E S I D E N T E . Hanno chiesto un con-
gedo, per motivi di famiglia, gli onorevoli: 
Bertacchi, di giorni 8; Fera, di 1; Eubino, 
di 2; Caradonna, di 3; Rebora, di 15; De 
Capitani D'Arzago, di 7; Severini, di 3; 
D'Alessio Francesco, di 3; Schirone, di 1; 
per motivi di salute: Zancan, di giorni 20; 
per ufficio pubblico: Salvi, di giorni 3; Guidi 
Buffarmi, di 2; Gargiolli, di 1; Maffei, di 8; 
Canovai, di 5; Troilo, di 4; Fabbrici, di 3. 

(/Sono concessi). 

Ringraziamenti per condoglianze. 

P R E S I D E N T E . La famiglia di Ferdi-
nanda Russo ha inviato alla Presidenza della 
Camera il seguente telegramma: 

« Invio devoti ringraziamenti Eccellenza 
Vostra onorevoli componenti Camera nobile 
attestato memoria compianto mio Fratello. 
— GUGLIELMO R U S S O ». 

Annunzio di proposte di legge. 

P R E S I D E N T E . Gli onorevoli deputati 
Macarini-Carmignani e Scorza hanno pre-
sentato una proposta di legge. 

Sarà inviata agli Uffici per l'ammissione 
alla lettura. 

Convocazione degli Uffici. 

P R E S I D E N T E . Comunico che gli Uffici 
sono convocati per le ore 11 di sabato 26, 
col seguente ordine del giorno: 

Ammissione alla lettura di tre proposte di 
legge d'iniziativa dei deputati Venino.Pierazzi 
e Ma carini Carmignani. 

Esame dei disegni di legge: 
Toponomastica stradale e monumenti a 

personaggi - contemporanei. (989) 
Conversione in legge del Regio decreto 

23 luglio 1926, n. 1427, concernente provvedi-
menti contro il cancro e i tumori maligni. (990) 

Conversione in legge del Regio decreto 26 
settembre 192 6, n. 1650, portante disposizioni 
speciali per gli ufficiali del Regio esercito, della 
Regia marina e della Regia areonautica. (1053) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 10 ottobre 1926, n. 1786, riguardante 
lo scioglimento del Consiglio comunale di Mi-
lano. (1099) 

Conversione in legge del Regio decreto 
27 ottobre 1926, n. 1975, contenente disposi-

zioni sul Regio istituto orientale di Napoli. 
(1.123) 

Conversione in legge del Regio decreto 
7 ottobre 1926, n. 1977, concernente il riordi-
namento degli universitari d'ingegneria.(1124) 

Conversione in legge del Regio decreto 
27 ottobre 1926, n. .1933, che reca disposizioni 
concernenti l'istruzione superiore. (1.125) 

Istituzione di una Sezione speciale di 
Corte d'appello in Rodi. (1164) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 14 ottobre 1926, n. 2021, che reca sem-
plificazioni di procedura per le espropria-
zioni occorrenti per i lavori che si esegui-
scono dall'Alto Commissario per la città e 
provincia di Napoli e dai Provveditori alle 
Opere pubbliche. (.1165) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 14 ottobre 1926, n. 2020, contenente nor-
me per la assegnazione delle case economiche 
costruite dallo Stato nelle località colpite dal 
terremoto e consegnate alle rispettive ammi-
nistrazioni comunali. (1166) 

Approvazione della Convenzione interna-
zionale per la eguaglianza di trattamento dei 
lavoratori stranieri e nazionali in materia di 
riparazione degli infortuni sul lavoro adottata 
dalla VII. sessione della Conferenza nazionale 
del lavoro. (1183) 

Conversione in legge del Regio decreto 21 
ottobre 1926, n. 2053, riflettente la proroga 
del termine per la nomina dei rappresentanti 
al Parlamento della Cirenaica. (1.188) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 12 dicembre 1926, n. 2061, che dichiara 
il Fascio Littorio emblema di Stato. (1189) 

Espropriazione, per pubblica utilità, della 
casa in Genova ove nacque Giuseppe Maz-
zini. (1195) 

Convertibilità in pena restrittiva della li-
bertà personale, a norma della legge ordinaria 
e quando sia accertata la insolvibilità del 
condannato, delle pene pecuniarie inflitte 
dall'intendente di finanza in base al. Regio 
decreto 25 marzo 1923, n. 796. (1197)* 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 9 dicembre 1926, n. 2063, che dà esecu-
zione al Patto d'amicizia e di sicurezza, stipu-
lato in Tirana il 27 novembre 1926 fra l 'Italia 
e l'Albania. (1199) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 11 novembre 1926, n. 2138, che riordina 
il Registro Italiano per la classificazione.delle 
navi. (1.200) 

Conversione in legge dei Regi decreti-
legge 16 dicembre 1926, n. 2121, recante di-
sposizioni riguardanti il servizio tecnico di-
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sposizioni riguardanti il servizio tecnico d'ar-
tiglieria, e 16 dicembre 1926, n. 2122, che 
istituisce un servizio degli specialisti del 
Genio (1202) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 11 novembre 1926, n. 2186, circa la 
groroga del termine per la iscrizione nel-
l'albo degli ingegneri e degli architetti a 
norma del'articolo 9 della legge 24 giugno 
1923, n. 1395. (1204) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 12 dicembre 1926, n. 2167, contenente 
modificazioni alla tariffa degli onorari e 
diritti accessori spettanti ai notari e agli 
archivi notarili. (1205) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 1° dicembre 1926, n. 2175, concernente 
alienazione di prestazioni perpetue dal Fondo 
di beneficenza e religione nella città di Roma 
al Fondo per il culto. (1206) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 12 dicembre 1926, n. 2216, che proroga i 
termini previsti dal Regio decreto-legge 19 
giugno 1924, n. 1153, riguardante i gradi di 
archivista per motonavi e di motorista navale. 
(1211) 

Conversione in legge del Regio decreto 
21 novembre .1926, n. 2161, che approva e 
rende esecutiva la convenzione aggiuntiva 
stipulata il .12 ottobre 1926 con la Società 
transadriatica circa alcune condizioni di 
esercizio della linea aerea commerciale Vene-
zia-Vienna e viceversa. (1213) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 12 dicembre 1926, n. 2207, recante-
provvedimenti per il ripristino della viabi-
lità e per opere di difesa di abitanti in dipen-
denza delle alluvioni e frane dell'autunno 
1925 nelle provincie di Catanzaro, Cosenza e 
Reggio Calabria. (1215) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 20 settembre 1926, n. 2125, che ap-
prova la convenzione per la concessione del 
cantiere navale di San Rocco a Livorno. (1216) 

Classificazione di opere idrauliche di 2a 

categoria nel Veneto e nei territori annessi 
della Venezia Giulia. (1218) 

Autorizzazione di spesa straordinaria per 
l'esecuzione di lavori di sistemazione idrau-
lico-forestale dei bacini montani. (122.1) 

Conversione in legge del Regio decreto 
16 dicembre 1926, n. 2214, per la disciplina 
delle Società fiduciarie e revisionali. (1222) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge .16 dicembre 1926, n. 2217, che stabili-
sce nuove disposizioni per la Camera agru-
maria per la Sicilia e Calabria in Messina 
(1223) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 23 dicembre 1926, n. 2268, concernente 
la radiazione di marittimi dalle matricole e 
dai registri della gente di mare. (1224) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 13 gennaio 1927, n. 15, che reca norme 
per il servizio di trasmissione' e recapito dei 
telegrammi per telefono. (1226) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 3 settembre 1926, n. 2220, che approva 
la fondazione in Roma di un istituto inter-
nazionale per l'unificazione del diritto pri-
vato. (1227) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 13 gennaio 1927, n. 39, contenente il 
differimento della revisione della nomencla-
tura e classificazione delle cose formanti 
oggetto dei trasporti sulle ferrovie dello 
Stato, di cui all'articolo 40 della legge 7 lu-
glio 1907,' n. 429. (1245) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 18 novembre 1926, n. 2158, che reca 
aggiunte e modifiche al Regio decreto 30 di-
cembre 1923, n. 3244, sul regime dei trat-
turi di Puglia e delle trazzere di Sicilia. 
(1246) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 16 dicembre 1926, n. 2265, concer-
nente l'istituzione dell'Ente nazionale se-
rico. (1247) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 30 dicembre 1926, n. 2288, concernente 
la vigilanza sul funzionamento delle società 
cooperative e la istituzione dell'Ente^ nazio-
nale per la cooperazione. (1248) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 16 dicembre 1926, n. 2334, recante 
nuovi provvedimenti a favore delle piccole 
industrie. (1249) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 6 gennaio 1927, n. 2, contenente norme 
per la esecuzione degli sfratti. (1250) 

Conversione in legge del Regio decreto^-
legge 30 dicembre 1926, n. 2219, contenente 
norme sullè promozioni nella magistratura. 
(1256) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 13 gennaio 1927, n. 31, che dà facoltà 
all'Amministrazione delle poste e dei tele-
grafi di rendere continuativa la prestazione 
oraria supplementare nel limite di un'ora 
al giorno, per gli impiegati di ruolo addetti 
agli uffici esecutivi. (1257) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 9 dicembre 1926, n. 2352, concernente 
la costituzione della « Unione Nazionale Uf-
ficiali in congedo d'Italia ». (1258) 
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Conversione in legge del Regio decreto-
legge 6 gennaio 1927, n. 11, concernente la 
istituzione di un servizio stenografico alla 
dipendenza del Capo del Governo. (1259) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 12 dicembre 1926, n. 2173, che reca mo-
dificazioni all'ordinamento del servizio dei 
vaglia postali. (1228) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 12 dicembre 1926, n. 2195, riguardante 
il collocamento di personale nei ruoli del-
l'Amministrazione postale telegrafica. (1229) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 6 gennaio 1927, n. 26, relativo alla 
revoca della concessione in una parte dei 
terreni di Monte Mario e dell'ex-convento 
di Sant'Agostino fatta al comune di Roma 
con convenzione del 21 aprile 1925. (1233) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 19 dicembre 1926, n. 2282, concernente 
la nomina di un commissario speciale per 
11 rifornimento idrico di taluni comuni del 
Lazio. (1234) 

Conversione in legge del Regio decreto 
12 dicembre 1926, n. 2258, recante modi-
ficazioni al Regio decreto 22 febbraio 1925, 
n. 209, che revocò le convenzioni per la 
esecuzione delle opere di costruzione di 
un bacino di carenaggio a Napoli e di un 
porto a Baia-Averno. (1235) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 19 dicembre 1926, n.2178, concernente 
la proroga dei termini per la concessione 
dei benefici di legge in dipendenza dei ter-
remoti. (1236) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 14 gennaio 1927, n. 29, concernente 
la facoltà ed attribuzioni ai capi comparti-
mento e dei comitati d'esercizio delle fer-
rovie dello Stato. (1238) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 25 novembre 1926, n. 2164, concer-
nente l'impiego nell'uomo di sieri, vaccini 
ed afflai non prodotti a scopo di vendita 
e per la produzione di autovaccini. (1241) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 16 dicembre 1926, n. 2124, concer-
nente la soppressione delle cause d'ineleggi-
bilità e d'incompatibilità tra le funzioni di 
deputato al Parlamento e di Podestà. (1242) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 16 dicembre 1926, n. 2123, che confe-
risce all'Amministrazione comunale di Mi-
lano i poteri necessari per addivenire a mo-
dificazioni nell'ordinamento degli uffici e 
nel funzionamento dei servizi. (1243) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 2 gennaio 1927, n. 1, concernente il 

riordinamento delle circoscrizioni provin-
ciali. (1244) 

Conversione in legge del Regio decreto, 
19 dicembre 1926, n. 2266, concernente l'im-
portazione, la fabbricazione e la vendita di 
poppatoi, capezzoli artificiali, succhietti, tet-
terelle e simili. (1260) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 30 dicembre 1926, n. 2273, contenente 
disposizioni circa la fabbricazione, distribu-
zione e vendita di insegne e distintivi por-
tanti l'emblema del Fascio Littorio. (1261) 

Conversione in legge dei Regi decreti-
legge 6 febbraio 1927, n. 68, che istituisce 
la carica di Capo di Stato Maggiore generale 
e ne determina le attribuzioni, e 6 febbraio 
1927, n. 69, che determina le attribuzioni del 
Capo di Stato Maggiore dell'esercito, del 
comandante in 2a del Corpo di Stato. Mag-
giore, dei generali comandanti designati 
d'armata e del Consiglio dell'esercito e reca 
alcune particolari disposizioni riguardanti 
10 stato e l'avanzamento degii ufficiali del 
Regio esercito. (1262) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 16 dicambre 1926, n. 2174, che reca 
provvedimenti per la disciplina del com-
mercio di vendita al pubblico. (1264) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 13 gennaio 1927, n. 55, concernente 
la estensione ad altri enti delle disposizioni 
dell'articolo 4 del Regio decreto-legge 29 
luglio 1923, n. 1315, contenente provvidenze 
per incoraggiare i dissodamenti, la motoara-
tura e la elettrocoltura. (1265) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 13 gennaio 1927, n. 59, che proroga 
11 termine stabilito dal Regio decreto-legge 
13 agosto 1926, n. 1605, per la obbligatorietà 
delle concimaie. (1266) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 19 dicembre 1926, n. 2295, recante 
provvedimenti per l'impiego dell'alcool come 
carburante. (1268) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 13 gennaio 1927, n. 63, concernente 
l'istituzione in una zona della Sardegna, di 
una succursale della scuola pratica di mec-
canica agraria di Roma. (1269) 

Provvedimenti per incoraggiare la esecu-
zione di alcuni lavori di sistemazione agraria, 
diretti all'incremento della cerealicoltura. 
(1270) 

Conversione in. legge del Regio decreto-
legge 13 gennaio 1927, n. 51, che estende t i 
comuni di Bari, Trieste e Venezia le disposi-
zioni del Regio decreto-legge 16 dicembre 

i 1926, n. 2123. (1271) 
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Conversione in legge del Eegio decreto-
legge 16 gennaio 1927, n. 52, concernente ag-
gregaziona al connine di Verona di cinque 
comuni limitrofi. (1272) 

Conversione in legge del Eegio decreto-
legge 13 gennaio 1927, n. 53, recante prov-
vedimenti per la sistemazione e funzione dei 
servizi nel comune unificato idi Genova. 
(1273) 

Conversione in legge del Eegio decreto-
13 gennaio 1927, n. 80, clie proroga la efficacia 
del Eegio decreto-legge 14 giugno 1925, 
n. 1115. concernente la alienazione di Eegie 
navi radiate dal quadro del Eegio naviglio 
e non più reimpiegabili. (1274) 

Esame delle proposte di legge: 
Mazzini — Abolizione delle decime e 

vigesime e altre annualità ecclesiastiche o 
feudali imposte ai comuni di San Benigno, 
Montanaro e Lombardore. (1190) 

Mazzini — Concorso dello Stato alle 
spese per la sistemazione della tomba del 
maestro Giacomo Puccini a Torre del Lago. 
(1191) 

Presentazione di relazioni. 

• P E E S I D E N T E . Invito gli onorevoli Maz-
zucco e Marchi Giovanni a recarsi alla tribuna 
per presentare alcune relazioni. 

