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di 3; Cascella, di 3; Pavoncelli, di 3; Pace,
di 2; Tredici, di b; Bianchi, di 3; Foschini,
di 2; Chiurco, di 3; per motivi di salute, gli
onorevoli Ungaro, di giorni 3; Geremicca, di 1;
per ufficio pubblico, gli onorevoli: Gorini, di
giorni 2; Limoncelli, di 4; Solmi, di 10;
Cariolato, di 8; Bonardi, di 12; Alezzini,
di 3; Donegani, di 12; Calore, di 2; Maresca
di Serracapriola, di 1; Ridolfi, di 3.
(Sono concesst).

Seguito della discussione del disegno di
legge: Stato di previsione della spesa

del Ministero delle comunicazioni per |

I’esercizio finanziario dal 1° luglio 1931
al 30 giugno 1932.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
il seguito della discussione del disegno di
legge: Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero delle comunicazioni per l'esercizio fi-
nanziario dal 1° luglio 1931 al 30 giugno 1932.

E inscritto a parlare l'onorevole came-
rata Barni. Ne ha facolta.

BARNI. Onorevoli camerati ! Quantunque
per l'ufficio che il Regime mi ha assegnato
10 possa rappresentare un uomo di parte,
nel discorso odierno cercherd dli essere pitl
obiettivo che sia possibile, e di essere quanto
pitt possibile aderente alla realtd vera della
situazione della marina mercantile.

A questo sono indotto perché, quale orga-
nizzatore sindacale, io mi trovo in una condi-
zione di duplice privilegio: primo, perché di
regola colui che e a capo della Confederazione
della gente del mare, ¢ anche a capo della
Cooperativa Garibaldi, cooperativa fondata
in altri periodi con un duplice scopo: un
lungo miraggio, quello di tendere alla pro-
prieta collettiva del naviglio; 'altro, di corto
miraggio, di avere un termine di raffronto
continuo e costante per vedere quali erano e
quali fossero gli utili degli armatori nel campo
marittimo.

Evidentemente, caduto — e non poteva
non cadere — il lungo scopo, rimaneva il corto
miraggio. Orbene, il fatto di corto miraggio,
la, medaglia ha due roveschi. Perché, se & vero
che pud essere questo organismo termine di
raffronto in periodi di lauti guadagni, &

purtroppo altrettanto vero che & termine

di raffronto quando questi guadagni tendono
a scomparire.

L’altra ragione che mi spinge a fare queste
realistiche dichiarazioni ¢ il fatto che, mentre
€ molto difficile e molto aspro per gli organiz-

zatori dell’interno il convincere 1 propri
organizzati, il consolare — vorrei dire — i
propri organizzati per le ineluttahili condi-
zioni sociali odierne — che se le condizioni
nostre non sono buone, le condizioni all’estero
sono anecora peggiori — questo compito aspro
per me non esiste, perche sono proprio i
marinai che, navigando all’estero, portanoc a
me gli elementi di questa constatazione.

IL’effettiva constatazione di questo fatto
& data da una prova che pud servire di argo-
mento anche agli organizzatori dell’interno:
la scomparsa, quasi totale, della diserzione
marittima.

Mentre fino a qualche anno fa alla « boca »
di Buenos Ayres, a Colon, a New York, vi
erano speciali uffici che cercavano di allet-
tare — e riuscivano purtroppo talvolta ad al-
lettare — i nostri marittimi, per le attitudini
speciali che la gente italiana ha e per le quali
& reputata nel mondo, oggi non solo non si
hanno pit queste diserzioni marittime, ma
riceviamo lettere da coloro che, dimentichi
della fede giurata, sono rimasti all’estero,
chiedendo ora perdono del loro fallo commesso.

Sono queste considerazioni e ragioni che
mi rendono, dico, obbiettive nell’esame della
situazione della marina mercantile. Guar-
diamo qual’é questa situazione dal lato eco-
nomico.

Per non farmi beccare da Sua Eccellenza
il Ministro delle comunicazioni (Interruzione
dell’onorevole Ministro — Si ride) io non
citero dati statistici, perche in questo mo-
mento, e specie per questo ramo, anche la
statistica sembra che diventi una opinione.
Perd ci sono dei fatti che sono veri.

Una verita: continuo, crescente, disarmo ,
del naviglio mercantile. Un’altra verila, de-
sunta dalla stessa relazione presentata alla
Camera e che da oggetto a noi di grande medi-
tazione: cioé, mentre per la merce imbarcata
e sbarcata con naviglio italiano, si ha posi-
zione di resistenza nei traffici transoceanici
0 per lo meno la proporzione in diminuzione
¢ uguale a quella per altri paesi, noi abbiamo
aumento di merci imbarcate, o sharcate da
e per lo Stato, con bandiera estera. Vale a
dire che, sia pure in poco, le navi battenti
bandiera estera giungono a far concorrenza
dentro ail porti italiani.

Lo stesso aumento si riscontra nelle merci
imbarcate o sbarcale da navi battenti ban-
diera estera, da e per il Medilerraneo. Vale a
dire, nel raggio interno e nel raggio degli
stretti noi, anche in periodo di diminuzione,
vediamo in aumento il traffico del,naviglic
estero.
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Ed allora quale € il dovere dell’organiz-
zatore fascista? E quello di richiamare su
queste verita Pattenzione dei propri organiz-
zati. Se DP'organizzatore fascista non avesse
questo coraggio, non avesse questo senso di
equilibrio, io non saprei nelle difficolta del
momento, fare una distinzione tra nuovi e
vecchi organizzatori. (Applausi).

E tatto questo legittimo sfogo, io debbo
spiegare perché noi siamo venuti incontro alla
situazione generale della marina mercantile,
Frattanto si trattava di unificare. Vi era un
contratto per la marina dell’alto Tirreno, un
contratto per la marina della Venezia Giulia,
uno per I’Arcipelago toscano, uno per Torre
del Greco, uno per la marineria catanese ed
uno per Molfetta. Evidentemente occorreva
conglobare tutto questo perche, se in regola
di organizzazione interna possiamo anche
discutere sull’utilitd di contratti nazionali de-
terminanti anche nazionalmente le condizioni
di salario, evidentemente queste obbiezioni
non sussistono piu allorche si parla di marina,
mercantile, per la ragione della sveltezza delle
comunicazioni e della interdipendenza delle
diverse localita di porti di armamento.

Una novitd, che € novita nel campo inter-
nazionale nella situazione contrattuale dei
marittimi, e data dal contratto a tempo inde-
terminato che noi abbiamo sancito in omaggio
alla Carta del Lavoro con le nuove stipulazioni.
Infatti in tutte le marinerie del mondo fino
ad oggi esistevano solo il contralto a viaggio,
(vale a dire I'ingaggio che si fa del marittimo
per il viaggio di andata e ritorno o per la sem-
plice andata ed allorche questo contratto &
giunto a termine non si fa luogo a nessuna
indennita); oppure 'altra forma di contratto,
il contratto a termine, per un determinato
periodo di tempo, cioe ed indipendentemente
dal numero dei viaggi ed anche in questo caso
allorché il contratto a termine venga a sca-
dere, non da luogo ad alcuna indennita per
parte dell’armatore nei riguardi dell’equi-
paggio arruolato.

Noi invece, rendendoci interpreti di quanto
la Carta del Lavoro prescrive in termine di
assistenza, di preavviso, di indennitd di
licenziamento, di ferie, abbiamo stipulato
un contratto di lavoro a tempo indetermi-
nato, concedendo cioe che oltre queste presta-
zioni saltuarie vi possa essere una preslazione
continuativa che dia diritto € motivo al ma-
rittimo dj richiedere la previdenza in parola.

Evidentemente per la ragione delle condi-
zioni attuali della marina mercantile non pote-
vamo in questo campo ottenere immediata-
mente dei grandi risultati.

Era gia I’enunciazione del principio. 1
termini possono apparire piccoli, i compensi
possono apparire tenui, ma tutto questo
¢ di possibile sviluppo nella speranza di una
ripresa dei traffici della marina mercantile.

Ma oltre a questo, c¢’é¢ stato qualcuno
che, anche con articoli, ha tentato di fare
dei raffronti in un campo e nell’altro, parago-
nando le condizioni dei marittimi a quelle
degli operal di terra: & un paragone che non
puo reggere per una complessitd di motivi.
Ad ogni modo, oggi le paghe inferiori per i
traffici del Mediterraneo per le quali, per le
ragioni che vi ho esposto, noi siamo costretti
a concedere una particolare condizione di
favore, sono queste: lire 450 mensili piu la
panatica.

A questo aggiungiamo le opere assisten-
ziali che, come ebbi I'onore di dire alla, Ca-
mera giorni or sono, sono veramente cospi-
cue. La gente del mare, mercé I'opera propria
e, in alcuni campi, anche del contributo par-
ziale o totale degli armatori, ha costituito
queste notevolissime attivita: a Napoli, a
Palermo, in altre localitd e sopratutto a
Santa Margherita e a Voltri, I'asilo per gli
orfani della gente del mare con l'intenzione
specifica di allevare questi giovani alla vita
del mare e addestrarli anche tecnicamente.
Scuole di marineria, nelle quali, a proposito
dei giovani allievi capitani, vi ha qui parlato
Uonorevole Mario D’Annunzio.