MAZZUCCO. Ho l'onore di presentare 
alla Camera le relazioni sui seguenti disegni 
di legge: 

Conversione in legge del Eegio decreto-
legge 13 agosto 1926, n. 1684, che approva 
le norme relative alla restituzione dei mutui 
concessi per imprese di colonizzazione in 
Eritrea e nella Somalia Italiana; (1063) 

Conversione in legge del Eegio decreto-
legge 16 settembre 1926, n. 1673, concer-
nente l'estensione agli uffici consolari ed 
agli impiegati dei Consolati esteri in Italia 
della esenzione già accordata dall'articolo 7 
della legge organica di ricchezza mobile agli 
agenti consolari. (1064) 

MARCHI GIOVANNI. Ho l'onore di 
presentare alla Camera la relazione sul se-
guente disegno di legge: 

Conversione in legge del Eegio decreto 
9 maggio 1926, n. 852, che autorizza la spesa 
necessaria per assicurare la viabilità intorno 
al santuario della Verna e ad alcuni altri san-
tuari dell'Italia centrale, e varia il tracciato 
della strada provinciale di serie n. 19 (Te-
bro-Casentinese). (919) 

P E E S I D E N T E . Queste relazioni saranno 
stampate e distribuite. 

Presentazione di disegni di legge. 

P E E S I D E N T E . Ha facoltà di parlare 
l'onorevole ministro della economia nazionale. 

BELLUZZO, ministro dell'economia na-
zionale. Ho l'onore di presentare alla Camera 
il disegno di legge: 

Conversione in lègge del Eegio decreto 
13 gennaio 1927, n. 61 portante modificazioni 
agli articoli 44 e 70 del Eegio decreto-legge 
7 novembre 1925, n. 1950, sul diritto di au-
tore. (1319) 

P E E S I D E N T E . Ha facoltà di parlare 
l'onorevole ministro delle colonie. 

FEDEEZONI , ministro delle colonie. Ho 
l'onore di presentare alla Camera il disegno 
di legge: 

Conversione in legge del Eegio decreto 
9 gennaio 1927, n. 78, relativo alla conces-
sione di mutui ad aziende governative per 
imprese di colonizzazione in Eritrea ed in 
Somalia. (1317) 

P E E S I D E N T E . Ha facoltà di parlare 
l'onorevole ministro della giustizia. 

EOCCO, ministro della giustizia e degli af-
fari di culto. Ho l'onore di presentare alla 
Camera il disegno di legge: 

Conversione in legge del Eegio decreto-
legge 6 febbraio 1927, n, 181, circa la proroga 
del termine per la iscrizione nell'albo degli 
ingegneri ed architetti dei professori di di-
segno architettonico. (1318) 

P E E S I D E N T E . Do atto agli onorevoli 
ministri dell'economia, delle colonie e della 
giustizia della presentazione di questi disegni 
di legge. Il primo e il terzo saranno inviati 
agli Uffici; l'altro alla Giunta generale del 
bilancio. 

Interrogazioni. 

P B E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
10 svolgimento delle interrogazioni. 

Ve n'è una soltanto, dell'onorevole Ciar-
lantini al ministro delle colonie « par sapere 
se non ritenga necessario promuovere l'abo-
lizione di ogni barriera doganale tra la Madre 
Patria e la Tripoli tania**». 

L'onorevole ministro delle colonie ha 
facoltà di rispondere. 

F E D E B Z O N I , ministro delle colonie. L'in-
terrogazione dell'onorevole Ciarlantini ri-
guarda la Tripolitania, ma il problema di cui 
si tratta interessa egualmente la Cirenaica,, 
data l'analogia di condizioni economiche 
delle due colonie, alle quali non potrebbe 
applicarsi un regime doganale diverso. 

È verissimo che oggi, secondo l'ordina-
mento vigente che fu determinato da consi-
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derazioni essenzialmente finanziarie, le merci 
provenienti dalla Madre Patria, alla loro 
introduzione nelle colonie libiche pagano 
un dazio, il quale peraltro è assai minore 
di quello cui sono sottoposte le merci di pro-
venienza estera. 

Occorre, a -questo riguardo, notare che 
il problema dei rapporti fra la Madre 
Patria e le colonie non è affatto semplice nè 
per l 'Italia nè per le altre potenze coloniali: 
tanto è vero che non soltanto le nostre colo-
nie così del Mediterraneo come dell'Africa 
orientale, ma quasi tutte le colonie degli 
altri Stati hanno una tariffa doganale auto-
noma, che colpisce in genere sia pure con 
diversa misura di tassazione i prodotti delle 
rispettive Metropoli. 

Fino a poco tempo fa nelle colonie inglesi 
le merci erano ammesse col >egime della 
porta aperta, ossia erano sottoposte ai mede-
simi dazi d'entrata tanto se provenienti dal 
Pegno Unito quanto se dai paesi esteri. 

Soltanto da pochi anni è stato stabi-
lito per le merci inglesi un dazio preferen-
ziale. 

Lo stesso può dirsi, per tacere di altri 
esempi, per la Tunisia, che, dopo quasi mezzo 
secolo di Protettorato, e con i magnifici 
progressi realizzati nel campo economico e 
sopra tutto nell 'avvaloramento terriero, non 
ha ancora attuato l'unione doganale - ora 
più che mai desiderata dagli interessati -
ma ha semplicemente imposto dazi molto 
ridotti o accordata l'esenzione soltanto per 
determinate categorie di merci francesi. 

Dichiaro all'onorevole Ciarlantini che a 
scopi simili tende uno schema di provvedi-
mento per la modificazione del regime doga-
nale delle colonie libiche, che avrò l'onore 
di presentare prossimamente all'approva-
zione del Consiglio dei ministri. 

Questo annuncio credo che, per ora, 
possa sodisfare l'onorevole interrogante e 
le ardimentose forze produttive che, sempre 
più numerose e feconde, vanno cimentandosi 
in Tripolitania, a segnarvi nuovamente il 
solco della nostra civiltà e del nostro lavoro. 

\ Mentre io riconosco volentieri l 'importanza 
della questione sollevata opportunamente 
dall'onorevole Ciarlantini, egli vorrà dal 
canto suo ammetterne la estrema comples-
sità, che presenta contra ditto ri riflessi eco-
nomici e finanziari e che consiglia perciò una 
soluzione graduale, tale da accompagnare via 
via organicamente il sicuro sviluppo ascen-
sionale della nostra maggiore colonia. (Ap-
provazioni). 

P R E S I D E N T E . L'onorevole Ciarlantini 
ha facoltà di dichiarare se sia sodisfatto. 

C I A R L A N T I N I . Sono lieto di avere 
provocato le odierne dichiarazioni di Sua 
Eccellenza Pederzoni, e sono lieto anche di 
dichiarare che sono sodisfatto. 

P R E S I D E N T E . È così esaurita l'inter-
rogazione inscritta nell'ordine del giorno. 

Notizie sulla transvolata oceanica 
del comandante De Pinedo. 

B A L B O , sottosegretario di Stato per Vae-
reonautica. Chiedo di parlare. 

P R E S I D E N T E . Ne ha facoltà. 
B A L B O , sottosegretario di Stato per Vaero-

nautica. (Segni di attenzione). Ieri la Camera 
fascista ha tributato il suo plauso entusia-
stico a De Pinedo. Oggi De Pinedo ed i suoi 
compagni sono già a Porto Nata!, e forse 
hanno già spiccato il volo per le tappe suc-
successive dell'America Latina. (Vivissimi 
generali applausi). 

Perchè il mondo sappia quali enormi dif-
ficoltà hanno superato gli intrepidi aviatori, 
per ordine del ministro dell'aeronautica, 
leggo il telegrafico rapporto di De Pinedo, 
trasmesso dall'Italcable: 

«Giorno mio arrivo verificatosi tempo cat-
tivo Noronha, speravo raggiungere Nathal con 
combustibile avanzato, ma dopo un'ora volo di-
rezione Nathal mi sono accorto, causa vento 
rinforzato, non poter giungere per soli pochi 
minuti stop arrivato nuovamente sopra No-
ronha trovo che la nave della marina Brasi-
liana Barroso qui inviata per eventuale aiuto 
aveva salpato ed era ad un miglio dalla co-
sta stop ho ammarrato allora senza inconve-. 
nienti nella relativa calma determinata dalla 
scia del bastimento stop la manovra di rimor-
chio al posto di fonda fu assai difficile, labo-
riosa, perchè a causa del mare grosso il Barroso 
non lia potuto mettere in mare i motoscafi e 
le lancie non riuscivano ad agguantare lo idro-
volante stop finalmente dopo tre ore di mano-
vra questo fu potuto rimorchiare al posto di 
fonda dove il mare a causa della risacca rom-
peva fortemente, mentre che il cavo delle onde 
scopriva l'elica del bastimento stop appena il 
Barroso dette fondo, lo apparecchio non potè 
essere scostato in tempo dalle lancie dal bordo 
di esso e fu da un'onda più forte sbattuto a va-
rie riprese contro le murate ed urtandosi con 
la ala destra et la coda rompendosi alcune cen-
tine dell'ala destra la parte compensata del-
l'alerone destro verificandosi rallentamento di 
alcuni perni degli attacchi agli scafi stop per-
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ciò feci primo telegramma informativo dello in-
cidente tanto più che apparecchio sembrava fos-
se sconnesso per il forte urto ricevuto stop que-
sta mattina sono stati stret t i i bulloni allentati 
e si è notato che molti altri di part i vitali pote-
vano svitarsi a mano, il che era dovuto al fa t to 
che per la lunga esposizione dello apparecchio 
al forte calore equatoriale le parti di legno 
si erano ri t irate lasciando maggior giuoco e fa-
vorendo lo svitamento dei bulloni col concorso 
delle vibrazioni dovute ai voli prolungati stop 
pertanto ripassati i bulloni raddrizzato alla 
meglio lo alerone spero poter proseguire senza 
perdere tempo fino a Buenos Ayres dove si 
eseguiranno le necessarie ulteriori verifi-
che et riparazioni stop sarei parti to oggi 
stesso se per errore non avessero in un 
istante che mancò nostra sorveglianza per 
altri lavori rovesciato nei serbatoi alcune latte 
di petrolio invece di benzina stop aggiun-
go nei riguardi della traversata atlantica che 
10 come telegrafato ero già pronto a part ire 
da Bolama la sera stessa di mercoledì senonchè 
11 calo del carico utile dello apparecchio per 
effetto delle caratteristiche della temperatura 
et densità atmosferica locali f u superiore al 
previsto anche perchè in Bolama si verificò un 
caldo afoso asfissiante eccezionale per la sta-
gione tanto che la temperatura dell'acqua nel 
radiatore a motore fermo nelle ore diurne ar-
rivava a cinquantacinque gradi ciò che compli-
cava la manovra di decollage poiché dopo venti 
secondi non andando l'apparecchio sul redan 
l'acqua si metteva a bollire stop risolsi per 
ciò dopo una seconda notte di tentativi infrut-
tuosi per non compromettere irrimediabilmen-
te i motori, di recarmi a Porto Praia dove la 
temperatura è più bassa, ma qui si andò in-
contro ad altri inconvenienti dipendenti dallo 
stato permanente di agitazione del mare com-
plicato dall'assenza di vento durante le ore 
notturne in cui era necessario part ire et 
per essere nelle migliori condizioni astronomi-
che per rintracciare dopo duemilatrecento chi-
lometri di voto l'Isola di Noronha stop espe-
rimentai vari posti e finalmente la terza notte 
mi riuscì di part ire lasciando a terra perfino 
l'ancora et tu t t i gli indumenti dell'equipaggio et 
una parte di viveri per alleggerire apparecchio 
stop traversata atlantica che è durata quattor-
dici ore più due ore volo per inutile tentativo 
raggiungere Porto Natal tut to funzionato be-
nissimo et motori s*mo stati di una regolarità 
perfetta, stop durante decollaggio Porto Praia 
avvenuto con pochissima visibilità essendo luce 
lunare già ridotta et cielo coperto l'acqua dei 
radiatori si è messa a bollire et si è potuto 
rimediare con grandi sforzi pompando nel radia-

tore attivamente acqua fresca di riserva stop 
il cielo è stato quasi sempre coperto cosicché 
solo a stento si sono potute fa re le osserva-
zioni astronomiche che ci hanno condotto diret-
tamente sull'Isola di Noronha stop nei paraggi 
dell'equatore un violentissimo e prolungato ac-
quazzone ci ha costretto a camminare vario 
tempo a fior d'acqua facendo salire in modo 
preoccupante la temperatura del radiatore nel 
quale per rimedio si è dovuto pompare tu t t a 
acqua minerale della nostra provvista di viveri 
nonché quattro litri dell'acqua piovana stessa 
penetrata nel posto di pilotaggio et ricuperata 
per mezzo di spugne vi è stato poi un lavoro 
continuo per il pompaggio di olio dal serbatoio 
supplementare a quello del castello motore e la 
benzina da un serbatoio all'altro per assicurare 
sempre il migliore equilibrio nonché per essere 
sicuri di vuotare i serbatoi dell'apparecchio 
sino all'ultima goccia di benzina stop furono 
avvistati vari piroscafi in vista dei quali siamo 
passati per farci riconoscere stop dalla par-
tenza finora t r a i lavori diurni et tentativi 
notturni l'equipaggio potè dormire solo pochis-
sime ore ma si trova sempre in ottime condi-
zioni fisiche e morali nonostante le traversie 
subite et fatiche inenarrabili sopportate stop 
il comandante Del Prete per le osservazioni 
astronomiche et mio motorista Zacchetti hanno 
coadiuvato il sottoscritto in maniera superiore 
a qualsiasi elogio stop il maresciallo Degli In-
nocenti che portò un aiuto prezioso per il con-
tinuo lavoro di rifornimento e sorveglianza 
cadde stremato di forze per esaurimento fisico 
la sera della nostra partenza da Praia nono-
stante la sua prestanza personale stop 

Firmato: De Pinedo »J 
Italcable ore 14.57. 
(Vivissimi prolungati generali applausi 

cui si associano anche le tribune —• I mini-
stri e i deputati sorgono in piedi). 

P R E S I D E N T E . Sono lieto di annun-
ziare che Sua Eccellenza il Presidente, ren-
dendosi in terpre te della manifestazione ieri 
t r i bu ta t a dalla Camera allo eroico coman-
dante De Pinedo, gli ha inviato questa mat-
t ina un caloroso te legramma di plauso e 
di augurio. {Vivissimi applausi). 

Votazione segreta. 
P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 

la votazione a scrutinio segreto dei seguenti 
disegni di legge: 

Conversione in legge del Regio decreto 
20 agosto 1926, n. 1548, che approva e rende 
esecutiva la convenzione 30 luglio 1926, 
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conclusa con la Società Transadriatica per 
l ' impianto e l'esercizio di lina linea aerea 
commerciale t ra A^enezia e Vienna; (1007) 

Conversione in legge del Regio decreto 
6 maggio 1926, n. 768, che ammet te nuove 
merci al benefìcio della temporanea impor-
tazione; (Approvato dal Senato) (1134) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 17 giugno 1926, n. 1086, concernente 
lo scioglimento del Consiglio di amministra-
zione della Regia Università di Bari; (1043) 

Conversione in legge del Regio decreto 
16 settembre 1926, n. 1805, concernente la 
estensione dell'obbligo del diritto fisso di 
visita veterinaria a prodotti ed avanzi ani-
mali non contemplati nella tabella annessa 
alla legge 16 luglio 1916, n. 947; (1098) 

Conversione in legge del Regio decreto 
1° luglio 1926, n. 12 66, recante disposizioni 
per la lotta contro la formica argentina; 
(1021) 

Conversione in legge del Regio d.ecreto-
legge 1° luglio 1926, n. 1297, concernente 
l'uso della qualifica di « mutua » e di «po-
polare » da parte degli Is t i tut i di credito; 
(1022). 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 3 settembre 1926, n. 1556, r iguardante 
la pubblicazione degli elenchi degli abbo-
nati al telefono; (1047) 

Conversione in legge del Regio decreto 
6 agosto 1926, n. .1486, recante provvedi-
menti per la disciplina ed il coordinamento 
delle pubbliche manifestazioni di intellet-
tualità, beneficenza, sport e delle commemo-
razioni ed onoranze; (1142) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 15 luglio 1926, n. 1254, recante prov-
vedimenti per la tute la della sicurezza pub-
blica nelle provinole siciliane; (991) 

Conversione in legge del Regio decreto 
15 aprile 1926, n. 679, relativo all'ordina-
mento delle Casse di previdenza per le pen-
sioni degli impiegati e dei salariati degli 
Enti locali. (1105) 

Dichiaro aperta la votazione. 
(Segue la votazione). 

P R E S I D E N T E . Dichiaro chiusa la vota-
zione segreta, e invito gli onorevoli segretari 
a numerare i voti. 

(Gli onorevoli segretari numerano i voti). 

Presentazione di una relazione. 

P R E S I D E N T E . Invi to l'onorevole Cian 
a recarsi- alla .tribuna per presentare una 
relazione. -

CIAN VITTORIO. Mi onoro di presentare 
alla Camera la relazione sul disegno di legge: 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 1° luglio 1926, n. 1306, concernente il 
diritto di autore. (1023) 

P R E S I D E N T E . Questa relazione sara 
s tampata e distribuita. 

Presentazione di disegni di legge. 

P R E S I D E N T E . Ha facoltà di parlare 
l'onorevole ministro dei lavori pubblici. 

GIURIATI , ministro dei lavori pubblici. 
Mi onoro di presentare alla Camera i seguenti 
disegni di legge: 

Cor^versione in legge del Regio decreto-
legge 9 dicembre 1926, n. 2443, contenente 
norme sulla concessione dei servizi pubblici 
automobilistici; (1320) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 13 gennaio 1927, n. 106, contenente 
norme per la sistemazione delle ferrovie se-
condarie nei territori riuniti all 'Italia in 
virtù di Trat ta t i ; (1321) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 27 gennaio 1927, n. 127, recante auto-
rizzazione di spesa, per esecuzione di lavori 
e concessione di sussidi, in dipendenza dei 
danni prodott i dalle alluvioni del 1926 nella 
Valle Padana, nelle Tre Venezie e nella pro-
vincia di Forlì. (1322) 

P R E S I D E N T E . Ha facoltà di parlare 
l 'onorevole ministro delle finanze. 

VOLPI, ministro delle -finanze. Mi onoro 
di presentare alla Camera i seguenti disegni 
di legge: 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 13 febbraio 1927, n. 169, che sopprime 
le due sezioni aggiunte della Commissione 
superiore per l 'accertamento e la liquida-
zione dei danni di guerra di Venezia e costi-
tuisce la stessa in unica sezione; (1323) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 3 febbraio 1927, n. .115, concernente la 
sanatoria per l'applicazione dei t r ibut i locali 
da parte dei. comuni è delle provincie. (1324) 

P R E S I D E N T E . Do a t to agli onorevoli 
ministri dei lavori pubblici e delle finanze 
della presentazione di questi disegni di legge. 
Il primo sarà trasmesso alla Giunta gene-
ra le del bilancio; gli altri agli Uffici. 

Seguito della discussione del bilancio 
dei lavori pubblici. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
il seguito della discussione del disegno di 
legge: Stato di previsione della spesa del 
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Ministero dei lavori pubblici per l 'esercizio 
da l 1° luglio 1927 al 30 g iugno 1928. 

Ha facol tà di parlare l 'onorevole J u n g . 
J U N G . Nella riunione che, poco dopo 

la sua assunzione al Dicastero dei lavori 
pubblici , l 'onorevole Giuriati indisse per 
discutere dei problemi meridionali , la voce 
unan ime dei r appresen tan t i le varie provincie 
siciliane prospet tò la. questione dei lavori 
pubblici in Sicilia sot to un duplice aspet to: 

1°) Necessità di dare, senza r i tardo, 
e f fe t t iva esecuzione alle opere già da t empo 
deliberate, e di spendere, senza dar luogo a 
residui ed a storni, le somme già a ta.1 uopo 
s tanziate; 

2°) Necessità di accet tare e coordinare 
organicamente le opere pubbliche occorrenti 
per la valorizzazione economica ed agrar ia 
dell 'isola e per assicurare alle sue popola-
zioni le condizioni essenziali di una vi ta ci-
vile, e necessità che da questo accer tamento 
e da questa coordinazione si passasse rapida-
mente alla esecuzione delle opere stesse per 
purgare quell 'enorme a r re t ra to che in f a t t o 
di spese d ' impian to e di a t t r ezza tu ra ad una 
vi ta economica in tensa , si r iscontra in Sici-
lia, sia in via assoluta, sia anche in confronto 
alle al tre regioni d ' I t a l i a . 

Alla pr ima di queste necessità il Governo 
Nazionale ha provveduto , poiché la is t i tu-
zione del Provvedi to ra to , l 'amoroso interes-
samento del Ministro, l 'opera indefessa e 
fascis t icamente energica ed efficiente del-
l 'egregio funzionario preposto alle opere 
pubbliche in Sicilia hanno impresso ai lavori 
un r i tmo corr ispondente alle più urgent i 
necessità dell 'isola. 

I n f a t t i , alla stasi dei lavori pubblici in 
Sicilia aveva contr ibui to in misura consi-
derevole la mancanza dei proget t i per le 
opere già autorizzate . 

La funzione p reminen temente elet tora-
listica Che era s t a t a da t a per t a n t o t e m p o alle 
op t re pubbliche e la mancanza di a t t rezza tu-
ra e di finanziamento per par te degli ent i 
locali avevano f a t t o sì che la compilazione 
dei proget t i costituisse un ostacolo che dive-
niva insormontabi le , quando, come spesso 
avveniva , gli ent i locali d i r e t t amente interes-
sati si muovevano nel circolo vizioso costi-
tu i to dalla mancanza di fondi per fare com-
pilare il proget to e dalla impossibil i tà di 
procurarsi un finanziamento finché i lproget to 
non fosse presenta to . 

La provvida disposizione che autorizza 
i P rovved i to ra t i a servirsi di pr iva t i pro-
fessionisti per la più sollecita compilazione 
dei proget t i ha t rova to in Sicilia p ron t a 

applicazione ed ha permesso di passare alla 
rapida realizzazione dei lavori che aspet-
t a v a n o da t empo che l 'autorizzazione ad 
eseguirli si concretasse in qualche cosa di 
tangibile. 

I n un pr imo t empo però la nuova volontà 
fa t t iva , in mater ia di opere pubbliche, si 
è t r ova t a di f ron te alla difficoltà non lieve 
di una inadegua ta disponibilità di impren-
ditori idonei per capaci tà , per moral i tà 
e per mezzi, quelli esistenti essendo già. 
sa tur i di impegni. 

Né ciò deve sorprendere. 
Il r i tmo dei lavori pubblici in Sicilia 

era s ta to così lento per così gran numero di 
anni che t u t t o l ' ambien te si era i n tona to 
ad esso e la deficienza nella a t t r ezza tu ra 
si r iscontrava non solo negli uffici tecnici 
degli enti locali, ma in ogni campo che avesse 
a t t inenza a questa fo rma di a t t iv i tà . 

Anche questa difficoltà è ormai in mas-
sima par te supera ta e si può prevedere che, 
entro brevissimo tempo, essa non esisterà 
più affat to , ment re non vi sono difficoltà 
reali per quan to r iguarda la provvis ta di 
mano d 'opera, né sono da prevedersene 
per l 'avvenire, da ta la mancanza di emigra-
zione e la prolificità della stirpe. 

Esistono quindi t u t t e le condizioni perchè 
il r i tmo dei lavori pubblici in Sicilia s'in-
tensifichi ul ter iormente, ove vi sopperiscano 
adeguat i s tanz iament i di bilancio; ed è ap-
pun to questa necessità che io desidero di 
prospet ta re alla Camera, sia in relazione alle 
opere già deliberate, sia in relazione a quelle 
che il P rovved i to ra to aveva il compito di 
accertare e di coordinare e che sono già s ta te 
s tudia te e raccolte nel piano regolatore 
presenta to fin dal principio dello scorso 
anno. 

La oppor tun i tà di ta le ulteriore intensifi-
cazione procede, a mio credere, da due ordini 
di considerazioni: anz i tu t to l ' a r re t ra to in 
f a t t o di opere pubbliche intese a fornire la-
regione di quella a t t r ezza tu ra di base, che,, 
come ebbi occasione di dire a l t ra vol ta , 
costituisce, r ispet to allo sviluppo economico 
di un paese, ciò che le spese d ' imp ian to 
costituiscono in r appor to alla possibilità 
di sviluppo di una ordinaria impresa indu-
striale, è tale in Sicilia che, malgrado il 
fervore di volontà, che Sotto la sp in ta ani-
matr ice del fascismo, pervade le nostre po-
polazioni, esse t rovano in questa mancanza 
degli elementi pr imi indispensabili un osta-
colo grandissimo ad ogni loro sforzo. 

Inol t re lo squilibrio che questo s t a t o 
di cose ha creato t r a le possibilità effe t t ive 
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delle varie regioni d ' I ta l ia , sia in rappor to 
al loro spontaneo sviluppo sia in r appor to 
agli effetti delle varie disposizioni legisla-
t ive che tendono a favorirlo, cresce man mano 
che si fa più rapido il progresso nelle regioni 
più svi luppate, ment re che in altre, come in 
Sicilia, si arr iva appena a r icuperare fat i -
cosamente par te del t empo perduto. 

È necessario quindi che quel grado di 
e lementare a t t r ezza tu ra del paese senza del 
quale t roppo scarso assegnamento si può 
ragionevolmente fa re sullo sforzo dei singoli, 
sia raggiunto con la maggiore celerità, che 
le effet t ive possibilità della regione nella 
esecuzione dei lavori e lo sforzo massimo 
della 'finanza consentono, e ciò anche perchè 
l 'un i tà spir i tuale cementa ta dal sangue dei 
nostri morti , e che oggi è così sent i ta in ogni 
pa r t e d ' I t a l i a e nella Sicilia t u t t a , si ali-
men ta bensì di f a t t o l i spirituali , ma esige 
pur t u t t a v i a la possibilità di una unifor-
mi tà di legislazione anche nel campo dello 
sviluppo economico, uni formità di legisla-
zione che, per essere efficace, deve avere 
per suo presupposto delle condizioni appros-
s imat ivamente uniformi in t u t t o il terri-
torio al quale le disposizioni di legge si appli-
cano. 

Ma al t re ragioni di urgenza vi sono per 
la Sicilia. 

Le condizioni di sicurezza pubblica che 
esistevano nell'isola, condizioni che la orga-
nizzazione elettoralistica della vi ta pubbl ica 
contr ibuivano po ten temen te a mantenere , 
resero per decenni p ra t i camente impossibile 
lo sviluppo di un ' a t t i v i t à p rodu t t i va nel 
campo della intensificazione agricola che 
costituisce le possibilità maggiori dell 'Isola. 

I n a l t ra occasione, quando si discuterà il 
bilancio degli interni , è mia intenzione di 
esporre considerazioni det tagl ia te su questo 
problema, sia in rappor to alle condizioni 
ambienta l i che il fascismo ha t rova to , sia 
l iguardo all 'opera così feconda di bene che, 
sot to l ' impulso diret to del Duce, il Governo 
nazionale ha già a t t u a t o e per t inacemente 
persegue. 

Mi è t u t t a v i a necessario di cons ta tare 
già ora - e grande è la mia gioia di siciliano 
e di fascista nel farlo - che le condizioni 
della pubblica sicurezza e le condizioni di 
ambiente sono già così p ro fondamente mu-
t a t e in Sicilia, che l ' impedimento pregiudi-
ziale che per così lungo t empo ne era deri-
va to all 'economia siciliana può conside-
rarsi in gran pa r t e rimosso. 

Nei d iba t t i t i che si sono avut i in Sicilia in 
occasione di convegni agricoli, sia di pro-

prietari , che di lavora tor i della terra , il 
problema del l ' incremento agricolo dell 'Isola 
è s ta to sempre ind iv idua to in base a queste 
due esigenze preliminari: 

Sicurezza pubblica. — Viabilità. 
Oggi che, grazie all 'azione del Governo 

fascista, la sicurezza pubblica è tale che la 
fiducia nell ' imperio della legge è r isorta in 
ogni par te dell ' Isola e che alcune delle carat-
terist iche locali, come la solidarietà contro 
la legge, che sembravano pesare come una 
condanna su t u t t i i r appor t i economici e so-
ciali, d imostrano la loro vera n a t u r a di f a t t i 
cont ingent i e cedono ad una fiduciosa colla-
borazione nell 'opera in t rapresa dal Governo 
fascista; ora che la fede fascista, che in f iamma 
i siciliani, si indentif ica con l 'appoggio ap-
passionato che essi dànno a chi si sforza di 
met te re in evidenza come la popolazione 
siciliana sia t r a le più laboriose e oneste, e 
come solo una piccola minoranza, appog-
giandosi a degenerazione della v i ta politica, 
la abbia d i f famata ; ora che i proprie tar i pos-
sono, senza preoccupazione per la loro inco-
lumi tà personale, curare la coltivazione delle 
loro t e r r e ; ora che i piccoli l avora tor i non 
devono preoccuparsi del longu t ragi t to t r a i 
centr i rural i in cui si affollano, ed i campi 
lontani che la loro fa t ica feconda ; ora, io 
dico, più in tensamente è sent i ta da t u t t i l 'ur-
genza di quelle opere, il cui valore si ac-
cresce, poiché le m u t a t e condizioni dell'isola 
pe rme t t e r anno di s f ru t t a rne p ienamente i 
vantaggi . 

Io ho già par la to a lungo della viabili tà, 
in a l t ra discussione del bilancio dei lavori 
pubblici , e sarebbe inuti le che io ripetessi 
gli a rgoment i da me già svolti al r iguardo. 
E i tengo t u t t a v i a di dovere, con una sola con-
siderazione e con poche cifre, s intet izzare 
agli occhi vostri l ' impor tanza di questo pro-
blema, r i spet to allo sviluppo della produt -
t iv i tà agricola in Sicilia. 

La mancanza di accessibilità è ragione 
essenziale della poca diffusione in Sicilia 
delle macchine agricole e del parco impiego 
dei concimi chimici. 