Quando il marittimo entra nella piena ef-
ficienza del proprio lavoro, per disposizione
gid di vecchia legge {questo non e merito del-
I'organizzazione fascista della gente del mare)
il marittimo ha speciali garanzie in caso di
malattia, garanzie che raggiungono il termine
di 4 mesi; ma ha dalla propria associazione la
garanzia, la tutela, attraverso varie poliam-
bulanze, della famiglia propria; non solo,
ma in ogni localita che sia importante centro
di armamento, e specialmente a Genova ed
a Trieste, 'organizzazione della gente del mare
ha speciali asili, alberghi e ristoranti, che for-
niscono vitto e ricovero notturno per quei
marinal che siano la in attesa d’imbarco.

A queste provvidenze che esistono nel
periodo di reale efficienza del lavoro, vanno
aggiunte anche delle altre assistenze note-
volissime, fra le quali importantissima quella,
su cul richiamai, ripeto, I'attenzione della
Camera giorni or sono, relativa alla Cassa
invalidi.

Leggo solo quali sono i miglioramenti, a
parte certe altre considerazioni sia per la
valutazione del servizio di guerra, sia per la
valutazione dei servizi prestati verso le orga-
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nizzazioni, ecc., ecc. Gli effettivi migliora-
menti pecuniaril che la legge da voi appro-
vata ha apportato alle categorie del marittimi
sono: Comandante di piroscafo che abbia
trent’anni di navigazione, la legge del 1913 gli
dava lire 850 annue, la legge del 1915 gli dava
lire 7200, la legge del 1931 gli da lire 12,000;
Ufliciali di bordo che abbiano ugualmente
trent’anni di navigazione, rispettivamente
lire 382 nel 1913, lire 5,040 nel 1919, lire 8,400
nel 1931; Marinai lire, 340 nel 1913, lire 2,520
nel 1919, lire 4,220 nel 1934,

Queste sono le ,opere assistenziali, alle
quali va aggiunta l'ultima istituzione che la
gente di mare ha organizzata in una piccola,
ma graziosa cittadina ligure sacrata alle glorie
della marineria genovese, Camogli: la « Casa
di riposo pei vecchi marinai ». Quando vi
siano dei vecchi marinai, che per ragione dei
loro viaggi non abbiano pilt nemmeno negli
ultimi anni della loro vecchiaia una famiglia
che li ospiti, v’é sempre questo asilo, che &
un’istituzione che fa onore alla gente di mare
italiana e nella quale il marittimo pud finire
gli ultimi anni della sua vita. Cosi vedete, in
una sistesi schematica, che noi prendiamo
(starei per dire) il marinaio dal momento della
nascita e lo assistiamo fino agli ultimi giorni
di sua vita.

Onorevoli Camerati, tutta questa opera
con quali mezzi e fatta ? Ilo gia detto che in
talune attivita contribuisce, totalmente o
parzialmente, la classe armatoriale. Ma d’al-
tro campo vi & il contributo della gente del
mare unito alla fervida assistenza del Go-
verno [ascista. Io non voglio, con le parole
che diro testé, avere nemmeno lontanamente
I'idea di parafrasare le nobili parcle che ci
hanno profondamente commosso e per le quali,
come fascista e come organizzatore, ringrazio
Sua Eccellenza il Capo del Governo, che le ha
detto commemorando la nobile, eroica figura
del nostro camerata organizzatore Lino Dome-
neghini.

Ma questi dati devono servire a tranquil-
lizzare vol, la Giunta del hilancio ed il popolo
italiano.

Ecco le cifre delle contribuzioni pagate
dai marittimi nella organizzazione avanti il
Regime fascista e nell’organizzazione poste-
riore all’avvento di esso:

Capo macchinista, nell’organizzazione
avanti il Regime fascista, da 41.40 a 48.35
al mese; nell’organizzazione fascista, 18.75.

Capo macchinista di marina libera,
nell’organizzazione avanti il Regime fascista,
da 33.04 a 36.60; nella nostra organizzazione,
lire 12.50.

Nostromo, nell’organizzazione avanti il
Regime fascista, lire 16.66; nella nostra or-
ganizzazione, lire 6.25.

Marinaio, avanti il Regime fascista, lire
13.80; nella nostra organizzazione, lire 5.

K, cosi, in proporzione, per tutte le alire
categorie. :

Dati questi chiarimenti, io non ho certo
I’animo di entrare nella discussione sollevata
qui dal camerata Costamagna, che ringrazio
per le benevole parole che egli ha pronunziato
a mio riguardo, circa la crisi della marina mer-
cantile. Se sia «crisi ciclica » o «crisi a lungo
sviluppo » io non lo so; quel che so & questo,
che da ogni parte occorre contribuire a svel-
tire la marina mercantile. Per quel che ri-
guards noi, io avrei da fare una preghiera a
Sua Eccellenza il Ministro delle comunica-
zioni. Nel 1929 lo Stato prese un ottimo prov-
vedimento che sospendeva praticamente ’im-
matricolazione della gente di mare; nel 1930,
forse perche si reputa, com’s giusto, anche se
vi sono 10.000 mettallurgici disoccupati che
uno possa andare a istruirsi per fare il metal-
lurgico, cosi come pure essendovi disoccupati
nell’arte del panettiere, ecc., ecc., vi sia chi
possa andare a inscriversi in questa o quella
arte, cosl, malgrado che vi sia forte disoccu-
pazione nell’ambiente marittimo, si & voluto
riaprire i ruoli della marina mercantile.

Ma qui vi ¢ un male, e cioé che molti gio-
vani, illusi per la carta di immatricolazione
che atfraverso il turno generale....

CIANO, Ministro delle comunicazioni. E
stato per ragioni di leva militare. La marina,
altrimenti, stava un anno senza avere marinai.

BARNI. Poteva esser posto come limite
massimo ’etd del servizio militare. Comunque,
abbiamo questo inconveniente: che arrivano
giovani 1 quali rimangono 1& con questo li-
bretto di navigazione, si classificano marit-
timi quantunque non abbiano mai navigato,
seccano l'universo come seccano tutti i col-
leghi e me con innumerevoli lettere, e riman-
gono la, mentre, se avessero, come devono
avere purtroppo in questo momento, la quasi
certezza che non & possibile aumentare
ancora il ceto dei marittimi, evidentemente
dedicherebbero la loro attivita ad altro piu
profittevole scopo.

Altrettantosveltirebisogna nel campo delle
navi mercantili. Io non so e non desidero a
questo proposito entrare nella discussione dei
rimedi; quello che & certo & questo: che, anche
nel campo delle navi, vi sono troppe navi e
troppo vecchie. Gia, perfino la citata marineria
greca, che ieri divento termine peggiore del
raffronto del discorso dell’onorevole Costa-
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magna, ha preso provvedimenti per la rinno-
vazione del proprio naviglio.

Nel caso la marineria italiana ¢ da esami-
nare non solo per 'ingombro che queste navi
danno ai nostri porti, ed anche per il triste
spettacolo di vedere delle navi inoperose, ma
anche per un’altra ragione: lo abbiamo visto
recentemente. Non appena 1 noli per il grano
del Plata sono un tantino rialzati, immediata-
mente appena si & sparso 'annunzio di questo
rialzo, si & sparso contemporaneamente ’an-
nunzio che questi vecchi piroscafi riarmavano,
e allora I noli necessariamente sono riabbas-
sa bl

Quindi prego Sua Eccellenza il Ministro
di volere esaminare anche questo problema
d’altro canto utilissimo, della demolizione
nella quale si impiegano, quando si é eflicientl
migliaia di operai con beneficio della marina
e dell’industria.

Onorevoli Camerati! Come ho detto, sono
stato sintetico, e sono stato il piu possibile
aderente alla realtd che va guardata nella sua
crudezza, ma senza sgomento. Per dire, pero,
che malgrado tutte le avversita lo spirito del
marinaio italiano & tenacemente attaccato alla
Madre Patria ed & titolo di orgoglio per il
popolo italiano. io chiudo narrandovi questo
recentissimo episodio avvenuto in un porto
del Mar Nero. Il giorno del 1° maggio di
quest’anno una nave nostra era in un porto
del Mar Nero. Un troppo zelante funzionario
sovietico ha chiesto che la nave innalzasse,
in omaggio al 1° maggio, il gran pavese. Alla
risposta negativa dell’Autorita consolare e
del Comandante della nave, un gruppetto
di persone si e riunito sotto la nave stessa e
alla reiterata insigtenza di questo funzionario,
che dimenticava fra l'altro — ed ¢ strano —
che perfino lo Stato sovietico non riconosce
come festa nazionale il 1° maggio, i nostri
marinai rispondevano intonando [linno di
Giovinezza. K il Comandante, poi rispon-
deva, con questo italianissimo accento: se
voi parlate in nome di popoli liberi, nol
vi diciamo che ogni popolo & libero di ono-
rare il lavoro come meglio crede. Noi ita-
liani e fascisti onoriamo il lavoro nella festa
del XXI Aprile, per la vecchia e per la nuova
gloria, di Roma. (Vivi applausi — Congratu-
lazioni).

PRESIDENTE. £ iscritto a parlare I’ono-
revole camerata Banelli. Ne ha facolta.

BANELLI. Onorevoli camerati, due anni
or sono la prima volta in cui parlavo da questa
fribuna sui problemi ferroviari italiani avevo
sviluppato una mia radicata convinzione su
quella che poteva e doveva essere la funzione

dell’Italia di Vittorio Veneto, quale potenza
continentale e adriatica, nel mondo in gene-
rale, in Kuropa, ed in particolare verso i
paesi sorti dallo sfacelo della duplice monar-
chia. E facendo in breve sintesi la storia
delle comunicazioni ferroviarie che legavano
la Venezia Giulia con I'impero austro-unga-
rico, ne prospettava tulte le deficienze, ne
rilevavo gli scopi per cul erano state co-
struite, e proponevo, modestamente, anche i
rimedi.

L’ Austria aveva sempre inteso di vieppia
legare l'alto Adriatico, attraverso Trieste,
in ordine ai suoi interessi, particolarmente
militari. Erano scarse, quindi od addirittura
cattive, tutte le comunicazioni in senso tra-
sversale, che piu rapidamente ci potevano le-
gare col resto del regno, dal gale invece veni-
vamo disuniti. £ mentre fin dal 1864, quando
I'impulso della macchina a vapore aveva de-
teminato nuovi orientamenti nella politica
dei trasporti sul mare, Trieste invocava la
grande arteria che I’avrebbe unita col centro
di Europa attraverso il vallone di Gorizia,
od attraverso il Mangart ed il Predil, I’Au-
stria ci regalava la famosa ferrovia del Tauri,
ferrovia che, enlro I’attuale confine italiano,
per Piedicolle, Gorizia e Trieste, doveva co-
stituire I'ultimo e pit saldo anello della catena
che ci legava al giogo straniero.

Nella coscienza di questo nostro stato di
servitl sorse subito dopo guerra in noi la
necessita di studiare le comunicazioni fer-
roviarie che piu rispondessero alla nostra
nuova funzione per 'espansione dell’economia
italiana, e con largo comcorso da parte degli
organi tecnici e consultivi dello Stato, si
pole gia nel 1921 delineare la soluzione det
grande problema che in oggi poteva essere
un fatto compiuto.

Non intratterrd la Camera sulla parte
tecnica di queste comunicazioni ferroviarie,
ne rileverd invece la importanza atiraverso
la seguente citazione del Say riportata dall’in-
gegner Sospisio in un opuscolo che tratta
della rete ferroviaria della Venezia Giulia:
« Nello sviluppo dei trasporti si fa manifesto
lo sviluppo di tutta I'economia sociale. Coi
trasporli abbiamo il trapasso dall’economia
localizzata all’economia mondiale ».

Da questa semplice verita, e considerando
la nuova funzione politica ed economica del-
I’Italia, che ha per confine il Brennero ed il
Nevoso, traggo ragione per ritornare sull’ar-
gomento politico-economico-militare del si-
stema fcrroviario alla nostra frontiera orien-
tale, dichiarando senz’altro che 'arteria prin-
cipale che da Mestre arriva a Monfalcone,
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oltre San Giorgio di Nogaro e Cervignano, e
da Portogruaro ad Udine, riesce insufficiente,
sia per gli scopi commerciali che per quelli
della nostra difesa, non avendo ulteriore
od adeguato sfogo wverso Trieste e 1'Istria
rispettivamente, oltre Udine, verso la fron-
tiera.

Pt importante ancora sotto [P'aspetto
della difesa e dello sviluppo economico nostro
¢ quanto venne da noi prospettato a sostegno
della, costruzione della ferrovia del Predil,
sopratutto per affrancarci dal passaggio, dopo
Postumia e dopo Piedicolle, sul territorio
jugoslavo, per le nostre relazioni commerciali
con !’Europa centro-orientale; passaggio che
implica maggiore distanza, maggiori spese
per il superamento delle varic barriere poli-
tiche e doganali, perdita di tempo ed interdi-
pendenza tariffaria.

Urge, in veritd, la costruzione della proget-
tata ed agognata ferrovia del Predil, la quale,
sviluppandosi in linea perfettamente paral-
lela e prossima alla nostra frontiera orientale,
costituirebbe la ferrovia fondamentale per la
nostra difesa in quel settore, e ¢ci darebbe la
pitt diretta possibilita di comunicare con
1’Austria, e fra I’Adriatico ed il centro Europa,
attraverso Tarvisio.

Tra i tre grandi trafori alpini dello Stelvio,
delle Alpi Aurine e del Predil, contemplati
nei progetti governativi del dopoguerra per
le comunicazioni di grande traffico traI'ltalia
e linterno del massiccio europeo, quello del
Predil risponde senza dubbio piu d’ogni
altro alle necessita dell’ora storica della Na-
zione.

Inoltre lo Stelvio, importerebbe, secondo
progetti del 1925 e 1926, una spesa di due
miliardi e centodiciassette milioni, di cui
649 a carico dell’Austria e della Germania; il
traforo delle Alpi Aurine importerebbe una
spesa di un miliardo e novecentoquattordici
milioni, di cui duecento e sessanta a carico
dell’Austria; quello del Predil, infine, il piu
breve, con una galleria di 9 chilometri, at-
traverso il massicecio del Predil, importe-
rebbe invece la spesa preventivata allora
in 919 milioni, quasi totalmente a carico
dell’ Italia.

Tra le tre opere indicate é questa adunque
la pit facilmente attuabile, anche per ragioni
finanziarie, la pit prontamente eseguibile e
di maggiore importanza, sia ai fini della no-
stra difesa, sia per la autonomia fpolitica e
commerciale nelle nostre relazioni con altri
paesi.

Mi risulta che una commissione intermi-
nisteriale sta attivamente lavorando, oggi, per

precisare, in modo definitivo, ed in ordine di
importanza, le costruzioni ferroviarie che do-
vranno essere eseguite nel pil prossimo avve-
nire, nell’interesse del nostro sviluppo eco-
nomico e della nostra espansione commer-
ciale all’estero. K appunto percid che ho vo-
luto in questo momento portare innanzi alla
considerazione della Camera ancora una volta
il problema della ferrovia del Predil, perché
cioé tale ferrovia possa essere contemplata
nel piano regolatore in questione, piano che
dovra sboccare in una legge dello Stato per
I'ordine di precedenza nella esecuzione delle
opere ferroviarie che ci interessano nazional-
mente.

Faccio ancora presente, con riguardo alle
possibilita finanziarie del momento, che una
buona soluzione, sebbene provvisoria, dei pro-
blemi fondamentali che per noi convergcno
nella costruzione di questa ferrovia si avrebbe
gia con l'esecuzione, in un primo tempo, del
tratto Cividale-Tarvisio e con la congiun-
zione tra Creda e Santa Lucia di Tolmino,
per il collegamento con Gorizia e con Trieste,
e fra Cividale ed Udine, per il collegamento
con il Friuli ed il Veneto, e per l'innesto,
quindi, con le altre grandi arterie dell’in-
terno.

Tale parziale esecuzione — che in ogni
tempo potrebbe essere ultimata con la costru-
zione degli altri tratii contemplati nei pro-
getti esistenti — comporterebbe Ia spesa di
circa 665 milioni, che perd ritengo possa
ancora ridursi in base al minore costo odierno
di ogni opera, in confronto al periodo in cui
questo progetto venne elaborato.

Una ulteriore economia potremmo per
quest’opera ricavare con 'impiego delle mac-
chine e dei materiali acquistati per il traforo
sulla direttissima Bologna-Firenze, i cui la-
vori volgono ora alla fine; e non meno utile
ci sara il corredo di esperienze in tale grande e
difficile opera acquisito, che i nostri tecnici
sapranno mettere a partito per la piu rapida
e piu economica esecuzione della nuova im-
presa, cui ’Italia di Vittorio Veneto non tar-
dera ad accingersi.

Ancora, per la nuova funzione nostra,
nel collegamento tra Oriente ed Occidente,
ricordo che per le stesse direttive, del cessato
impero, dianzi accennate, anche altre comu-
nicazioni, attraverso [I’Italia, sono state
trascurate. Alludo alla direttissima 'Trieste-
Fiume, non gid, e soltanto, ai fini di una
pit comoda comunicazione fra le due citta
e fra i due porti, ma per costituire con
essa il collegamento attraverso il territorio
italiano tra Oriente e Occidente, per unire le
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coste dell’Atlantico con il Mar Nero, da Bor-
deaux ad Odessa, Costanza, Bucarest, Costan-
tinopoli e richiamare a noi parte del traffico che
in oggi piu si sviluppa sulla grande arteria
della Media-Europa.

Nel discorso dell’onorevole Scotti, dell’al-
tro giorno, a proposito dello sviluppo della
citta di Chiasso veniva messo bene in ri-
lievo quale beneficio economico possa deri-
vare ad un paese dall’attraversamento dei
treni internazionali del grande traffico, pas-
seggeri e merci, e quindi su di €id non mi
indugero.

Congiuntamente alle comunicazioni ter-
restri che ho perorato, e per le stesse finalita,
¢ sempre presente alla mia considerazione la
necessita, cul gradualmente si soddisfa, di
uno spostamento parziale dei nostri servizi
marittimi in Adriatico, da trasversali in longi-
tudinali; in direzione nord-sud, lungo la costa
dalmatica, per l'esportazione nella Dalmazia,
nell’Albania, sulle coste e sulle isole dell’ar-
cipelago lonico; in senso inverso, cominciando
da Brindisi e toccando Bari, Ancona, Ra-
venna, eventualmente Venezia, per favorire
la esportazione dei nostri prodotti agricoli
verso i paesi del nostro retroterra estero.
Per il medio e basso Adriatico servono invece
magnificamente, ai fini della nostra economia
le linee trasversali.