La t r ebb ia tu ra meccanica, che in al t re 
pa r t i d'Italia- è d iven ta t a di uso assoluta-
mente comune, si pra t ica invece solo ecce-
zionalmente nelle nostre regioni. Nella pro-
vincia di Pa lermo vi sono in t u t t o 5 t reb-
biatrici (Commenti), [mentre in generale 
nell 'Isola la t r ebb ia tu ra si e f fe t tua ancora 
facendo calpestare le spighe da muli o da 
cavaili, che girano in tondo sull 'aia. 

Ora, uno dei propr ie tar i della provincia 
di Palermo, il quale quest 'anno, in occasione 
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della battaglia del grano ha per la prima 
volta adottato la trebbiatura meccanica e 
che ha fatto dei raffronti tra la resa ottenuta 
meccanicamente e la resa che lo stesso grano 
gli dava con l'antico, preadamitico sistema 
di trebbiatura, ha riscontrato per la trebbia-
tura meccanica una maggior resa effettiva 
del 7 per cento, resa che se è leggermente 
inferiore a quella dall'8 al 10 per cento, 
menzionata in molti trattati, costituisce 
tuttavia un incremento notevole della quan-
tità di grano utilizzabile quale alimento 
umano. 

Secondo le statistiche ufficiali, la pro-
duzione totale del grano in Sicilia è stata 
nel 1925 di quintali 8.95,9.000 e nel 1926 
di quintali 7.355.000. 

Ora, ammettendo che anche solo per 
due terzi di tale produzione si adottasse la 
trebbiatura meccanica, l'aumento di resa 
importerebbe circa 350.000 quintali, cioè 
l'incremento netto in pro dell'economia 
generale del paese importerebbe, al valore 
corrente del grano, una somma annua di 
60 a 70 milioni di lire, sufficienti a finanziare 
un programma di costruzioni stradali di 
più che 2500 chilometri. 

Io non sono certo così semplicista da 
stabilire l'equazione « accessibilità »— «treb-
biatura meccanica », ma debbo fare rilevare 
che nelle condizioni attuali della viabilità 
in Sicilia pochissimi sono i terreni graniferi 
accessibili a delle macchine così voluminose 
come le trebbiatrici, perchè conviene non 
dimenticare che, come ebbi occasione di 
dire altre volte, la Sicilia ha solo una media 
di 302 metri di strada carreggiabile per ogni 
chilometro quadrato. 

Naturalmente, nel fare queste constata-
zioni, io debbo pienamente riconoscere l'en-
tità del programma stradale relativo a 
strade già autorizzate, che viene ora gra-
dualmente realizzato in Sicilia, dando at-
tuazione a provvedimenti di legge e impie-
gando stanziamenti già fatti precedente-
mente. 

Mi risulta anche, poiché tali cifre ci ven-
nero comunicate nella riunione che fu indetta 
presso il Provveditorato alle opere pubbliche 
per la Sicilia, prima che il piano regolatore 
predisposto dal Provveditorato stesso fosse 
trasmesso a Roma, che il piano regolatore 
prevede tra strade indispensabili e strade 
necessarie, altri 1400 chilometri circa di 
strade di nuova costruzione. 

Sono delle cifre imponenti che docu-
mentano tuttavia solo l'arretrato immenso 
che si era costituito in rapporto ai mezzi di 

comunicazione in Sicilia, e che dimostrano,, 
a mio credere, la necessità di prelevare co-
munque dal piano regolatore stesso la co-
struzione di strade come rispondente ad 
una necessità urgente e indilazionabile. 

Io non vorrei che le mie parole fossero 
fraintese. 

Sono pienamente cosciente del partico-
lare amore che l'onorevole ministro pone 
nello studio dei problemi che riguardano 
l'Isola nostra e concordo con la visione che 
egli ha delle soluzioni possibili. 

Io gli sono particolarmente grato, tra 
l'altro, per la iniziativa da lui presa della 
costruzione dei primi nuclei di villaggi agri-
coli in connessione alla costruzione di nuove 
strade. 

Con tale iniziativa si affronta uno dei 
problemi maggiori nelle vaste zone di lati-
fondo, quello cioè dell'accentramento della 
popolazione agricola in grossi borghi rurali 
estremamente distanti dalle terre da colti-
vare, ed io ho piena fiducia che, oggi che le 
condizioni della sicurezza pubblica comin-
ciano a consentirlo, questi nuclei di villaggi 
agricoli avranno forza di attrazione da un 
lato e serviranno dall'altro di sprone e di 
esempio per il diffondersi delle abitazioni 
coloniche. 

Debbo tuttavia insistere sul concetto 
già espresso dell'urgenza e delle necessità 
di uno sviluppo sempre maggiore di tali 
opere, per le quali, a mio credere, occorrerà 
che gli stanziamenti siano progressivamente 
maggiori. 

Non voglio ripetere il concetto già espo -
sto altre volte, che cioè vi è analogia tra 
le spese per la viabilità in Sicilia e le somme 
che per bonifiche lo Stato ha impegnate a 
prò di altre regioni d'Italia, in quanto che 
non la malsania, non la scarsezza di popo-
lazione, ma essenzialmente la mancanza di 
accessibilità si oppone in Sicilia ad una bo-
nifica agraria. 

Ricordo che l'onorevole ministro ha 
fatto le sue riserve, quando io altra volta 
ho accennato alla possibilità che, come le 
bonifiche si finanziano con concessioni che 
importano una spesa effettiva infinitamente 
maggiore che non l'ammontare della corri-
spondente annualità inclusa nel bilancio con-
solidato, così anche per le strade indispensa-
bili e necessarie della Sicilia, ove, se nessun'al-
tra soluzione fosse possibile, occorrerebbe stu-
diare con criteri analoghi qualche forma di 
finanziamento a lunga scadenza. 

Io concordo anzi nel concetto che in 
regime di finanza ortodossa, quale è quella 
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che il Governo fascista ha ado t t a t a , il si-
s tema delle concessioni debba essere limi-
t a to quan to più è possibile. 

Pers is to t u t t a v i a nel r i tenere che al 
finanziamento di queste opere ben al di là 
delle c i f re . già s tanzia te in bilancio occor-
rerà provvedere, poiché pochi inves t iment i 
saranno più di questi i m m e d i a t a m e n t e red-
ditizi, non per la Sicilia sol tanto, ma per 
la nazione t u t t a , che dalla maggiore pro-
du t t iv i t à delle nostre terre t r a r r à vantag-
gio economico. 

Io r i tengo inoltre che poco vi sia più da 
fare in r appor to alla viabil i tà siciliana in 
base alle disposizioni di leggi già esistenti. 
La massima par te delle nuove s t rade -pre-
viste dal piano regolatore non po t r anno 
giovarsi di alcuna delle leggi passate. 

Inol t re minimo assegnamento può farsi 
sulle risorse degli E n t i locali che, in base 
al piano regolatore stesso, saranno impegna te 
essenzialmente per le opere indispensabili 
a fornire t u t t i i centri ab i ta t i degli elementi 
essenziali di una vi ta civile, quali: acqua 
potabile, fognature , cimiteri, macelli, ecc. 

Io r i tengo quindi che nuove disposizioni 
di legge saranno necessarie ; ed a p p u n t o 
in previsione di esse voglio accennare al 
problema della viabi l i tà vicinale che deve 
necessar iamente innestars i sulla grande via-
bi l i tà di cui si occupa il p iano regolatore 
delle opere pubbl iche in Sicilia, affinchè 
questa venga valor izzata p ienamente . 

In al tre occasioni, quando è s ta to pro-
spe t t a to come la viabi l i tà sia, r i spe t to alla 
bonifica agrar ia in Sicilia, e lemento premi-
nente e prel iminare , così come il prosciu-
gamento lo è per le bonifiche in al t re regioni 
d ' I t a l i a , è s t a to r isposto che la legge sulle 
bonifiche e la legge sulla t ras formazione 
fondiar ia già provvedono a sussidiare anche 
opere s t radal i e che quindi, ove in Sicilia-
si formassero dei consorzi di bonifica agra-
ria, questi t roverebbero nelle leggi esistenti 
l 'appoggio necessario per esplicare il loro 
compito. 

Io debbo ri levare t u t t a v i a che se ciò 
può essere s t a to nelle intenzioni del legi-
slatore, ciò non r isul ta dal contesto delle 
leggi. 

La legge sulle bonifiche dice bensì allo 
articolo 9 che i proget t i di bonifica « devono 
« comprendere i lavori occorrenti per la co-
« struzione delle s t rade, per met te re il ter-
r i t o r i o bonificato in comunicazione coi 
« prossimi centri ab i t a t i ». 

E la legge stessa, r iconosciuto che, agli 
effett i della bonifica, lo scopo di r i levante 

interesse igienico, posto dalla legge Bacca-
rini, come requisi to fondamen ta l e della clas-
sificazione in p r ima categoria, si era dimo-
s t ra to p ra t i camen te irraggiungibile, se non 
come effet to media to della intensif icazione 
cul turale dei ter reni prosciugat i , stabilisce 
al l 'art icolo 2 che il fine agrario cessi dall 'es-
sere considerato come giustificazione acces-
soria della bonifica, e che Futi le igienico e 
quello economico vengano considerat i alla 
stessa s t regua. 

Tu t t av i a , la legge cont inua ad in t i to -
larsi «legge sulle bonificazioni delle paludi e 
dei terreni paludosi », e non si può ragione-
volmente aspet tars i che chi è ch iamato 
ad applicarla faccia astrazione dall 'esistenza 
o meno di paludi e terreni paludosi ed am-
met t a , in via di in terpre taz ione , che r i spe t to 
ad alcune regioni le opere s t radal i per rendere 
accessibili le terre e quelle di s is temazione 
del te r reno per t r a t t ene re , anziché per smal-
t ire le acque siano, r i spe t to all ' interesse ec-
onomico della nazione, p e r f e t t a m e n t e equi-
valent i alle opere che la legge specificata-
mente prevede per il p rosc iugamento delle 
paludi e dei ter reni pa lus t r i . 

In quan to alla legge sulle t rasformazioni 
fondiar ie , essa non stabilisce nuovi in te rven t i 
dello Stato, se non in misura in tegra t iva . 
Essa i n f a t t i dice che: « r imangono ferme le 
disposizioni vigenti circa la competenza pas-
siva delle opere di t rasformazione fondiar ia ». 
E d aggiunge solo che: «in relazione ai preve-
« di bili r i sul ta t i economici della t ras forma-
« zione, po t r à l 'assieme dei concorsi degli ent i 
« pubblici essere r idot to oppure in tegra to con 
« una quota supplet iva di concorso governa-
« t ivo ». 

Ora, è chiaro che se un de te rmina to com-
prensorio di bonifica esistente in Sicilia non 
ha po tu to essere classificato perchè in esso 
manca la pa lude o la preminenza di ter reni 
paludosi , le opere s t radal i e di sistemazione 
dei terreni po t ranno bensì, in base alla legge 
sulle t rasformazioni fondiar ie , ot tenere, dopo 
pra t iche molto complicate, una quota di con-
corso governat ivo, ma essa ^arà necessaria-
mente l imi ta ta al concet to in tegra tore che la 
legge stabilisce per tali concorsi, e non sarà 
per nulla comparabile a l l ' impor tanza del con-
t r i bu to degli ent i pubblici che la legge delle 
bonifiche prevede, e che ar r iva all '80 per 
cento per le bonifiche di pr ima categoria e al 
30 per cento per le bonifiche di seconda cate-
goria . 

Si av r à così che, ment re in al tre regioni 
terreni che sono già s ta t i prosciugat i con 
for te cont r ibu to degli ent i pubblici po t r anno 
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essere ulteriormente messi in valore eostruen-
dovi strade che fruiscono , di un contributo 
ugualmente importante da parte degli stessi 
enti, vaste plaghe siciliane che at tendono 
dalla costruzione di strade il principio della 
loro rigenerazione agricola continueranno ad 
essere abbandonate alle sole risorse dei pro-
prietari, risorse che la legge stessa ha ricono-
sciuto inadeguate in rapporto ad altre regioni. 

Io sono sicuro che questa importante 
questione verrà presa in considerazione dal 
Governo Nazionale, e che la legge della bo-
nifica agraria verrà ada t t a t a alle condizioni 
peculiari della Sicilia, in modo che essa 
possa trovare anche nelle nostre regioni ap-
plicazioni a l t re t tanto numerose e a l t re t tanto 
utili per l'economia della nazione di quelle 
che ha trovato in altre regioni d 'Italia. 

Ritengo che ove ciò avvenga, ed ove 
in modo esplicito e con procedura spedita la 
legge chiarisca come suo precipuo obbietto 
quei bisogni che le nostre popolazioni consi-
derano come preminenti in rapporto al pro-
blema della bonificazione agraria, non vi 
saranno oggi in Sicilia difficoltà grandi per 
formare quei consorzi che la legge generale 
prevede quali organi per l'esecuzione dei lavori. 

Grande è il rivolgimento di spiriti che 
il fascismo ha operato in Sicilia. 

L 'ardente fervore di opere intese alla 
grandezza e alla potenza della nazione che 
anima il Governo Nazionale, l'esempio del 
Duce intento ad una fatica sovrumana, nella 
devota consapevolezza che solo lo sforzo diu-
turno ed indefesso vale ai popoli giovani per 
la conquista del loro posto nel mondo, hanno 
suscitato anche in Sicilia energie e volontà 
che l'organizzazione elettoralistica della vita 
politica italiana aveva assopite, in una sfi-
ducia completa di sè e degli altri. 

Io credo quindi che, malgrado la mancan-
za di tradizioni consortili, il contributo di 
fa t t iv i tà locale non mancherà, ove la legge 
sulle bonificazioni agrarie sia resa aderente 
alle effettive condizioni ed alle più urgenti 
necessità dell'Isola nostra. 

In questo campo della viabilità vicinale io 
credo di dovere richiamare l 'attenzione del-
l'onorevole ministro dei lavori pubblici e del-
l'onorevole ministro dell'economia nazionale 
sulla questione delle trazzere. 

Un ufficio tecnico speciale per le trazzere 
fu creato col decreto-legge luogotenenziale 
23 agosto 1917, n. 1540, e fu mantenuto, ma 
posto alle dipendenze del Ministero della 
economia nazionale anziché di quello delle 
finanze col Regio decreto 30 dicembre 1923, 
n. 3244, emanato in virtù dei pieni poteri ed 

inteso a riordinare tu t te le disposizioni rela-
tive alle trazzere di Sicilia ed ai f ra t tu r i di 
Puglia. 

È bene rilevare tu t tav ia che dal 1917 al 
1923 nulla si era fa t to per la costituzione ef-
fet t iva di tale servizio in Sicilia, salvo che 
destinarvi un capo ufficio. (Interruzione del-
l'onorevole ministro dell' economia nazionale). 

La'funzione essenziale dell'ufficio speciale 
è quella di accertamento, di rivendicazione e 
di reintegra del patrimonio demaniale delle 
trazzere. 