Coll’avere io, cosi frequentemente, perorato
la questione delle comunicazioni marittime
e delle comunicazioni ferroviarie nella Venezia
Giulia, altro non ho inteso che di rendere ma-
nifesta la mia concezione sulla nuova fun-
zione che all’ltalia, grande Potenza per
Pequilibrio nel mondo, offre il possesso della
Venezia Giulia stessa, anche quale elemento
per lo sviluppo della economia internazionale
dei paesi che ci circondano e che gravitano
Verso noi.

Gli ultimi avvenimenti internazionali, che
occuparono ’opinione pubblica, e che furono
Pargomento centrale delle recenti discussioni
di Ginevra, possono confermare ad esuberanza
la fondatezza di tale mia concezione, sull’Italia
fattore d’equilibrio politico ed economico
nel mondo, che in modo particolare, per la
sua posizione adriatico-continentale, e chia-
mata, con il possesso, appunto, della Ve-
nezia Giulia e del Trentino, a dire la sua
parola in ogni problema politico internazio-
nale dei paesi sorti dalla duplice monarchia,
e cio anche per il superiore interesse del man-
tenimento della pace.

Plaudo pertanto alle direttive del nostro
Governo ed alle enunciazioni del nostro Mi-

nistro degli esteri, a Ginevra, nelle quali
vedo anche la sintesi di una concezione giu-
liana, della regione ultima annessa, e, forse
percio, tanto sensibile ai grandi problemi che
interessano la Patria.

Per la marina mercantile — poichg il tempo
stringe, anche con riguardo al fatto che fra
poco parlerd il Ministro — mi riferisco a quanto
dissero i precedenti oratori, ed a quanto &
stato scritto nella relazione del camerata
Bianchini. Devo anzi ringraziare il relatore
per avere egli, in sostanza, accolte talune
mie idee, espresse nelle precedenti discussioni
sul bilancio delle comunicazioni, sulla marina
mercantile e sui traffici.

Dird brevemente, a parte i servizi sov-
venzionati, che in fatto di marina mercantile
il fenomeno che oggi predomina e preoccupa
é la grande crisi, che,sopra tutto,sulla marina
da, carico incombe, non da noi soltanto, bensi
in tutto il mondo.

Onorevoli camerati; nell’anteguerra, ’eco-
nomia mondiale forte nei suoi scambi di
forse il 25 o 30 per cento in piu di oggi, di-
sponeva complessivamente di navi per 43
milioni di tonnellate.

La preoccupazione che universalmente
dopo guerra si aveva di presto rimpiazzare il
tonnellaggio affondato ha dato grande im-
pulso alle nuove eostruzioni in tutto il mondo,
e sotto ogni pretesto, per cui il tonnellaggio
in breve tempo e salito, come il nostro rela-
tore ci dice, a 55 milioni, escluse le navi-ci-
sterna, ma che ritengo si avvicini ai 66 mi-
lioni di tonnellate complessivamente.

¥cco il rapporto, con l'aggravante che
nell’anteguerra le navi comuni facevano mo-
destamente le loro otto miglia e solo quelle
di linea arrivavano alle dodici e quindici;
mentre le venti, ventiquattro e venticinque
miglia, erano riservate alle grandi comunica-
zioni di lusso. Oggi anche la nave modesta,
che non voglia essere relegata tra le car-
casse, cammina |le sue brave undici o dodici
miglia...

CIANO, Ministro delle comunicazioni. Pill
0 meno !

BANELLI. Si, pit o meno, ma oggi il
battello da linea cammina le sue dodici,
quattordici, quindici miglia, per arrivare poi
al transatlantico, alla nave di lusso, che non
si accontenta piu delle ventuno o delle ven-
tidue miglia e le supera, tendendo a gran
polmoni alle ancor piu alte velocita, suc-
chiando dall’economia dei rispettivi paesi,
per potere battere le ventotto, le ventinove
miglia e magari le trenta.
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Vicino a c¢id, la aumentata velocitd nel
lavoro portuale, fa si che effettivamente questi
cinquantacinque, o sessantacinque milioni
di tonnellate, comprese le cisterne per il
trasporto dei petroli, siano notevolmente
superiori al bisogno. Percid, per un certo
numero di anni, salvo per le navi specializ-
zate delle linee regolari, bisognerebbe sostare
nelle costruzioni; escogitando in pari tempo
eventuali accordi internazionali per mante-
nere un determinato tonnellaggio al disarmo
a sollievo della crisi dei noli.

Ebbene in minori proporzioni abbiamo
avuto una situazione analoga, meno grave di
conseguenze, anche nell’anteguerra, e precisa-
mente nel 1910-11, quando 'armamento in-
ternazionale si era riunito per determinare le
quote di disarmo e le eventuali quote di de-
molizione. Oggi '’economia mondiale & tutta
a sogquadro. Gli scambi si sono rallentati;
siamo malati....

CIANO, Ministro delle comunicazioni. Stia-
mo benissimo in salute ! (Si ride).

BANELLI. Siamo malati non per poca,
ma per pletora di produzione.

Oggl, nei grandi consessi internazionali,
sotto l'egida dei Governi, si trattano problemi
economici e sociali quali quelli del credito
agrario, del credito al commercio; o perché
non si potrebbe trattare anche del credito
alla marina mercantile, strumento indispen-
sabile per le relazioni e gli scambi tra i po-
poli? '

Non saprei se per superare questo difficile
momento, per le marine da carico, senza ar-
rivare al vandalismo economico della demoli-
zione anticipata delle navi piu vecchie ma
che possono essere utili ancora....

BARNI. Che cosa te ne fai?

BANELLI. ....possono divenire utili an-
cora, non $o, s per esempio non si potesse
internazionalmente elevare il francobordo, in
generale.

In questo modo, dando maggior sicurezza,
alla nave e agli equipaggi, si potrebbe forse
migliorare il tasso di assicurazione, ma co-
munque si ridurrebbe l'attuale esuberanza
di tonnellaggio, che comprime 1’economia di
tanti paesi.

Onorevoli camerati, non vorrei essere
frainteso e dichiaro che parlando di questa
situazione della marina mercantile da carico,
intendo parlare della situazione della marina
mercantile mondiale, e non particolarmente
della nostra.

Per quanto particolarmente ci riguarda,
e riferendomi alle caratteristiche della eco-

nomia, italiana affine, almeno nella risultante,
a quelle del Giappone, Norvegia, Grecia e
forse della Jugoslavia, nei quali paesi il saldo
del bilancio dei pagamenti si colma, o si con-
segue precipuamente, con il gettito dei noli
della marina mercantile, io, auspico, e mi
auguro, con tutto 'entusiasmo di marinaio e
di italiano, che anche la nostra marina mer-
cantile, riesca, con le buone disposizioni di-
mostrate dall’una e dall’altra parte, dai datori
e dai prestatori d’opera, aiutati dal Governo
a rendere gia ora, in questo difficile momento,
simile servizio alla nostra economia nazio-
nale. (Applausi).

Le mie considerazioni sulla esuberanza
del tonnellaggio mercantile nel momento at-
tuale rispetto all’anteguerra, verranno ancor
pit aggravate con il ritorno delle esporta-
zioni dalla Russia, e dal Mar Nero in gene-
rale, poiché per 'approvvigionamento dei ce-
reali, sopratutto per i paesi del Mediterraneo,
Inghilterra e Continente (Mare del Nord e
Baltico) il ciclo per I'impiego della nave to-
nellata sard notevolmente pitt breve che non
dalle attuali provenienze, del Canada, Ar-
gentina, Australia, e Indie.

Onorevoli camerati, il problema della con-
correnza camion-ferrovia € stato trattato
dall’'onorevole Chiesa con vera competenza
e tecnicismo perfetto. Non mi tratterrd
adunque su questo argomento. Ritengo pero,
come criterio fondamentale, che per molti
anni ancora il camion faticherda a bat-
tere le ferrovie sui lunghi percorsi, men-
tre nessun rimedio contro lo sviluppo del-
I’'automobilismo, che €& da augurarsi si ac-
centul sempre pil, potra esser adottato pel
brevi trasporti in pilanura e nei settori al-
pini.

Lasciamo che le attivita di questi due rami
dei trasporti si sviluppino parallelamente;
cerchiamo di semplificare le comunicazioni
ferroviarie, riducendole alle principali arterie,
ed alle grandi velocita di cui abbiamo avuto
recentemente un esempio nei 170 minuti
impiegati dal treno rapidissimo fra Venezia-
Milano. Queste velocita, su questi percorsi,
e sulle grandi distanze, mai potranno essere
battute dall’automobile, e 1'organismo delle
Ferrovie dello Stato continuera sempre nella
sua grande ed utile efficienza tecnica ed eco-
nomica.

Onorevoli camerati, ho terminato. L.’esten-
sione delle mie parole e il calore che qualche
volta vi ho messo, vi dimostrino non altro
che la importanza che noi, cittadini delle
nuove provincie, ultimi redenti alla Patria,
attribuiamo ai grandi problemi nazionali, che
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interessano la Patria stessa, e la possono fare
pit grande.

Anche fra i pitt vecchi di voi, onorevoli
camerati, non credo ci sia chi possa vantare
di avere patito, e possa ripelere, la tristezza,
il dolore, l'umiliazione del giogo straniero,
cosi come noi piu giovani, ultimi redenti,
possiamo farlo.

Percio il tono nostro, caloroso talvolta, la
manifestazione della nostra ipersensibilita
nei problemi adriatici e del confine orientale,
altro non sono che conseguenza e valutazione
del bene supremo ed insopprimibile che ab-
biamo raggiunto con la unione alla Patria
nostra, che noi vorremmo sempre piu grande
e piu forte. Unione alla Patria, maturata con
1 sacrifici che culminano a Vittorio Veneto;
unione che una seconda volta venne consa-
crata, camerata Giunta, nel 1920 ¢ 1921 pro-
prio in Trieste e nella Venezia Giulia, dalla
forza giovanile e dal fascino del Fascismo.
(Vivi applausi — Congratulaziont).

PRESIDENTE. I inscritto a parlarel’ono-
revole Dentice di Frasso. Ne ha facolta.

DENTICE DI FRASSO. Onorevoli ca-
merati, mi sono inscritto a parlare cosi tardi,
perché speravo che qualcuno dicesse dei di-
versi oneri che ha la marina mercantile.
Non abbiameo sentito che parlare di aluti,
per i quali siamo molto riconoscenti al Go-
verno nazionale e al Ministro Ciano, il quale
naturalmente capisce che uno degli strumenti
pit utili per l'espansione del nostro paese
all’estero & la marina mercantile.

Avrei desiderato che nella bellissima re-
lazione del relatore fosse accennato almeno
qualcheduno di tali oneri, non per sterile
Istruzione, ma perché a questo fosse provve-
duto nell’avvenire.

La marina mercantile & uno dei migliori
contribuenti dello Stato. Non sfugge a nes-
suna delle numerose tasse, e paga propor-
zionalmente forse pit di molti altri. Cito ad
esempio come i nostri debiti che abbiamo
verso l'estero non sono riconosciuti dal fisco,
il quale riconosce solo il debito quando trova
materia da tassare.

Ne consegue che se abbiamo un debito
all’estero, il fisco non ce lo riconosce non
potendo tassare il creditore estero.

E certo che molti di questi oneri che pa-
ghiamo, che gravano tanto sulla marins
mercantile possono determinare disarmo di
navi. Io mi domando se in un momento si-
mile non converrebbe di dare 1’esenzione per
un anno o due alle navi disarmate della nostra,
marina che armassero ora. L’erario non per-
derebbe un soldo in quanto la nave disar-

mata non paga tasse; viceversa si farebbe un
esperimento che sarebbe wutilissimo e che
riuscendo potrebbe diminuire la disoccupa-
zione attuale dei marittimi.

La marina mercantile per i servizi sov-
venzionati, incoraggiata dal Governo, fece
un debito all’estero in dollari e sterline. Tale
debito fu stabilito sul cambio di lire 110,489
per la sterlina e di lire 22,781 per il dollaro.
Ora, dopo tale stabilizzazione, avvenuta qual-
che mese dopo e per la quale servi certo anche
la somma mutuata, la marina mercantile,
la quale introita dollari, deve pagare questi
dollari all’erario a 22 lire e piu, mentre li
vende a 19! (¢ un tale danno enorme, che
io domando al Governo....

CIANO, Ministro delle comunicazioni. Lo
domandi al Minisiro delle finanze.

DENTICE DI FRASSO..... al Governo,
che comprende anche il Ministro delle fi-
nanze, se queste quattro lire per dollaro che
la marina mercantile perde non sarebbe il
caso di condonarle e di sapere in ogni caso
in quali casse vanno a finire questi circa 100
milioni che vengono perduti e pagati dalla
marina mercantile.

‘Questa questione che noi chiamiano del
dollaro ¢ completamente differente da quella
che hanno le Societa elettriche, che fecero un
debito simile. Esse introitano lire e versano
lire. La marina mercantile introita dollari,
vende dollari a 19, e paga per ogni dollaro
di ammortizzo e interesse allo Stato 22 lire.
Questa €& una dillerenza essenziale, che do-
vrebbe far si che alla marina fosse fatto il
trattamento equo che le compete....

CIANO, Ministro delle comunicazioni. La
garanzia chi la da ?

DENTICE DI TFRASSO. Lo Stato non
€ una Banca: non vende cambi a iermine.
Se si vuole aiul'are la marina mercantile, si
sappia che lo State ha, in questa operazione,
guadagnato e guadagna circa 100 milioni su
450 e che questo paga la marina.

CIAXNO, Ministro delle comunicazioni. Ne
ha perduti tanti da non averne Pidea. Se una
¢ andata bene contro venti che ne sono andate
male, non ¢’é¢ di che accusare lo Stato.

DENTICE DI FRASSO. Voglio parlarvi
anche di una di quelle fantasie fiscali che
¢ la tassazione della tassa come utile conse-
guito, anche nei bilanci in perdita o pareggio.
Questa so che non & cosa che riguarda solo
la marina mercantile, ma tutte le societa
anonime. Vi confesso che non riesco mai a
capire questa mentalitd contorta, causistica
che puo tassare una tassa, come se {osse un
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utile e che in quest’occasione, siccome colpisce
la marina....

CIANO, Ministro delle comunicazioni. Se
fosse andato alla rovescia, farebbe lo stesso
discorso lei ?

DENTICE DI FRASSO. Non lo so (Com-
menti). Certo ci deve essere una parvenza di
ragione nella tassazione. Aumentate la per-
centuale, ma cambiate questa tassazione che
fa ridere chiunque ci ragioni sopra. Le tasse
cui ¢ soggetta la marina arrivano a delle
fantasie come quelle che un bastimento che
sta in un porto nazionale paga suiconsumie
il dazio e la tassa erariale anche sulla luce elet-
trica che produce. Data la difficolta degli ac-
certamenti si arriva a delle forfaitizzazioni
attraverso delle discussioni penose spesso
per delle somme ridicole. Certo e che nessun’al-
tra marina per navi che certamente per es-
sere in mare sono fuori del territorio paga
queste tasse.

Abbiamo poi altre difficoltd che si risol-
vono in oneri e perdite e vi parrd strano ad
esempio che la fitopatologia possa dar noia
alla marina mercantile.

11 Fascismo, formato di giovani, ha molto
valorizzato i professori, e quindi anche i pro-
fessori di fitopatologia. Siccome perd costoro
non hanno sempre il senso pratico, il senso
dell’equilibrio e delle necessita e sono spesso
unilaterali, si devono sentire ma con beneficio
di inventario. Oggi perfino i porti specificata-
mente indicati per il transito Genova e Trieste
non possono far passare le banane, che stanno
tanto a cuore del nostro Ministro delle colonie
(ilarita), perché i fitopatologi dicono che le
banane possono portare non so quali terribili
infezioni. Le stesse banane possono, sharcate a
Susak, viaggiare in un vagone che va a Bel-
grado, e senza essere pulito, va a Palermo con
altra merce e se c¢id fosse vero le propagazioni
averrebbero naturalmente. Viceversa il va-
gone arriva e le infezioni non ci sono.

Noi domandiamo una buona volta che i
punti franchi con concetto netto e preciso
siano considerati tali, veramente franchi per
tutto, per i passeggeri, per i bagagli, per le
merci. Questa & una misura che ha una enorme
importanza. Per molti anni una sola societa,
la quale mi interessa, ha perduto milioni di
noli per le proibizioni al passaggio delle arance
dalla Soria al Nord di Kuropa. Oggi che
questo passaggio & permesso questa Compa-
gnia ha introitato quest’anno 600 mila lire
di noli, che quindi ha perduto in tutti gli
anni scorsi. Permettete cosi anche il pas-
saggio delle banane. 1l punto franco, ri-
peto, deve essere considerato franco. Quando

voi pensate che in questo punto franco, di
cui si occupa a Trieste con tanta capacita,
il mio collega Banelli, una trattrice perché
viene dall’estero deve pagare la dogana come
il concetto di franchigia sia completamente
perduto. Voi capite come il congegno buro-
cratico e fiscale esistente nei punti franchi
possa essere d’intralcio a quello scorrimento
della merce che & una delle ragioni per cui i
punti franchi furono creati.

A Trieste un traffico di vino interessantis-
simo fra la Grecia e il retroterra estero si
& perduto solo per le difficoltd burocratiche,
perché si impedivano le miscele, perche la
finanza voleva sapere tante cose e perfino ve-
rificare 1 gradi alcoolici di quelle destinate
all’estero. K questo traffico di vini greci,
che andavano specialmente in Germania, oggi
passa per i porti francesi nei quali tutte queste
formalita non esistono, specie per Cette dove
al contrario ha trovato ogni facilitazione.

Vi é poi un’altra tassa che & veramente
originale: la tassa consolare. Si pagano 10
centesimi oro per tonnellata, come se il con-
sole fosse un canale di Suez, di Panama o
di Corinto. (Si ride). Visto che il console non
¢ un canale domando che questa tassa sia
abolita.

Era stata abolita nel 1910, ma fu ripristi-
nata nel 1923, e non ne so la ragione. Baste-
rebbe che ogni Consolato per le carte che
deve fare, riscuotesse 25-30 lire, e che fosse
abolita questa tassa, la quale, in certi porti
sale fino a 500 lire per nave e Vi sono navi
che ogni settimana toccano lo stesso porto.

Una sola societd ha pagato in un anno
800 mila lire di tasse consolari. E cosl anche
in questo caso lo Stato da una parte ci aiuta
e dall’altra si riprende parte dell’aiuto.