Ogni opera di trasformazione, di sclas-
sifìcazione e di alienazione è conseguente 
e dipendente dalleaprime operazioni su citate. 
Inoltre, la legge prevede che sia alla trasfor-
mazione delle trazzere in rotabili a cura 
diretta dell'Azienda delle trazzere, • sia ai 
contributi per quelle trasformazioni che 
venissero richieste ed assunte da Provin-
cie, comuni o consorzi di interessati, si prov-
veda con i proventi ricavati dalle operazioni 
di rivendica e di alienazione, di cui l 'Azienda 
stessa deve precipuamente occuparsi. 

Ora, non vi è chi non veda quali difficoltà 
di natura giuridica rendano necessaria-
mente lente e complicate le pratiche rela-
tive a tali rivendicazioni. 

L'ampiezza normale delle trazzere in 
Sicilia soleva essere di 36 metri. Quando 
il tracciato della trazzera ricade tu t to in 
una stessa proprietà e si riscontrano delle 
usurpazioni, è facile precisare chi ne è re-
sponsabile; ma quando la proprietà ha 
subito dei frazionamenti , come, malgrado 
il persistere del latifondo, è avvenuto su 
vasta scala in Sicilia, quando la trazzera 
separa proprietà diverse e quando il suo 
tracciato ha subito degli spostamenti, la 
rivendica di diritto presenta, astrazion fa t ta 
dalle difficoltà, lentezze infinite. Ora queste 
lentezze, a norma della legge, dovrebbero 
necessariamente ripercuotersi su tu t to il 
lavoro di trasformazione delle trazzere stesse, 
ed è ciò che non mi sembra consono al nuovo 
spirito che anima il Governo Nazionale 
nella considerazione dei problemi [siciliani. 

Molte delle trazzere, infat t i , appaiono 
oggi net tamente come una indicazione, con-
sacrata dall'uso, delle necessità più urgenti 
del transito, necessità che in questo periodo 
di evoluzione e di nuove imperiose esigenze 
richiedono la trasformazione di queste traz-
zere in rotabili, anziché il loro manteni-
mento pel solo uso primordiale della tra-
smigrazione dei greggi. 

Io ritengo che in questo campo una s t re t ta 
collaborazione t ra l 'Azienda specialmente 
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delle trazzere ed il Provveditorato, colla-
borazione debitamente integrata per quanto 
riguarda le esigenze finanziarie, permette-
rebbe la individuazione rapida dei singoli 
problemi pratici e l'accertamento delle so-
luzioni più semplici e convenienti nell'inte-
resse economico dell'Isola. 

Io voglio rilevare ancora il recente prov-
vedimento del Governo Nazionale, preso in 
un recente Consiglio dei ministri, che ha limi-
tato il programma della costruzione di fer-
rovie secondarie in Sicilia, ed ha stabilito 
che le disponibilità di "somme così ottenute va-
dano ad incremento di altre opere pubbliche, 
e specialmente della costruzione di strade. 

Concordo infatti nei concetti fondamen-
tali che hanno inspirato tale provvedimento, 
poiché ritengo che per regioni così acciden-
tate, quali quelle che dovrebbero essere ser-
vite da queste ferrovie secondarie, la ferro-
via a scartamento ridotto sia oggi, senza 
alcun dubbio, superata dalla trazione mecca-
nica su strada ordinaria. Però anche l'attua-
zione su vasta scala della trazione mecca-
nica pone, in rapporto alla viabilità siciliana, 
dei nuovi problemi. 

Gran parte delle nostre strade, e special-
mente quelle delle regioni interne che non -
sono collegate ferroviariamente, furono co-
struite per transito di carretti, anzi per il 
transito del tipieo carretto siciliano, veicolo 
a due ruote previsto per un carico normale 
di soli 600 chili. Questa constatazione basta 
a definire quali siano le opere necessarie per 
portare queste strade ad essere efficiente 
mezzo di comunicazione per un traffico di 
autoveicoli. La maggior parte delle curve va 
riveduta e allargata, la carreggiata deve es-
sere in molti tratti adeguata alla possibilità 
di scambio di autoveicoli, la portata dei 
ponti va riveduta anch'essa, e ciò tanto più 
in quanto che la rinunzia al collegamento 
ferroviario non può implicare rinunzia ad 
uno sviluppo dei mezzi di trasporto che renda 
il costo dei trasporti stessi gradatamente più 
economico e più rispondente alle necessità 
di una vita più intensa. 

E accanto a queste necessità di sistema-
zione generale sussistono le manchevolezze 
estreme che presentano, rispetto alle esigenze 
di un traffico intenso e moderno, le traverse 
interne dei c'òmuni. I problemi di allarga-
mento della carreggiata, per il fatto di svol-
gersi nell'abitato, .assurgono in questi elisi 
ad importanza finanziaria ben superiore alle 
normali possibilità delle risorse comunali, 
mentre, d'altra parte, anche per arterie prin-
cipali, il maggior numero delle traverse in-
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terne costituisce, oggi, delle strozzature limi-
tatrici di ogni possibilità di traffico. 

Io so che di questo problema già si è 
occupato il Provveditorato alle opere pub-
bliche, venendo incontro ai comuni con op-
portuni aiuti, ed io ne parlo non per di-
minuire il valore di quanto già si è fatto, 
ma per prospettare tutta l'importanza di 
quanto ancora rimane a fare. 

L'egregio relatore del bilancio dei lavori 
pubblici, assertore dei bisogni della nostra Si-
cilia, scrive nella chiusa della sua relazione: 

• « Sotto le cifre dello stato di previsione 
« del bilancio dei lavori pubblici per il 1927-
« 1928, le quali nel loro complesso sembrano 
« segnare finanziariamente una battuta di 
« aspetto, fermenta una riorganizzazione di 
«forze e un'attività di opere che non su 
« biscono soste, e che bene affidano per gli 
« attesi risultati del prossimo esercizio ». 

Anch'io, onorevole ministro, ho questa 
convinzione, e se vi ho esposto quaii sono, 
in rapporto ai lavori pubblici, ie necessità 
più urgenti per lo sviluppo economico della 
nostra regione, l'ho fatto nella ferma fede 
che se da un lato il vostro amoroso studio 
dei nostri problemi è già intento alla loro 
soluzione, dall'altro anche le possibilità 
finanziarie del Paese, gradatamente svilup-
pantisi, vi daranno modo di attuare quella 
intensificazione di opere che io vi ho doman-
dato. 

Una sensazione precisa vorrei tuttavia 
comunicarvi, ed è quella del nuovo spirito 
che anina le nostre popolazioni, e della fi-
ducia che le pervade ogni giorno più nel-
l'illuminato interessamento del Governo e 
nelle proprie forze. 

Coloro che già furono tra i figli più tra-
scurati di questa nostra grande famiglia 
italiana sentono tutta l'amorosa sollecitu-
dine con la quale il Governo Nazionale viene 
loro incontro, e tale sollecitudine suscita 
in loro un fervore di volontà, una coscienza 
di doveri che sono elementi preziosi per 
l'opera da compiere; che sono fattori certi 
deda grandezza e delle fortune della Patria. 
(Applausi — Congratulazioni). 

P R E S I D E N Z A D E L P R E S I D E N T E C A S E R T A N O . 

Presentazione di relazioni. 

P R E S I D E N T E . Invito gli onorevoli Mes-
sedaglia e Vacchelli a recarsi alla tribuna 
per presentare delle relazioni. 

MESSEDAGLIA. Mi onoro di presentare 
alla Camera, a nome della Commissione 
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generale del bilancio, le relazioni sui se-
guenti disegni di legge: 

Conversione in legge del Regio decreto 
7 ottobre 1926, n. 1789, riflettente la con-
cessione di un mutuo allo Ist i tuto Federale 
di Credito per il risorgimento delle Venezie 
(Approvato dal Senato)] (1132) 

Conversione in legge del Regio decreto 
6 aprile 1926, n. 914, concernente il contri-
buto dello Stato al comune di Verona nelle 
spese per l'istruzione elementare (Approvato 
dal Senato); (1139) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 7 settembre 1926, n. 1590, che auto-
rizza il Ministero delle finanze a corrispondere 
alla provincia di Vicenza il contributo straor-
dinario di lire 900,000 per la riattivazione 
della ferrovia Sehio-Rocchette-Arsiero; (1044) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 12 dicembre 1926, n. 1293, concernente 
provvedimenti per il completamento del 
porto di Marghera in Venezia. (1209) 

VACCHBLLI. Mi onoro di presentare alla 
Camerale relazioni sui seguenti disegni di legge: 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 14 novembre 1926, n. 1987, che auto-
rizza lo stanziamento di somme in bilancio 
per l'esercizio dei servizi marit t imi sovven-
zionati; (1127) 

Conversione in legge del Regio decreto 
27 maggio 1926, n. 928, riflettente « Modifica-
zioni ed aggiunte alle vigenti norme sulle pen-
sioni di guerra » (Approvato dal Senato); (1133) 

Conversione in legge del Regio decreto 
21 novembre 19.26, n. 2208, recante disposi-
zioni riflettenti i sottufficiali del Corpo Reale 
equipaggi marit t imi dispensati dal servizio 
di autori tà durante il 1°, 2° e 3° trimestre 
dell'anno 1924. (1208) 

P R E S I D E N T E . Queste relazioni saranno 
s tampate e distribuite. 

Risultato di votazione segreta. 

P R E S I D E N T E . Comunico alla Cam§ra il 
risultato della votazione a scrutinio segreto 
sui seguenti disegni di legge: 

' Conversione in legge del Regio decreto 
6 agosto 1926, n. 1486, recante provvedi-
menti per la disciplina ed il coordinamento 
delle pubbliche manifestazioni di intellettua-
lità, beneficenza, sport e delle commemora-
zioni ed onoranze: (1142) 

Presenti e votanti . . . 215 
Maggioranza 108 

Voti favorevoli. . . 210 
Voti contrari . . . 5 

(La Camera approva). 

Conversione in legge del Regio decreto 
6 maggio 1926, n. 768, che ammet te nuove 
merci al benefìcio della temporanea impor-
tazione. (Approvato dal Senato): (1134) 

Presenti e votanti . . . 215 
Maggioranza 108 

Voti favorevoli. . . 210 
Voti contrari . . . 5 

(La Camera approva). 

Conversione in legge del Regio decreto 
1° luglio 1926, n. 1266, recante disposizioni 
per la lotta contro la formica argentina: 
(1021) 

Presenti e votanti . . . 215 
Maggioranza 108 

Voti favorevoli. . . 210 
Voti contrari . . . 5 

(Lia Camera approva). 

Conversione in legge del Regio dècreto 
16 settembre 1926, n. 1805, concernente la 
estensione dell'obbligo del diritto fisso di 
visita veterinaria a prodott i ed avanzi ani-
mali non contemplati nella tabella annessa 
alla legge 16 luglio 1916, n. 947: (1098) 

Presenti e votanti . . . 215 
Maggioranza 108 

Voti favorevoli. . . 210 
Voti contrari . . . 5 

(Lia Camera approva). 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 1° luglio 1926, n. 1297, concernente 
l'uso della qualifica di « mutua » e di « popo-
lare » da par te degli is t i tut i di credito: (1022) 

Presenti e votanti . . . 215 
M a g g i o r a n z a . . . . . . 108 

Voti favorevoli. . . 211 
Voti contrari . . . 4 

(La Camera approva). 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 17 giugno 1926, n. 1086, concernente 
lo scioglimento del Consiglio di ammini-
strazione della Regia Università di Bari: 
(1043) 

Presenti e votanti . . . 215 
Maggioranza 108 

Voti favorevoli. . . 210 
Voti contrari . . . 5 

(La Camera approva). 
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Conversione in legge del Regio decreto-
legge 3 se t tembre 1926, n. 1556, r iguardante 
la pubblicazione degli elenchi degli abbonat i 
al telefono: (1017) 

Presenti e vo tan t i . . . 215 
Maggioranza 108 

Voti favorevoli. . . 210 
Voti contrari . . . 5 

{La Camera approva). 

Conversione in legge del Regio decreto 
20 agosto 1926, n. 1548, che approva e rende 
esecutiva la convenzione 30 luglio 1926, 
conclusa con la Società Transadr ia t ica per 
l ' impianto e l'esercizio di una linea aerea 
commerciale t ra Venezia e Vienna: (1007) 

Presenti e votant i . . . 215 
Maggioranza 108 

Voti favorevoli . . . 210 
Voti contrari . . . 5 

{La Camera approva). 

Conversione in legge del .Regio decreto-
legge 15 luglio 1926, n. 1254, recante prov-
vediment i per la tu te la della sicurezza pub-
blica nelle provincie siciliane: (991) 

Presenti e votant i . . . 215 
M a g g i o r a n z a . . . . . . 108 

Voti favorevoli . . . 210 
Voti contrari . . . 5 

{La Camera approva). 

Conversione in legge del Regio decreto 
15 aprile 1926, n. 679, relativo all 'ordina-
mento delle Casse di previdenza per le pen-
sioni degli impiegat i e dei salariati degli 
En t i locali: (1.105) 

Presenti e votant i . . . 215 
Maggioranza 108 

Voti favorevoli . . . 211 
Voti contrari . . . 4 

{La Cam.era approvo). 

Hanno arreso parte alla votazione: 

Abisso — Acerbo — Adinolfì — Aldi-Mai — 
Alfieri — Alice — Anile — Antonelli — Ar-
mato — Arnoni — Arpinati. 

Bagnasco — Baiocchi — Barbaro — Bar-
biellini-Amidei — Barbieri — Barnaba — Bar-
tolomei — Bassi — Bastianini — Belluzzo —• 
Benni — Bertone — Besednjak — Bette — 
Biagi — ¡Bianchi Fausto — Bianchi Michele •— 

Bifani — Bisi — Boido Battista — Boncompa-
gni-Ludovisi — Bono — Bottai — Brescia 
Edoardo — Bresciani Bruno — Buronzo. 

Calore — Canelli — Cantalupo — Cao — 
Caprice — Cnradonna — Cariolato •— Carnaz-
za Gabriello — Carusi — Cavazzoni — Celesia 
di Vegliasco — Cerri — Ceserani —• Chiarelli 
— Chiarini — Cian Vittorio — Ciardi — Ciar-
lantini — Colucci — Crisafulli-Mondio — Cri-
stini — Crollalanza — Cucini. 

D'Alessio Nicola — D'Ambrosio — De Col-
libus — De Grecis — De Martino — De' Ste-
fani — Di Fausto — Di Mirafiori-Guer/rieri — 
Ducos — Dudan. 

Farinacci — Fedele — Federzoni — Ferre t t i 
— Fontana — Foschini — Fragapane — Fri-
gnani. 

Gabbi — Gai Silvio — Galeazzi — Gallo — 
Gangitano — Gemelli — Genovesi — Gentile 
— Geremicca — Gianturco — Giolitti —- Giu-
liano —- Giuriati — Gnocchi — Gorini — Gran-
celli — Gray Ezio -— Greco — Guàccero — 
Guglielmi. 

Igliori — Imberti -— Insabato. 
Joele — Josa — Jung. 
La Bella — Lanfranconi — Larussa — 

Leicht — Limongelli — Lissia — Loreto — 
Lunelli — Lupi. 

Macarini Carmignani — Maccotta —- Ma-
dia — Majorana — Mammalella — Manaresi 
— Mantovani — Maraviglia — Marchi Cor-
rado — Marchi Giovanni — Marescalchi — Ma-
riotti — Marquet — Marzotto — Mattei Gen-
tili — Mazzini — Mazzolini — Mazzucco — 
Mesolella — Messedaglia —• Miari — Milani 
Giovanni — Miliani G. Battista — Morelli Eu-
genio — Moretti — Mrach •— Muscatello — 
Mussolini. 