Fra le altre difficolta che credo utile segna-
larvi ve n’é un’altra. Anche il traffico dei
passeggeri segue le linee di minima resistenza.
Oggi in ogni porto che la nave tocca c¢’é la
visita del medico. Lo stesso mi adoperai senza
riuscirvi per far togliere questa visita quando
ero comandante a Trieste per una nave che
giornalmente mantiene la comunicazione fra
Trieste e Venezia. Questa visita rappresenta
una evidente incongruenza: una persona va
col treno in diversi punti e nessuno la visita,
va invece col bastimento e deve subire la
visita ad ogni scalo. Queste visite non rap-
presentano che un onere ed una noia, ed &
tempo che cessino.

Oggi un medico viene a Siracusa, a Napoli,
a Genova, sullo stesso bastimento a visitare 1
passeggeri, e talvolta si permette di toccare il
polso ai passeggeri. (St ride).



Atti Parlamentari

— 4839 —

Camera det veputan

LEGISLATURA XXVIII — 1® SESSIONE — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 21 maceio 1931

Sono stato brevissimo, ma credo di aver
parlato di cose concrete e, nella mia esperienza
e cosclenza, segnalati oneri ed inconvenienti
e domandato provvedimenti che adottati
andranno a beneficio dell’armamento nazio-
nale. (Applausi — Congratulaziont).

PRESIDENTE. Non essendovi altri ora-
tori inscritti, dichiaro chiusa la discussione
generale, riservando la facoltd di parlare agli
onorevoli relatori e al Ministro.

Gli onorevoli relatori intendono parlare ?

PERNA, relatore, Rinunzio.

FIER, relatore. Rinunzio.

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare 'o-
norevole ministro delle comunicazioni.

CIANO, Ministro delle comunicaziont. (Vi-
vissimi applausi). Onorevoli camerati, prima
di parlarvi dell’andamento della rete ferro-
viaria nazionale in quest’anno, tutt’altro che
facile economicamente, non sard fuor di luogo
far precedere una rapida rassegna dell’anda-
mento delle principali ferrovie Europee.

Nella, Gran Bretagna il 1930 ha segnato,
per le 4 grandi aziende ferroviarie, una per-
dita di oltre 10 milioni di sterline nei prodotti
del traflico: perdita tanto piu sensibile, in
quanto nel 1928 se ne era verificata una di
entitd quasi uguale, di cui il 1929 aveva eli-
minato soltanto una piccola parte. In lire
italiane, le ferrovie inglesi hanno insomma
perduto, nell’esercizio 1930 rispetto a quello
del 1927, 1670 milioni di introiti.

il signor Stamp’s, che é a capo della piu
grande di queste 4 aziende, ha affermato,
in una sua recente relazione, che il 1930 &
stato il peggiore anno che le ferrovie da lui
amministrate abbiano finora conosciuto. Nella
sua esposizione ha ritenuto necessario di ricor-
rere a paragoni per dimostrare che la depres-
sione del traffico & un malanno di portata
mondiale. Ed ha trovato qualche conforto
rilevando che Germania e Stati Uniti hanno
subito, proporzionalmente, una riduzione di
prodotti maggiore di quella sofferta dalla sua
Compagnia.

In Francia le ferrovie sono piu che mai
all’ordine del giorno. Nel 1930 il deficit di
esercizio complessivo delle 7 grandi reti &
stato quasi di 1330 milioni di franchi; ma
lo sbilancio del cosidetto fondo comune,
creato nel 19241 per stabilire tra le societa
ferroviarie una effettiva solidarieta finanziaria,
¢ stato di circa 1940 milioni. 8i prevede che,
se nessun provvedimento intervenisse in
tenglpo, il 1931 farebbe, in cifra tonda, salire
il disavanzo d’esercizio a 2100 milioni e
quello del fondo comune a 4 miliardi e mezzo.
La questione & ora innanzi al Consiglio supe-

riore delle strade ferrate per essere poi esa-
minata dal Parlamento. La discussione gia
si annunzia interessante; le soluzioni preco-
nizzate sono naturalmente molto diverse se-
condo i gruppi politici da cui provengono;
ma una proposta raccoglie la generale appro-
vazione: quella di un maggior controllo
sulle societd private.

La piccola rete svizzera {3000 chilometri)
costituisce in Europa il passaggio piu conve-
niente, se non obbligato, per importanti
traffici internazionali, e, d’altra parte, ha
potuto registrare nel 1930 un aumento nei
prodotti viaggiatori. Malgrado c¢id, anch’essa
ha subito, nel risultato complessivo d’eser-
cizio, una riduzione di circa 80 milioni di lire.

Né le ferrovie tedesche hanno potuto
evitare la profonda ripercussione della de-
pressione generale. Gli introiti totali della
Reichsbahn hanno segnato nel 41930 una
perdita di 788 milioni di marchi, vale a dire
di oltre 3 miliardi e mezzo di lire.

Potremmo ora errare a lungo fuori d’Eu-
ropa, fare anche un giro di circumnaviga-
zione col camerata D’Annunzio, cosi erudito
marinaio (si ride), magari sopra quella nave
scuola che lui vagheggia; ma il suo occhio
di vecchio ferroviere non troverebbe nulla di
sostanzialmente diverso, né nell’America del
nord, né nell’America del sud, né in Asia, né
in Africa, e tanto meno in Australia.

Per evitare lungaggini, mi limiterd a ri-’
cordare, accanto ai risultati delle piu impor-
tanti reti europee, quelli avutisi nel 1930
negli Stati Uniti. Le 171 ferrovie principali
hanno subito una diminuzione di introiti
che viene valutata del 30 per cento: oltre un
miliardo di dollari di perdita per il solo gruppo
pili importante. 1l traffico merci ha raggiunto
il pitt basso livello che si sia mai avuto dopo
il 1922, 11 traffico viaggiatori ha toccato il
valore minimo degli ultimi vent’anni.

Questo & il grande quadro mondiale, in
cui si trovano fatalmente inserite le nostre
ferrovie dello Stato. E per quanto le cifre
non possano essere prese senza le correzioni
inerenti alle particolari condizioni di clascun
paese, era evidente che ad un cosi grandioso
fenomeno non potevamo noi soli sottrarci.
Fatalmente ho detto, non fatalisticamente,
perché alla depressione del traffico, e quindi
degli introiti, si & reagito con tutte quelle
forze che il nostro organismo ferroviario si
trova ad avere accumulate negli otto anni
della sua amministrazione fascista, dimi-
nuendo nel limite logico le spese.

Appunto per questa azione vigile e tenace,
I’ Amministrazione ferroviaria potra registrare,
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per I'esercizio 1930-31, un visultato comples-
sivo soddisfacente rispetto ai risultati otte-
nuti dalle allre reli. Infatti, secondo una nota
di variazione al bilancio, che é in corso di ap-
provazione, gl iniroiti sono bensl diminuiti
di circa 720 milioni — anche per effetto della
riduzione di tariffe — ma, accanto alla dimi-
nuzione degli infroiti, ¢’¢ una diminuzione,
parimenti cospicua, nelle spese: di ollre 648
milioni. Percid l'esercizio 1930-31, se nulla
di eccezionale avyerrd in questo scorcio di
tempo, si chiudera con un piccolo avanzo o,
comunque in pareggio. (Approvazioni —
Applausi).

Passiamo ora ad esaminare da vicino le
previsioni per il prossimo esercizio 1931-32,
le quali sono state naturalmente fondate sui
risultati del consuntivo 1929-30. Vi e regi-
strata, per i prodotti del traffico, una cifra
che ¢ sensibilmente minore di quella registrata
nel 1929-30. La differenza ¢ dovuta per circa
200 milioni alle ultime riduzioni di tariffe, e,
per la parte rimanente, di circa 323 milioni,
ad una riduzione di traffico prevista nella
misura di circa il 7 per cenfo.

Queste previsioni vennero formulate alla
fine del 1930; ma, dopo linizio del 1931, la
diminuzione dei prodotti si é maggiormente
accentuata.

E questo, del resto, un fatto avvenuto non
solamente presso di noi. Le ferrovie francesi,
che in tutto il 1930 avevano perduto, rispetto
allanno precedente, i35 milioni di franchi
nei prodotti del traffico, nel 1931 hanno per-
duto, fino al 22 aprile, 426 milioni.

Le ferrovie inglesi in tutto il 1930 avevano
registrato una diminuzione di prodotti di
10,3 milioni di sterline; ma nel 1934, fino al
26 aprile, hanno gia subito un’ulteriore depres-
sione di milioni 5,48 di sterline, cioe di 500
milioni di lire italiane.

Un eguale fenomeno si riscontra pure
negli Stati Uniti d’America: la curva del carico
dei carri nel 1931 si abbassa fortemente,
tanto che lo scarto fra il 1931 ed il 1930 si
rivela quasi triplo di quello fra il 1930 ed
il 1929.