Nunziante. 
Olmo — Orsoljni-Cencelli. 
Pace — Padulli — Pala — Palmisano — 

Panunzio — Paolucci —• Pasqualino Vassallo 
— Pavoncelli — Peglion — Pellanda — Penna-
varia — Pennisi di S. Margherita — Petrillo 
•— Pierazzi — Pili — Pirrone — Preda — Pru-
notto. 

Qujlico. 
Racheli — Raggio — Ranieri —i Raschi — 

Re David — Restivo — Riccardi —- Ricchioni 
— Riolo -— Ròmanini — Romano Michele — 
Rossi-Passavanti — Rossini — Rossoni — Roti-
gli ano — Rubilli — Russo Gioacchino1. 

Salandra — Salerno — Sansone — Sardi 
— Savelli — Sci alo j.a — Scorza, •— Serpieri — 
Siotto — Sipari — Solmi1 — Spinelli — Starace 
— Suvich. 

Teruzzi — Tòfani — Torre Andrea — Tosi 
— Tosti di Valminuta — Trigona — Tullio 
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— Tuniedci — Turati. 
Ungaro. 
V aechelli — Valentini — Vassallo — Ve-

rrino —-. Ventrella Almerigo — Verdi — Viale 
— Vicini — Visocchi — Volpe. 

Zaccaria — Zi mola. 

Sono in congedo: 

Alberti. 
Bennati — Bertacchi — Bianchi Vincenzo. 
Capanni — Ceci. 
D'Alessio Francesco — De Capitani d'Ar-

zago. 
Fani — Fera — Franco. 
Mandragora. -
Olivetti. 
Pelli zzar i. 
Rebora — Rubino. 
Schi rone —- Severini. 
Zugni. 

Sono ammalati: 

Borriello. 
Cappa — Codacci-Pisanelli. 
D'Ayala. 
Gianotti. 
Lanza di Scalea. 
Marani. 
Rossi Pelagio — Rossi Pier Benvenuto. 
Sandrini — Sanna — Savini. 

Assenti per ufficio pubblico: 

Arrivabene Antonio. 
Belloni Ernesto. 
Canovai. 
Di Marzo. 
Fabbrici — Forni Cesare. 
Gasparotto. 
Guidi-Buffarini. 
Maffei —- Muzzarini. 
Russo Luigi. 
Salvi. 
Tròilo. 

Seguito della discussione 
del bilancio dei lavori pubblici. 

P R E S I D E N T E . Proseguiamo nella di-
scussione del bilancio dei lavori pubblici. 

Ha facoltà di parlare l'onorevole Sa-
lerno. 

(Non è presente). 

Ha facoltà di parlare l'onorevole Marchi 
Corrado, il quale ha presentato anche il se-
guente ordine del giorno: 

« La Camera, 
convinta della necessità di dare im-

pulso, nell'interesse nazionale, ai trasporti 
in concessione, e della conseguente opportu-
nità di rivedere sulla base di una effettiva 
e bene intesa-collaborazione tu t ta la vigente 
legislazione che regola i rapporti fra lo Stato 
e le aziende concessionarie dei trasporti ter-
restri e di navigazione interna; 

riaffermato il carattere di utilità col-
lettiva insito nello svolgimento e nel poten-
ziamento dell 'attività delle aziende stesse; 

fa voti perchè il Governo - movendo 
incontro ai desiderata dei datori di lavoro^ 
espressi dall'organizzazione giuridicamente 
riconosciuta in forza della legge 3 aprile -
proceda con pieni poteri, alla revisione della-
legislazione che regola at tualmente la ma-
teria, onde giungere al rafforzamento, della 
funzione coordinatrice dello Stato e ad una 
più esatta valutazione della figura di asso-
ciato che l'organo sovrano ha verso le im-
prese del ramo »„ 

MARCHI CORRADO. Onorevoli col-
leghi. Assai lontano è il periodo - direi quasi 
il ricordo del periodo - nel quale la di-
scussione del bilancio dei lavori pubblici 
era i] campo sovrano per le corse al galoppo 
di tut te le individuali speculazioni eletto-
ralistiche, il concerto, ufficiale di tu t t i i 
malinconici ritornelli provinciali invocanti 
opere pubbliche, che non divenivano mai 
opere; il tut to, affidato all'abilità canora 
dell'uno o dell'altro egregio parlamentare, 
che nel discorso pronunciato, senza sover-
chie illusioni, riprendeva i motivi del pro-
prio manifesto elettorale di ieri, gettava le 
basi per la propaganda spicciola degli im-
mancabili comizi del domani. 

Lontani, molto lontani, sono altresì i 
tempi in cui era impopolare se non addirit-
tura poco consigliabile il levarsi a parlare 
alla Camera dei deputati per sostenere le 
ragioni del capitale impegnato nell'una o 
nell'altra delle varie forme dell 'attività pro-
duttiva dell'economia nazionale. 

Oggi - grazie all'impulso nuovo che il 
Capo ha dato alle fortune del Paese - l 'at-
mosfera è mutata in modo tale che io credo 
di poter meritare la benevola attenzione del 
Governo e vostra soltanto in quanto pro-
metto di non portare qui la eco di visioni 
e valutazioni particolaristiche, ma l'espres-
sione del pensiero di una delle sette confe-
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derazioni che dalla legge sindacale, voluta 
dal Duce e da noi approvata, furono chia-
mate a dare realtà di vita alla poderosa ri-
forma corporativa dello Stato italiano. Oggi, 
è in forza della nnova concezione, affermata 
dal fascismo, dell'esistenza di un rapporto di 
rigida solidarietà tra capitale e lavoro che 
può essere consentito, in sede di discussione 
di bilanci, senza ricorrere ad eufemismi o a 
pretenziosa arroganza, di dichiarare - a titolo 
di premessa - all 'Assemblea quale sia il 
complesso di interessi, convergente con l'in-
teresse più alto dell'economia generale del 
Paese, nel cui nome si prende la parola per 
invocare il prevalere di una tesi. 

Dichiaro, dunque, che prospetterò pro-
blemi che ; costituiscono dei fondamentali 
motivi di vita per tutte le aziende dei tra-
sporti terrestri e della navigazione interna. 
Lo farò non prima di aver adempiuto ad 
un dovere: quello di esprimere a S. E. Mus-
solini i sensi della disciplina e della devo-
zione dell ' importante categoria di datori di 
lavoro, riconoscente al Capo del Governo, 
prima di ogni altro, per essere stata ammessa, 
mercè un'organizzazione unitaria e legal-
mente inquadrata, ad avere un autonomo 
diritto di cittadinanza in seno alla rappresen-
tanza nello Stato di tutte le forze della 
produzione e del lavoro. La collaborazione 
più diretta e più immediata con i competenti 
organi dell 'Amministrazione statale è con-
dizione tipicamente indispensabile di esi-
stenza per ognuna delle forme in cui si 
estrinseca l ' industria dei traffici: ed è dove-
roso da parte della Confederazione dei tra-
sporti terrestri e della navigazione interna 
l 'affermare che se essa, nell'esplicazione dei 
suoi compiti di assistenza economica, è 
stata assai presto posta in grado di rispon-
dere alle proprie finalità, ciò è avvenuto 
per merito precipuo di S. E. Giuriati che, 
con spirito squisitamente fascista, ha dimo-
strato, in ogni suo atto, di apprezzare i 
nuovi Istituti corporativi nella loro più alta 
significazione. 

La collaborazione realizzatasi è tanto 
più notevole in quanto è stata effettuata 
in una fase, dirò così, di transizione di com-
p3tenza. La vita della Confederazione si è 
iniziata, infatti, mentre già deciso, in linea di 
massima, era il passaggio ad altro Dicastero 
dello • speciale organo governativo che so-
vraintende all 'industria privata dei traffici. 
Ciò non pertanto non uno dei numerosis-
simi casi presentatisi è rimasto senza rispon-
denza nella pronta e sollecita sensibilità 
che caratterizza l 'azione del ministro dei 

lavori pubblici. Il battesimo che S. E. Giu-
riati ha dato alla collaborazione tra organi 
di Governo e Confederazione dei trasporti 
terrestri è 8 ÌJ et b ci così felice da autorizzarci 
a ben sperare per il giórno in cui dovrà 
essere il ministro delle comunicazioni ad 
impartirci i successivi sacramenti dell'età 
dello sviluppo. 

Ma, se da parte dei competenti organi 
del Governo nazionale, sono state manife-
state le migliori disposizioni d'animo per 
secondare ogni legitt ima aspirazione delle 
aziende dei trasporti è innegabile altresì 
che a risultati completi per il potenziamento 
del l 'att ività economica dei traffici non si 
potrà mai pervenire fino a quando saranno 
in piedi le colonne d'Ercole della legislazione 
vigente in materia, o, per essere p'ù esatti, 
fino a quando la leg'slazione specifica dei 
trasporti non sarà stata adattata alle con-
cezioni più giovani e di più ampio respiro 
che il fascismo ha portato nel campo del-
l 'a t t iv i tà nazionale. 

I l problema sostanziale dei traffici è 
elementarmente quello di intensificare la 
rete delle comunicazioni oggi esistente in 
modo che siano resi facili al massimo pos-
sibile gli scambi tra i vari centri urbani, 
tra le più remote borgate e le metropoli del 
Paese. Orbene, se per la grande rete statale -
che costituisce la spina dorsale dei trasporti 
interni la situazione è stata affrontata e 
risolta con una rapidità degna di diventare 
storica, da Sua Eccellenza Ciano - che ben 
potrà chiamarsi un giorno per antonomasia 
il ministro del pareggio delle Ferrovie dello 
Stato - tut to ancora vi è da esaminare e da 
affrontare per quel complesso dei traffici, 
che costituisce il sistema nervoso dei quo-
tidiani rapporti del popolo italiano e che, 
affidato a l l 'at t iv i tà privata, dalle aziende 
private viene assicurato all 'uti l ità collettiva. 

I trasporti così detti secondari, che vanno 
dalla ferrovia alla tramvia, all 'automobi-
lismo, alla trazione meccanica, alla naviga-
zione interna - e che rivestono quindi carat-
tere non meno vitale di quelli che, nella 
più semplice espressione, sono considerati 
di primo piano - devono innanzi tutto otte-
nere, per essere posti in condizione di venire 
sviluppati e potenziati, una migliore valu-
tazione dei compiti da essi assolti, una posi-
zione nello Stato adeguata all ' importanza 
morale ed economica della loro funzione. 
Se veramente bella è la visione di quella 
che potrebbe divenire un giorno la più fitta 
rete delle comunicazioni nazionali, capace 
di collegare centro a centro senza soluzione 
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di continuità alcuna, è da uomini pratici 
l'osservare che per creare i traffici dell'avve-
nire, bisogna innanzi tutto provvedere a 
migliorare le condizioni delle imprese da 
cui i traffici sono esercitati nel momento 
attuale. Nessuno penserà a creare - diciamo 
pure senza riserve - un nuovo allacciamento 
automobilistico utile alla collettività, fino 
a quando sarà vissuta giorno per giorno la 
esperienza penosa di una quantità note-
volissima di servizi che, per scarse sovven-
zioni o per l'esiguità delle tariffe consentite, 
o sovratutto per gli errori della legislazione 
vigente, si risolvono con l'essere molte volte 
utili a tutti, tranne che ad uno: a chi li eser-
cisce. 

Poiché - come ho già detto - intendo rife-
rirmi più a quanto vi è da trasformare che 
non allo stato di fatto esistente, sbarazzo pri-
ma di ogni altro il terreno dall'esame parti-
colare dei singoli capitoli del bilancio che si 
riferiscono al controllo, al coordinamento e 
alla sovvenzione delle aziende facenti capo 
all'Ispettorato superiore, le cui spese sono 
ancora per l'esercizio 1927-28 preventivate 
nell'Amministrazione dei lavori pubblici. 

È con compiacimento che va preso atto 
- come dell'espressione di uno stato d'animo 
sintomatico - della lieve variazione di mag-
giore spesa stanziata a favore dell'Ammini-
strazione dei circoli ferroviari che assumono 
ogni giorno di più maggiore importanza e 
che opera davvero meritoria esplicano per il 
coordinamento delle attività locali con gli 
organi centrali. 

È degno certamente di essere sottoli-
neato lo stanziamento di una variazione di 
nove milioni in più per le sovvenzioni delle 
tramvie .extra urbane: l'aumento - secondo 
quanto è osservato in margine - è stato pro-
posto tenuto conto delle numerose domande 
di elettrificazione. È doveroso, però, mani-
festare la preoccupazione che l'aumento 
preventivato possa essere già tutto assor-
bito da elettrificazioni concesse ancora prima 
di questo nuovo stanziamento e che quindi 
la somma proposta non lasci nessuna possi-
bilità di sviluppo per le sovvenzioni di elet-
trificazione da concedersi durante il prossimo 
esercizio. 

Del resto - poiché è tuttavia in vigore il 
decreto del 23 maggio 1924 - pure per lo 
stanziamento effettuato si è di fronte a scarse 
probabilità di realizzazione in quanto l'at-
tuale misura di sovvenzione chilometrica 
- che non può oltrepassare il massimo di 
lire 10,000 a chilometro - ha, ormai, per le' 
mutate condizioni finanziarie, una potenza 

di capitalizzazione ridotta del 20 per cento. 
Ma poiché queste considerazioni rientrano 
nel quadro generale della necessità di una 
migliore valutazione di tutti gli interventi 
sovventori dello Stato a favore delle attività 
economiche dei traffici - contentiamoci qui 
di considerare la variazione di aumento 
come un buon auspicio per una più larga 
politica del domani. 

L'esame degli altri capitoli compresi 
nel titolo della spesa ordinaria che si rife-
riscono alla categoria di cui mi occupo, fa 
balzare evidente la constatazione del per-
sistere di quella situazione di staticità, 
in contrapposto alla quale si invoca la crea-
zione di una nuova ed effettiva base di col-
laborazione fra lo Stato e le imprese che per 
conto dello Stato eserciscono i pubblici 
servizi dei trasporti. 

Così ad esempio lo stanziamento di 15 
milioni previsto per i servizi automobili-
stici si presenta senza alcuna variazione 
di aumento sul passato esercizio: ciò vale 
a dire che nuovi servizi potranno essere 
concessi soltanto in quanto vadano a sosti-
tuzione di quelli le cui concessioni abbiano 
a cessare durante l'esercizio 1927-28. In 
altri termini nessuna cifra è stanziata in 
previsione della necessità di aumentare ef-
fettivamente l'attuale volume delle conces-
sioni automobilistiche: necessità che ogni 
giorno di più si impone, poiché il bisogno di 
rapide, immediate e dirette comunicazioni 
va di pari passo con quel risveglio della 
vita nazionale che caratterizza oggi ogni 
ramo della multiforme ed intensa attività 
dell'Italia rinnovata. 