L’ulteriore ¢ pitt accentuata discesa del
prodotti verificatasi negli ultimi mesi anche
da noi, come ha indotto a rivedere le previ-
sioni per ’esercizio in corso, ¢l impone di con-
siderare freddamente che, se il momento della
auspicata ripresa dovesse per avventura
ancora ritardare, il 7 per cento, preso come
misura di riduzione per il 1931-32 rispetto
al 1929-30, potrebbe all’atto pratico risultare
insufficiente. Il fare, oggi, delle previsioni
attendibili per le entrate di una grande azienda

ferroviaria & certo impresa molto ardua; ed
10 sono convinto che la Camera, pur guardando
in faccia la realtd quale in questo momento si
presenta, sia fiduciosa che I’Amministrazione
ferroviaria, che pud seguire quotidianamente
il suo andamento economico, evitando cosi
ogni sorpresa, sapra in ogni evenienza agire
prontamente per fronteggiare fino al limite
del possibile le situazioni che possono pre-
sentarsi.

Quale azione svolgono le amministra-
zioni ferroviarie, per vincere le attuali diffi-
coltd ? Quale azione svolge il nostro paese ?
Da un punto di vista generale, si puo agire
in due campi:

a) in quello delicatissimo delle tariffe,
cio che per doppia via apporta una varia-
zione nei prodotti, perché modifica il prezzo
unitario dei trasporti, ma pud anche modifi-
carne il volume;

b) in quello vastissimo delle spese.

In materia di tariffe, le tendenze sono
molto diverse da una amministrazione al-
Paltra.

In Francia, il Fournier, vice-Governatore
della Banca di Francia, incaricato di com-
piere per conto del Governo un attento esame
su tutto il problema ferroviario, ha recente-
mente proposto un aumento del 24 per cento
sulle tariffe viaggiatori e del 10 per cento sulle
tariffe merci; ma la sua proposta ha sollevato
un coro di proteste e non sappiamo fino ad
ora se e quali decisioni saranno adottate per
riparare la grande falla apertasi nel bilancio
di esercizio e quella addirittura enorme aper-
tasi nel fondo comune delle grandi reti.

In Inghilterra, dopo che i prodotti sono
scest al di sotto della cifra standard fissata
dal Tribunale delle tariffe ferroviarie, si sa-
rebbe potuto procedere ad un aumento di
tariffe. Ma non si & creduto di farlo, come,
d’altra parte, non si & creduto nemmeno di
accordare una riduzione nella speranza di
vedere crescere il traffico.

In Germania si e seguita una politica
scevra da preconcetti. Nel 1930 il Governo
ha consentito un certo aumento per i viaggia-
tori a partire dal settembre; ma si e opposto
a qualsiasi aumento per le merci. Non si puo
infatti considerare come un aumento quel-
Vardita riforma che ha completamente modi-
ficato le tariffe per il collettame, perche, se
si sono gravate le spedizioni di piccolo peso,
si sono alleggerite invece le spedizioni di peso
elevato.

Degna di particolare rilievo & invece la
riduzione di tarifte che, col 4° gennaio 1931,
la Reichsbahn ha accordata, aderendo al-
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I'azione del governo tedesco per la diminu-
zione del costo della vita. Ne hanno benefi-
ciato le derrate alimentari, il bestiame, i
conecimi chimici ed il carbone.

Negli Stati Uniti, dove abbondano le fer-
rovie di caratlere suburbano, alcune poche
compagnie hanno ridotto le tariffe per pas-
seggeri; una di esse ha pero adottato tale mi-
sura a titolo di esperimento, per un trimestre.

Sulle nostre ferrovie, con la data del 1°
gennalo uliimo scorso, come in Germania,
sono state apportate le riduzioni necessarie
per rendere complessivamente la nostra situa-
zione tariffaria corrispondente all’effettivo
valore della lira.

Su questo punto il Governo aveva assunto
un impegno solenne fin dal novembre; ed alla
fine del dicembre, dopo gli studi indispensabili
In una materia cosi delicata e complessa,
I'impegno & stato mantenuto.

Nello stabilire la cifra dei prodotti per il
bilancio preventivo 1931-32, si € dovuto tener
conto, oltre che della diminuzione del traffico,
dell’effetto delle riduzioni di tariffe per circa
200 milioni.

Dal punto di vista del bilancio ferroviario,
la riduzione di tariffe & stato un provvedi-
mento molto coraggioso, poiché possiamo ben
dire di non essere stati preceduti da alcuno.
Ma il coraggio a noi & venuto dalla profonda
convinzione che il periodo delle difficoltd deve
avviarsi fra non molto alla fine e che tutfo
quanto poteva concorrere alla riduzione dei
costi doveva essere fatto ed in tempo, per
accelerare armonicamente il moto di ripresa
dell’economia nazionale. (Approvazioni).

In materia di spese, le amministrazioni
ferroviarie frovano due ordini di difficolta. An-
zitutto solo alcune spese risentono della di-
minuzione del traffico, ma molte altre invece
restano quasi fisse e percid sono dette anela-
stiche. D’altra parte, siccome i periodi di
incremento di traffico si delineano, cosl come
& avvenuto in passato, con esigenze imperiose
quanto improvvise, non & lecito ridurre 1
mezzi dell’esercizio al minimo compatibile col
movimento attuale. Una prudente ammini-
strazione non puo fare a meno di avere sempre
un margine per una immediata richiesta di
maggiori prestazioni. Queste son verita ele-
mentari che trovano conferma presso le fer-
rovie di tutto il mondo.

Cio posto, meritano particolare esame le
cifre del nostro preventivo relative al per-
sonale, come anche quelle che si riferiscono
alla conservazione del patrimonio.

Personale. Prevediamo minori spese per
il 1931-32 rispetto al 1929-30 anche perche ¢

stato soppresso il soprassoldo di localita cd &
stata ritoccata lindennitd di famiglia, ma
sopratutto per due provvedimenti di vasta
portata: il primo, la diminuzione di compe-
tenze portata dal Regio decreto 20 novembre
scorso; 1l secondo, la riduzione degli effettivi
conseguibile sia con le eliminazioni ordinarie,
sia anche con esoneri eccezionali, in dipenden-
za, del Regio decreto 24 novembre 1930.

Non esito a dichiarare che gli esoneri ec-
cezionali, giustificati da imprescindibili ra-
gioni, rappresentanc un provvedimento dolo-
roso che si cerca di applicare nella misura
strettamente indispensabile ¢ dopo tutte le
necessarie valutazioni individuali e compa-
rative.

Del resto, non diversamente in questo
campo agiscono e i esprimono ferrovie di

- altri paesi, come le due compagnie inglesi di

maggiore importanza e quelle degli Stati-
Uniti.

In complesso, tenendo conto anche degli
addetti alle officine, la spesa del nostro perso-
nale ferroviario, dalla prima previsione del
1930-31 a quella del prossimo esercizio, risulta
diminuita di 422 milioni, cioé del 18.4 per
cento. 8i ha, in contrapposto, un aumento nella
spesa di personale per il maggiore onere delle
pensioni, ma, in confronto, si tratta di un
onere di entita limitata.

Spese per la conservazione del patrimonio.
Sotto questo titolo riassuntivo voglio indicare
le cinque categorie di spese che sono di capi-
tale importanza per l'efficienza presente e
tutura della nostra rete ferroviaria e che hanno
attratto 'attenzione del Parlamento fino dalla
costituzione delle nostre ferrovie di Stato.
Si tratta delle spese per la manutenzione ordi-
naria e straordinaria delle linee, per la manu-
tenzione del mater.ale rotabile, nonché degli
oneri pel rinnovamento cosi della parte me-
tallica dell” armamento come del materiale
rotabile. PPer 'esercizio 1931-32 sono previsti,
rispetto al 1929-30, minori prodotti del traf-
fico; ed & percio naturale che, in genere, siano
meno larghi gli stanziamenti per i cinque
titoli di manutenzione e rinnovamento.

Negli ultimi anni, avendone la possibilita,
avevamo fatto stanziamenti sensibilmente
superiori al minimo voluto dalla legge orga-
nica del 1909. Oggi la crisi del traffico crea
al bilancio una situazione tale, che il Governo
ritiene necessario di attenuare quell’onere che
gli esercizi precedenti avevano potuto sop-
portare. Vi sono due titoli (rinnovamento
parte metallica dell’armamento e rinnova-
mento materiale rotabile), che ritornano al
minimo fissato dalla legge; ma gli altri tre
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(manutenzione del materiale rotabile e manu-
tenzione ordinaria e straordinaria delle linee)
restano, anche nell’attuale stato di previ-
sione, superiori alla misura minima. L’am-
montare complessivo di tali spese supera il
minimo anche quest’anno e corrisponde al-
Peffettiva necessitd della rete, lasciandoci
perfettamente tranquilli sulla efficienza e sulla
conservazione del patrimonio (erroviario.

La contrazione del traffico ferroviario,
che ¢ lindice indubbio dell’attivitd econo-
mica di un paese, oggi si accompagna e si
complica con un altro fenomeno, pure esso
di portata mondiale: lo sviluppo dell’automo-
bilismo. La concorrenza tra questi due mezzi
di trasporto, sulla quale si sono a lungo trat-
tenuti, con profonda competenza, gli onore-
voli Scotti, Chiesa e Banelli, ha di recente
formato oggetto delle discussioni pili appas-
sionate in non pochi convegni internazionali.
Non si pud dire perd che dagli studi singoli e
collettivi siano emerse finora indicazioni ca-
paci di dirimere una questione cosi impor-
tante, consigliando misure giuste ed efficaci.

Un insegnamento si ricava tuttavia dal-
I’esperienza mondiale, ed io posso assicu-
rarvi di averlo bene meditato ed -applicato
da tempo.