Eguale osservazione va per la 
riduzione di 1 milione e 196 mila lire che si 
legge nel capitolo riferentesi alle sovvenzioni 
chilometriche per le ferrovie concesse all'in-
dustria privata. La riduzione è proposta 
in seguito a più esatta valutazione dell'onere: 
giustissimo; ma il fatto di averla iscritta 
in bilancio porta di conseguenza che non 

possibile durante l'esercizio .1927-28 
destinare all'incremento del volume delle 
ferrovie concesse neppure questa economia 
che dal capitolo viene denunciata. 

È quindi logico il dedurre che anche per 
la ' importantissima attività delle ferrovie 
concesse, in base all'attuale stato di previ-
sione, nessun incremento, nessun nuovo 
impianto potrà essere effettuato per l'eser-
cizio cui si va incontro. 

Nel titolo delle spese straordinarie è 
motivo di vivo e sincero compiacimento 
il leggere lo stanziamento di 70 milioni 
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concesso a favore della costruzione delle 
ferrovie Calabro-Lucane e delle secondarie 
Sicilie che vengono a soddisfare una legit-
t ima aspirazione di assoluta necessità, a 
favore di quelle popolazioni che per troppi 
anni dai Governi democratici furono tagliate 
al di fuori del ri tmo più celere di vita 
delle regioni settentrionali. Ma per restare 
sempre nell 'ambito di una sintetica disamina 
dei capitoli del bilancio che riguardano i 
trasporti terrestri, mi sia consentito mani-
festare una osservazione che dallo stanzia-
mento di 70 milioni, di cui ho fa t to menzione, 
sorge, se non erro, logicamente spontanea. 
La cifra stabilita per la costruzione delle 
ferrovie Calabro-Lucane e delle secondarie 
Sicule è iscritta, come ho detto, nel titolo 
delle spese straordinarie, e ciò è logico perchè 
il pagamento dell'impegno statale non è 
diluito in 50 annuali tà e costituisce in modo 
evidente un incremento patrimoniale dello 
Stato. 

Ma non è il caso di considerare incre-
mento patrimoniale nazionale, il cui costo 
è spesa straordinaria da ammortizzare nel 
tempo e non spesa ordinaria da aggravare 
sugli attuali contribuenti, anche il cariso 
delle sovvenzioni che vengono pagate dallo 
Stato per le altre costruzioni ferroviarie, 
- sia pure in forma differita - ma che pur 
sempre rappresentano opere per conto dello 
Stato compiute e che, non appena ultimate, 
di proprietà dello Stato diventano? Ed 
invero, per citare un esempio, la Yoghera-
V a r z i che si costruisce con pagamenti ad 
annualità, iscritta pertanto nella parte ordi-
naria del bilancio, non sarà meno di proprietà 
dello Stato di quello che non lo divengano 
un giorno le costruende Calabro-Lucane 
pure concesse all ' industria privata. Sarebbe 
opportuno in sostanza - a mio modesto 
avviso - iscrivere un'opera pubblica nei 
titolo ordinario o in quello straordinario 
del bilancio non sulla base del come essa 
viene pagata, ma secondo che si verifichi 
o meno, in virtù della spesa, un effettivo 
aumento del patrimonio dello Stato. E le 
ferrovie secondarie, mentre la loro iscri-
zione nel titolo ordinario fa oggi da impe-
dimento ad ulteriori sviluppi della loro 
at t ività, troverebbero nel titolo straordi-
nario un degno posto, poiché non vi è. fer-
rovia che non costituisca - anche nel senso 
più s tret tamente contabile - un incremento 
di ricchezza per lo Stato. Ma, al di fuori e 
al di sopra di quella che può essere la impo-
rtazione di bilancio legata a schemi e a si-
tuazioni di fa t to non facilmente supera- 1 

bili, io credo che non una delle a t t iv i tà dei 
trasporti che si svolgono nel Paese debba, 
essere considerata estranea a quella che è, 
nel senso più stretto e più diretto della pa-
rola, la vera efficienza della ricchezza nazionale. 

Ogni servizio di trasporto rappresenta 
una utili tà pubblica e mai in nessun caso 
si può esaurire nel rappresentare niente 
altro che un 'a t t iv i tà privata per chi lo crea 
e lo esercita: l ' impresa dei trasporti non 
porterà mai un utile a se stessa, prima di 
aver necessariamente portato un utile alla 
collettività; il concessionario riceve dalla 
sua azienda soltanto quella minima parte di 
utilità che è data dal fa t to del trasporto: 
ma il concessionario resta assolutamente 
estraneo a quella complessa rete di fenomeni 
economici che si creano in virtù dell'esi-
stenza del traffico e con il mezzo del tra-
sporto: il concessionario - esprima esso 
un'azienda di ferrovie,, tramvie, autoser-
vizi, la situazione non muta - ha per sè 
soltanto quella minima parte di utili tà che 
si estingue, per dirla in parole povere, nel 
biglietto pagato dal viaggiatore o nel prezzo 
della lettera di vet tura corrispostagli per 
il t rasporto della merce. 

iTon starò qui' a declamarvi' un ameno 
saggio lirico sulla bellezza insita nella pic-
cola t ramvia o nel secondario servizio auto-
mobilistico che trasporta all 'alba o al tra-
monto, dalla cit tà alla campagna i lavoratori 
della terra e gli operai dell'officina. Mm 
starò qui a recitarvi una bizzarra egloga, 
degna un po' più del secolo decimonono 
che non dell 'età di De Pinedo, ad esalta-
zione della ferrovia secondaria; tanto più 
che delle ferrovie secondarie - proprio per 
il complesso di errori che qui tendiamo 
definitivamente ad eliminare - molti di voi 
forse serbano soltanto, in modo assai gene-
rico, un ricordo, non eccessivamente gra-
dito di sbalzi e di scossoni più o meno inten-
samente affumicati. Quando si dice ferrovia 
secondaria, il pensiero - lo so - non va mai 
disgiunto dal traballante trenino delle pe-
rigrinazioni più incomodamente compiute 
attraverso i paesaggi più belli dell'Italia 
nostra. Mente retorica dunque per commuo-
vere le casse dell 'Erario, se nella materia 
dei trasporti terrestri la retorica risultò 
sterile anche nell'epoca in cui imperava, 
quale pietoso strumento essa sarebbe oggi 
che il vaniloquio giace al confino, speditovi 
già da molto tempo, prima dell'applicazione 
delle giuste leggi, per la difesa dello Stato. 

Mente retorica, quindi: niente invoca-
zione al buon cuore del potere sovrano. Il 
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problema va considerato nel suo aspetto più 
realistico, che sta appunto nel tenere ben 
fermo che tutta la ingente somma di utilità 
prodotta da un singolo viaggio o da un sin-
golo trasporto di merce non è al concessio-
nario che va, non è precisabile specificamente 
e fino ai suoi sviluppi a chi vada, ma è indu-
bitato che si risolve, comunque, in un bene-
fìcio per l'economia collettiva o, in altri ter-
mini, in una utilità per lo Stato. Da ciò 
emerge che quando lo Stato dà una conces-
sione di una azienda di trasporto ad un pri-
vato non lo fa per consentire a questi di 
realizzare un profitto, ma è lo Stato appunto 
che trae; vantaggio dall'attività privata spe-
cializzata per assicurare a se stesso un nuovo 
profitto collettivo, per acquisire un nuòvo 
strumento alla produzione, che, facilitando 
gli scambi, valga a potenziare l'economia 
della nazione. 

È questo concetto - io credo - quello che 
deve essere posto a base della nuova legi-
slazione che oggi si invoca, destinata a rego-
lare i rapporti fra lo Stato é le aziende che 
per suo conto esercitano servizi di trasporto. 
Dico per conto dello Stato, poiché la delega è 
il carattere essenziale ed imprescindibile della 
concessione: ed è in questa che mai, come nel 
caso delle aziende di trasporto, campeggia 
netta la fisonomía dello Stato sovrano rego-
latore, coordinatore e moderatore di tutte 
le estrinsecazioni dell'attività economica na-
zionale. 

Se Augusto Turati, assai di recente, ha 
riaffermato in un mirabile discorso che la sin-
tesi della dottrina e della realtà fascista è nella, 
formula romana ed italica di << tutto per lo 
Stato e niente contro lo Stato », non sembri 
da parte mia meschino impieciolimento di una 
grande idea l'affermare che le aziende dei 
trasporti vengono in primissima linea tra le 

"manifestazioni industriali che pongono l'im-
piego del capitale a servizio della Nazione, per 
delega di essa nell'interesse della collettiva 
utilità. 

Malgrado che abbastanza invalso siail pre-
giudizio che le imprese di traffico rappresen-
tano quasi un'attività parassitaria, in quanto 
sono sussidiate, credo sia perfino superfluo 
specificare che l'intervento dello Stato nelle 
aziende di trasporto è determinato da due 
fatti: dall'essere appunto lo Stato a consentire 
e a regolare con determinati obblighi il ser-
vizio pubblico, dal carattere di generale utili-
tà che alla natura del servizio pubblico è stret-
tamente aderente. 

Stabilita così la base fondamentale del 
rapporto di stretta interdipendenza tra lo 

Stato e le aziende di trasporti, vediamo, 
ora, come - nelle attuali condizioni - questo 
rapporto si manifesti. Mi riferisco alle fer-
rovie concesse in quanto per esse più tipica 
è la dimostrazione, ma nella costanza lo 
spirito nuovo che invoco, se accettato, potrà 
valere a mutare complessivamente gli orien-
tamenti dello Stato verso tutte le attività 
del ramo. 

Per quanto si riferisce alla concessione 
di ferrovie, dunque, la presenza dell'organo 
sovrano si manifesta sotto la triplice fiso-
nomía dello Stato coordinatore, dello Stato 
sovventore e dello Stato associato. 

La funzione di coordinatore è esercitata 
dallo Stato con la imposizione di obblighi 
e di restrizioni: ed è giusto che ciò sia poi-
ché non sarebbe fascista il pensare che 
un'attività delicata come quella dei traf-
fici non debba in ogni suo atto essere subor-
dinata al supremo imperium. Proprio a 
riprova della funzione nazionale che il con-
cessionario è chiamato a svolgere, esso deve 
esercitare il servizio dei trasporti con mezzi 
ed intensità sempre adeguati ai bisogni 
collettivi; ha il dovere di non interrompere 
mai l'esercizio; non può accordare prefe-
renze e non può dare precedenze nel traf-
fico; è obbligato dallo Stato a contenere i 
suoi proventi - che sono il ricavato del 
l'applicazione delle tariffe impostegli - nella 
misura più ristretta possibile onde l'utilità 
collettiva della funzione sia, anche nei prezzi, 
mantenuta ben ferma. 

Da questo complesso di obblighi - che 
dichiariamo necessari ed insopprimibili -
dovrebbe nascere ' legittimamente, la figura 
dello Stato sovvenzionatore nel senso più 
pratico e concreto della parola « sovven-
zione ». Il contributo patrimoniale da parte 
dello Stato dovrebbe essere proporzionato 
da una parte al sacrifìcio e al rischio del-
l'impresa e dall'altra al beneficio che la 
collettività riceve dal trasporto; tale da 
invogliare il pubblico dei risparmiatori -
per la creazione di traffici nuovi - ad affluire 
verso le iniziative del ramo. 

Sta di fatto invece, che, per l'applica-
zione della legge 1908, tuttora in vigore, la 
sovvenzione chilometrica altro non è che 
un modo di fare il pagamento in annua-
lità di 50 anni, che lo Stato corrisponde a 
compenso dell'opera di costruzione della 
ferrovia, eseguita per di lui conto e che - a 
pagamento ultimato - diverrà di sua .pro-
prietà. 

Il concessionario quindi - in linea gene-
rale - altro non è che un costruttore cui 
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viene aff idato l 'esercizio della ferrovia , fino 
al giorno in cui egli non viene sa ldato del 
suo avere; con l ' agg iun ta che non può di-
sporre l i be ramen te dell ' int iero della sov-
venzione - ossia del compenso di costruzione 
paga to in annua l i t à - ma deve, di esso, rila-
sciare due decimi a garanzia dell 'esercizio 
che gestisce; e m e n t r e il cos t ru t tore , non 
concessionario dell 'esercizio, s t ipula i suoi 
prezzi secondo le condizioni f inanziarie ed 
economiche del momento , il tasso di in te-
resse, in base al quale è f a t t a la de te rmina-
zione delle a n n u a l i t à è oggi del 7 per cento, 
nello stesso t empo in cui anche gli I s t i t u t i 
pa ras t a t a l i non scontano le annua l i t à stesse 
a' meno dell '8 per cento. 

I l f a t t o di avere la concessione dell 'eser-
cizio agli effet t i della sovvenzione non si-
gnifica al tro che una perd i ta di 3 decimi -
in defini t iva -- sulla somma che dovrebbe 
essere percepi ta per l ' a v v e n u t a costruzione 
f a t t a per conto dello Sta to . Altro che par-
lare di a t t i v i t à pa rass i t a r i e sussidiate dallo 
Stato! La sovvenzione così come è oggi, oltre 
a non essere un aumento , è una dispersione 
di capitali . 

Ciò chiarito, vien molto facile dedurre 
che il terzo aspe t to dei r appor t i t r a lo S ta to 
e le imprese di t raspor t i - quello in cui si 
manifes ta la figura dello S ta to associato -
non può in alcun modo essere considerato 
come un dir i t to pa t r imonia le dell 'organo 
sovrano che sorga dall 'esistenza del f a t t o 
della sovvenzione. 

Teoricamente, lo S ta to dovrebbe essere 
un associato sui generis de l l 'a t t iv i tà econo-
mica dei traffici: un associato che all 'azien-
da dà, per ricevere il suo vantaggio fuor i 
dell 'azienda; una specie di mecenate e spe-
culatore nello stesso tempo, che por t i al 
massimo l ' a t t iv i tà p r iva ta del ramo, onde 
potersi procacciare il massimo possibile di 
a t t iv i tà nazionale. 

P ra t i camen te invece - grazie alla buona 
menta l i tà democrat ica del legislatore del 
1909 al quale molte popolazioni devono es-
sere riconoscenti per le deficienze a t tua l i dei 
servizi di comunicazione - avviene che men-
tre, per le spese, lo S ta to neppure dà quan to 
è necessario per la costruzione pu ra e sem-
plice della fe r rovia che diverrà cer tamente 
sua dopo 50 anni; per le en t ra te , lo Stato , si 
considera quasi in pa r i t à di dir i t t i col con-
cessionario nella divisione degli utili . 

Mentre qualsiasi f o r m a di a t t iv i t à eco-
nomica pr iva ta , insomma, può l iberamente 
prosperare, migliorarsi, giungere alla for-
mazione di nuovi capital i per altre inizia-

t ive ed al tre imprese, il concessionario di 
ferrovie - i cui profi t t i sono sempre conte-
nu t i sulla r ima obbligata di de te rmina te 
tar iffe - grazie Sempre alla par tec ipazione 
dello S ta to sugli utili ne t t i e come se non 
bastasse, a lmeno fino ad oggi, anche sugli 
utili lordi - è obbligato a pregare il cielo 
di mandargl i degli incassi, dei buoni incassi, 
ma non troppi; perchè a l t r iment i in terviene 
lo S ta to e fa - diciamolo pure - la pa r t e dei 
leone. 

Ciò avviene, e f fe t t ivamente , in pra t ica 
ogni giorno: salvo casi speciali, il massimo 
della convenienza per il concessionario è 
nel man tenere l ' a t t ivo della gestione non 
oltre la cifra che f u s tabi l i ta come presunto 
p rodot to al momento della concessione: 
ciò po r t a di conseguenza che la par tec ipa-
zione dello S ta to ai p rodot t i ultrainiziali 
d iventa , per il concessionario, un inevitabi le 
f reno inibi tore allo sviluppo della propr ia 
azienda: cioè - mercè l ' a t tua le congegno 
della par tecipazione agli uti l i - lo S ta to 
por ta il concessionario a l imi tare l 'u t i l i tà 
nazionale della ferrovia per la quale, bene 
o male, paga la costruzione e che, a conces-
sione scaduta , deve pur diventare di sua 
propr ie tà . 

ÌSTon mi adden t ro in quella che po t rebbe 
d iventare un 'asf iss iante dimostrazione, a 
base di cifre, della necessità di por ta re su 
di un te r reno più proficuo l 'associazione f r a 
S ta to ed azienda di t r aspor to , che si deter-
mina in vir tù della concessione. La nuova 
legislazione che si auspica - e che r isponde 
alla più rigida concezione fascista dei com-
piti che le forze economiche esplicano 
nel Paese - deve por ta re a fissare la par te-
cipazione dello Stato , in senso generale, 
non al reddi to mater ia le della ferrovia, 
ma al ge t t i to che essa - con la sua efficienza 
- por ta a l l 'u t i l i tà collet t iva. Quando l 'azien-
da ferroviar ia saprà di poter l iberamente 
disporre dei propr i utili, essa sarà nella con-
dizione di poter appor ta re migliorie alle 
linee, di provvedere al r innovo del materiale , 
di giungere infine alla r icost i tuzione inte-
grale del capitale invest i to , in modo che i 
f u t u r i svi luppi dell ' iniziativa pr iva ta , nel 
campo dei traffici, t rovino già pronte delle 
basi finanziarie in a t t i v i t à specializzate e 
sper imenta te . Lo S ta to può - deve anzi -
svolgere opera di discipl inamento e di con-
trollo, perchè i vantaggi r icavat i dal l ' indu-
str ia dei traffici rest ino a favore degli svi-
luppi de l l ' a t t iv i tà stessa, ma, r ipeto, di 
svi luppi veri e proprii non sarà mai possi-

• bile par la re fino al giorno in cui res terà 
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in vigore il s is tema di par tecipazione agli 
uti l i s tabi l i to dal legislatore del 1909. 

Ciò non esclude che vi sia un ' in te ressenza 
cui lo S ta to abbia legi t t imo di r i t to per essere 
s t a to esso a dare la concessione: ed è l ' inte-
ressenza da commisurars i sugli uti l i effett i-
v a m e n t e d is t r ibui t i agli azionisti delle sin-
gole aziende. 

È questa una delle n o r m e che s tabi l iva 
la p rovv ida legge del 1865, alla quale è neces-
sario to rna re come al l 'unica espressione della 
legislazione i ta l iana che abbia v e r a m e n t e e 
se r iamente considerato il concessionario non 
come un elemento da s f r u t t a r e fino a quando 
può to rna r comodo o peggio ancora un mal-
cap i t a to da ta r tassare , ma come un uti le 
s t r u m e n t o della ricchezza del Paese. 

So che in questa Assemblea, p r e t t a m e n t e 
fascis ta , non è lo spiri to r ivoluzionario quello 
che sgomenti ; mi auguro quindi di non sor-
prenderv i gran che nel l ' invocare in mate r i a 
di legislazione di t r a spor t i una vera e pro-
pria r ivoluzione che, per uno s t rano caso, 
non è avvenir is t ica, ma è da compiersi ri-
p rendendo a r i troso il cammino del t empo: 
un balzo di sessan tadue anni indie t ro: il 
r i to rno allo spiri to da cui f u an ima to il legi-
s latore del 1865. Non si può a l t r imen t i spie-
gare che con lo s ta to d ' an imo di pu ra aspi-
razione alla po tenza nazionale in ogni campo 
che an imava gli uomini del Risorg imento , la 
chiara visione che è a f o n d a m e n t o della legge 
del 20 marzo 1865, in cui a fianco del sommo 
interesse dello S ta to a che la fe r rovia pro-
duca il mass imo di ricchezza nazionale, s ta 
la t u t e l a equa del concessionario e t u t t e le 
n o r m e sono d i re t t e a me t t e r e il concessio-
nar io in condizione ta le da raggiungere le 
a l te -finalità che gli sono segnate. 

Lo S ta to si preoccupa non di raggiun-
gere il van tagg io d i re t to ed immed ia to del 
privilegio 'che concede, ma vede ta le van-
taggio p ro ie t t a to nella rea l tà d inamica dei 
suoi sviluppi. I l legislatore di 62 anni fa 
—rimando chi voglia approfond i re la questio-
ne al l 'ar t icolo 285 della legge -- aveva ben 
compreso che l ' interesse dello S ta to nel con-
corso del superut i le è ben piccola cosa in 
conf ron to del benefìcio che der iva dal con-
servare la potenzia l i tà economica dell 'eser-
cizio. Lo aveva ben compreso fino a stabi-
lire la possibil i tà della rinuncia da p a r t e 
dello S ta to alla par tec ipazione al superuti le , 
purché di pari passo con la r inuncia fosse 
f a t t o obbligo al concessionario di d iminuire 
le tar i f fe dei traffici. 

Questa sì che è la vera funz ione dello 
S ta to coordinatore della somma del l 'a t t i -

v i t à nazionale dei t raspor t i ; questa sì che è 
la vera funz ione dello S ta to che è associato, 
non in quan to in te rv iene nel r i s t re t to àmb i to 
delle risorse di bilancio di una azienda pri-
va ta , ma in quan to domina su quella che è 
la r i su l t an te molto più vas ta di ogni poten-
ziamento della ricchezza nazionale. 

Ma lo spirito giovane e di pura fede 
nazionale degli uomini del Eisorgimento, 
quando fu imbacucca to nel multicolore arlec-
chinesco mantel lo delle democrazie impe-
ran t i , f u sna tu ra to da quel sistema delle 
sovvenzioni chilometriche che, se possono 
essere un esercizio di discutibile abi l i tà 
ammin i s t r a t i va , si risolvono nel l 'a t tuale con-
gegno - come già abb iamo d imos t ra to -
in un danno per il generale interesse. 

Nella r i forma che invochiamo, . in so-
s tanza: la figura dello Sta to coordinatore 
deve essere raf forza ta . 

La figura dello S ta to sovvenzionatore 
deve essere po r t a t a al lume della sua reale 
fisonomía. In linea t rans i tor ia per miglio-
rare la condizione di cose a t tua l i po t rebbe 
lo S ta to stesso scontare d i re t t amente , in-
vece dell 'azienda, la sovvenzione, corrispon-
dendo all 'azienda somme progredient i di 
par i passo con il comple tamento dell 'opera 
di costruzione: ed è in tale senso che ho 
accennato a l l ' oppor tun i tà di iscrivere le 
spese corr ispondent i nel capitolo straor-
dinario e non in quello ordinario del bilancio, 
In linea successiva, ma definitiva, si po t r à 
s tudiare se non sia il caso di sost i tuire allo 
i s t i tu to della sovvenzione, quello di una 
garenzia di interessi d a t a dallo Sta to ai 
sot toscr i t tor i delle azioni di imprese di 
t r aspor t i . In t a l modo la fisonomía dello 
S ta to sovventore finirebbe con l ' assumere 
un aspe t to più morale che pra t ico e si deter-
minerebbe invece, d ' a l t r a par te , facil-
mente un 'aff luenza dei r i sparmia tor i verso 
l ' indust r ia dei traffici. 

La figura dello S ta to associato., infine, 
deve essere r icondot ta ad . una bi la teral i tà 
di d i r i t t i e di doveri convergent i verso la 
necessità di dare alla Nazione - in un rapido 
progredire di opere - con per fe t ta collabo-
razione f ra lo S ta to e le imprese - un com-
pletò sistema di comunicazioni di traffici, 
di possibili tà dì scambi . 

Onorevoli colleghi. Se non sapessi di 
avervi tediato fino al pun to da por tarvi a 
provare forse per sempre la fobia di t u t t e 
le ferrovie concesse, che possano eventual-
mente, risvegliare in voi un giorno il ricordo 
di quest 'ora di noia, potrei farvi, sul terreno 
delle così det te concessioni automobilist i-
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che eguale dimostrazione della necessità di 
creare un nuovo spirito nei rapporti fra lo 
Stato e le imprese; tale da portare su nuove 
basi di possibilità di realizzazione il vitale 
problema delle comunicazioni interne del 
Paese. 

Potrei dimostrarvi come l'attuale sussi-
dio chilometrico per gli auto-servizi di linea _ 
sia assolutamente insufficiente e venga note-
volmente assorbito dall'aspra misura in cui 
gli Enti locali applicano la dell'utenza 
stradale. 

Potrei illuminarvi come la base chilo-
metrica della sovvenzione non sia sempre 
l'elemento giusto di riferimento, in quanto 
per le spese generali di una gestione automo-
bilistica l'onere è pressoché di eguale mi-
sura tanto per i lunghi percorsi quanto per 
le brevi distanze. Dovrai ancora auspicare 
stati d'animo di maggiore solidarietà della 
azienda ferroviaria di Stato verso le conso-
relle minori, parlando specificatamente della 
questione dei servizi cumulativi e del ma-
linteso ostacolo della concorrenza; potrei dif-
fondermi a discutere dell'applicazione della 
tassa di ricchezza mobile per le ferrovie e le 
tra in vie e della partecipazione degli enti au-
tarchici ai prodotti lordi degli esercizi tram-
viari; di una migliore valutazione dei sus-
sidi corrisposti per i servizi di corriere postali 
e di altre numerosissime questioni che in 
gran parte esulano dalla competenza del bi-
lancio qui in discussione e che meritano un 
dettagliato e particolare esame. 

Ho però la presunzione di augurarmi che 
i pochi criteri qui esposti siano sufficienti a 
richiamare sul tema dei rapporti fra lo Stato 
e l'industria dei trasporti, l'attenzione del Go-
verno -Nazionale, sempre pronto a superare 
vecchie concezioni e situazioni che per anni 
apparirono insormontabili; ogni qualvolta che 
da esso sia effettivamente constatata la neces-
sità di dettare norme meglio rispondenti al-
l'utilità collettiva. 

Nulla le imprese dei trasporti terrestri 
chiedono allo Stato che non abbia in se il 
germe capace di generare una nuova con-
quista per l'interesse generale dello Stato. 
Il problema è vitale ed il Governo nazionale 
aggiungerebbe ancora un elemento di forza 
alla sua opera di ricostruzione se decidesse 
di affrontare, con pieni poteri, in modo orga-
nico e definitivo, l'esame di tutta la materia 
legislativa che attende ancora l'impulso rin-
novatore del fascismo e che va rielaborata 
secondo quel principio di collaborazione che 
è alla base di tutti i fenomeni economici e 

sociali dei tempi nuovi, nei quali vertigino-
samente viviamo. 

La legislazione che qui si invoca per la 
regolamentazione dei rapporti fra le aziende 
di traffico e lo Stato, non è un ritorno - tengo 
a ribadirlo - ai tempi in cui si credeva di 
poter risolvere ogni questione con un facile 
assalto alle disponibilità dell'erario, ma è 
tale da dover risultare da una giusta com-
misurazione della somma di diritti e di 
doveri che tanto lo Stato quanto le aziende 
di trasporto hanno verso il bilancio consun-
tivo della utilità collettiva. 

Già altra volta ebbi occasione di ricor-
dare una frase scultorea di Sua Eccellenza 
il Capo del Governo, una frase che la Con-
federazione nazionale fascista dei trasporti 
terrestri e della navigazione interna ha sim-
bolicamente incisa nella parte più sostanziale 
del suo programma: « Ogni nuovo impianto, 
disse Benito Mussolini, ogni nuova via aperta 
al traffico e all'intensificazione dei rapporti 
umani è un coefficiente di vittoria ». 

Il Duce, che ha saputo ammaestrarci alla 
lotta, ci darà gli strumenti necessari - ne 
siamo sicuri - perchè la vittoria possa essere 
•raggiunta. (Applausi). 

P R E S I D E N T E . I l seguito di questa discus-
sione è rinviato a domani. 

La seduta termina alle 18.45. 

Ordine del giorno per la seduta di domani. 

Alle ore 16. 

1. Interrogazioni. 
2. Votazione per la nomina di due rappre-

sentanti nel Consiglio superiore coloniale. 

Discussione dei seguenti disegni di legge: 
3. Conversione in legge del Regio decreto-

legge 7 settembre 1926, n. 1590, che autorizza 
il Ministero delle finanze a corrispondere alla 
provincia di Vicenza il contributo straordinario 
di lire 900,000 per la riattivazione della fer-
rovia Schio-Rocchette-Arsiero. (1044) 

4. Conversione in legge del Regio decreto 
27 maggio 1926, n. 928, riflettente «Modifica-
zioni ed aggiunte alle vigenti norme sulle pen-
sioni di guerra». (Approvato dal Senato). 
(1133) 

5. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 14 novembre 1926, n. 1987, che autorizza 
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lo stanziamento di somme in bilancio per l'e-
sercizio dei servizi marittimi sovvenzionati. 
(1127) 

6. Conversione in legge'del Regio decreto 
21 novembre 1926,, n. 2208, recante disposizioni 
riflettente i sottufficiali del Corpo Reale equi-
paggi marittimi dispensati dal servizio di au-
torità durante il 1°, 2° e 3° trimestre dell'anno 
1924. (12,08) 

7. Conversione in legge del Regio decreto 
9 maggio 192,6, ,n.; 852, che autorizza la spesa 
necessaria per assicurare la viabilità intorno 
al santuario della Verna e ad alcuni altri san-
tuari dell'Italia centrale, e varia il tracciato 
della strada provinciale di serie n. 19 (Tebro-
Casentinese). (919) 

8. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 1° luglio 1926,, n. 1306, concernente il di-
ritto di autore. (1023) 

9. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 13 agosto 1926, n, 1448, concernente 
prov/edimenti per l'abburattamento delle fa-
rine per la panificazione e per i dolciumi. 
(1029) 

10. Conversione in legge del Regio decreto 
6 aprile 1926, n. 914, concernente il contributo 
dello Stato al comune di Verona nelle spese per 

l'istruzione elementare. (Approvato dal Se-
nato). (1139) 

11. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 12 dicembre 1926, n. 1298, concernente 
provvedimenti per il completamento del porto 
di Marghera in Venezia. (1209) 

12. Conversione in legge del Regio decreto 
7 ottobre 1926, n. 1789, riflettente la conces-
sione di un mutuo all'Istituto Federale di Cre-
dito per il risorgimento delle Venezie. (Appro-
vato dal Senato). (1132) 

13. Seguito della discussione del seguente 
disegno di legge: 

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei lavori pubblici per l'esercizio finan-
ziario dal 1° luglio 1927 al 30 giugno 1928. 
(1173) 

II Capo dell'Ufficio di Revisione e Stenografia 
! A ! w . CARLO FINZI. 
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