E necessario che le ferrovie non restino
inerti e noi non siamo stati inerti, come ri-
cordavo l’anno scorso in questa Camera. Oc-
corre che le ferrovie si interessino sempre pit
di traffico automobilistico, sino a divenire,
pilt o meno direttamente, esercenti di servizi
automobilistici, opportunamente coordinati
con quelli ferroviari.

Come ormai a tutti & noto, la via seguita
in Italia, cioé la creazione di una societa
filiale da parte dell’azienda ferroviaria, &
identica a quella seguita, un po’ prima un
po’ dopo, presso gli altri paesi. Ma se i prov-
vedimenti non sono mancati, non per questo
i risultati si possono dire sicuri e confortanti.

In Svizzera le ferrovie, pure avendo costi-
tuito la Societa S. E.S. A. e curandone lo
sviluppe, reclamano oggi a gran voce una
regolamentazione di trasporti merci con auto-
mobili, adducendo che, fino a quando le basi
legali ed economiche non saranno identiche
per i due mezzi di trasporto, non sarda pos-
sibile una collaborazione soddisfacente.

Negli Stati Uniti viene ora avanzata dalle
ferrovie una richiesta quasi simile.

In Germania si calcola che dal 1927 al
1929 le perdite di traflico subite dalla Reich-
shahn, per effetto della concorrenza automobi-
listica, siano aumentate del 35 per cento, e si
riconosce linefficacia delle misure adottate,

tanto che I’Amministrazione ferroviaria do-
manda al Governo D'applicazione di misure
legislative tendenti a limitare la concorrenza.

In Francia, per tutte lereti principali sono
state fondate, su consiglio dello stesso Mini-
stero dei lavori pubblici, altrettante societa
ausiliarie, appunto allo scopo di facilitare la
collaborazione tra ferrovie e automobili.

L’esperienza dell’Inghilterra, pur comin-
ciata piu tardi, riesce forse anche piu interes-
sante. Le Compagnie denunziano, nelle re-
centi relazioni alle assemblee ordinarie per il
1930, di aver ottenuto, dagl’investimenti finan-
ziari per trasporti stradali, non pil una perdita
come nel 1929, ma un reddito intorno al 6 per
cento, senza contare il vantaggio di aver evi-
tato servizi assolutamente passivi su tronchi
secondari. Si & infatti realizzata contempora-
neamente una riduzione nei servizi ferroviari,
con soppressione di stazioni.

E questo un indirizzo che merita anche
di essere ben considerato, poiche, col miglio-
ramento radicale delle nostre strade ordinarie
che & vanto del Regime, la concorrenza auto-
mobilistica pud divenire particolarmente at-
tiva per le linee a scarso traffico. Era questa,
del resto, una previsione naturale che ebbi
Ponore di fare dinanzi a questa Camera nel
giugno 1929.

Voi vedete, egregi camerati, che la que-
stione della concorrenza automobilistica, sulla
quale si & gia fanto scritto e parlato, non ha
nulla perduto della sua attualita. Anzipare che,
divenendo sempre piu aspra e preoccupante,
richieda una pill radicale soluzione.

Lo studio vigile e la proposta di opportuni
interventi in materia, nell’interesse delle fer-
rovie, sono in Italia affidati a quello speciale
Servizio commerciale e del traffico delle fer-
rovie dello Stato che il governo ha ritenuto
necessario di creare alla fine del 1930, mentre
decideva la riduzione delle tarifle.

L’Amministrazione ferroviaria, mediante
tale organo, che ha ricevuto anche ieri un
elogio dall’onorevole Elefante, dovra natural-
mente collaborare con I'Ispettorato delle fer-
rovie, tramvie e automobili e con I'Istituto
nazionale dei trasporti, in modo che, invece
di una precccupante concorrenza, possa esservi
un’attiva collaborazione tra i due mezzi di
trasporto, con massimo vantaggio dell’eco-
nomia generale,

Vi & un campo in cui bisogna evitare du-
plicazioni di sforzi e di oneri per lo Stato;
ma vi ¢ un altro campo in cui automobili-
smo, opportunamente regolato, ha reso e pud
rendere sempre piu servigi inestimabili per
lo sviluppo economico di intere regioni. Il



Atti Parlamentar:

— 4843 —

Camera dei Deputati

LEGISLATURA XXVIII — 1* SESSIONE — DISCUSSIONI — TORNATA pEI 21 Macero 1931

conciliare le esigenze dei due mezzi & un’azione
delicata che il Ministero delle comunicazioni
persegue senza preconcetti.

MUSSOLINI, Capo del Governo, Primo
Ministro. Bisogna pensare anche agli aero-
plani.

CIANO, Ministro delle comunicazioni. Ci
vorrd un po’ piu di tempo. Per ora portano
qualche volta anche la posta.

E giacché siamo in tema di coordinamento,
consentitemi di mostrarvi come il mio Mini-
stero, mediante l’attiva collaborazione dei
suoi vari rami, sia riuscito a concretare,
attraverso difficolta non lievi, uno di quei
raggruppamenti vagheggiati fin dal 1928
e gid delineati in un provvedimento legisla-
tivo del 1929.

Accennai infatti, parlando del preventivo
1928-29, all’opportunitd di creare gruppi
regionali omogenei e vitali di ferrovie secon-
darie, includendovi, se necessario per il
completamento, qualche tratto della rete
statale; e nell’agosto del 1929, con decreto
divenuto poi legge il 22 dicembre 1930, fu
dato un nuoveo assetto alla disciplina giuri-
dico-amministrativa delle concessioni di fer-
rovie e tramvie, rendendo, d’altra parte, pra-
ticamente possibile la trasformazione di vec-
chie concessioni. Questo nuovo sistema pre-
vede, infatti, la facolta al Governo di proce-
dere al raggruppamento organico di servizi
di trasporto concessi all’industria privata,
anche se appartenenti a concessionari diversi,
con la eventuale integrazione di linee o tronchi
di linee esercitati dallo Stato.

Con cid sard possibile ottenere, per effetto
della unificazione dei patti di concessione ela
riunione di linee deficitarie e redditizie, or-
ganicita di servizi nell'interesse pubblico,
compensazione di risultati economici, sempli-
ficazioni e quindi economie nelle spese gene-
rali.

L’industria privata viene cosi posta in
grado, attraverso migliori organizzazioniazien-
dali, di sostenere e affrontare, con mezzi tratti
dal traffico, le nuove situazioni economico-
finanziarie che si sono venute delineando nel
campo dei trasporti, anche per il crescente
sviluppo degli autotrasporti.

Una prima applicazione di queste diret-
tive & quella attuata nella rete ferroviaria
secondaria della penisola salentina. Come &
noto, essa interessa tutta una regione geo-
graficamente definita, ad economia uniforme,
prevalentemente agricola, eriguarda linee, che,
pur es/sendo gestite da due societd diverse,
appartengono oggi ad uno stesso gruppo finan-
Ziario.

In questo raggruppamento verranno riu-
nite in un’unica rete le linee seguenti gia
concesse in esercizio all’industria privata:
Lecce-Francavilla; Francavilla-Locorotondo;
Nardo-Tricase-Maglie con diramazione No-
voli-Nardo; Casarano-Gallipoli; Taranto-Mar-
tina Franca, aperta all’esercizio il 24 aprile
scorso; Bari-Locorotondo, con diramazione
Casamassima-Putignano.

Queste linee saranno integrate da due
tronchi ora esercitati dalle ferrovie dello
Stato: Lecce-Zollino-Gallipoli e Zollino-
Otranto, nonché, quando le condizioni della
pubblica finanza lo consentiranno, dal tronco
di nuova costruzione Manduria-Nardo, che
in particolar modo interessa la bonifica di
Arneo e per il quale venne gid costituito un
consorzio tra i comuni interessati, consorzio
cul verra a sostituirsi il nuovo ente concessio-
nario.

In complesso, la nuova rete organica cosl
costituita avra uno sviluppo di circa 500
chilometri e formera una delle pitt importanti
reti secondarie italiane. L’esercizio di tale
rete verra affidato ad una costituenda so-
cietd che prendera il nome di Societa italiana
per le ferrovie del sud-est.

Non pochi, né semplici i problemi che &
occorso risolvere per un tale raggruppamento;
vi segnalo quelli delle tariffe, del personale,
degli impianti per la riparazione del materiale.
La stretta collaborazione fra i vari rami del
mio Ministero e il Ministero delle finanze ha
consentito di concretare un tale interessante
esperimento nel quale si ha assoluta fiducia.

Su un punto particolare voglio ancora
richiamare la vostra attenzione. In questa
concessione occorreva facilitare 'integrazione
del nuovo gruppo ferroviario con altri mezzi
di {rasporto e percio si ¢ riconosaciuto lla
nuova societa il diritto di prelazione, a
parita di condizioni, non solo per la conces-
sione di nuove linee ferroviarie che possano
interessare la regione servita dalla rete di
nuova costituzione, ma anche per la conces-
sione di altri servizi pubblici di trasporto
automobilistico destinati a congiungere i
comuni della regione. Tale prelazione, che
avra particolare sviluppo nei riguardi del
coordinamento regionale dei diversi mezzi di
trasporto ferroviari e automobilistici, non
potrd costituire un monopolio regionale di
trasporti a favore del concessionario, in
quanto essa dovra esercitarsi a paritda di
condizioni e in regime di libera concorrenza
industriale.

Cio, mentre serve a garantire al pubblico
il pit economico servizio, dard modo alla
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societd di beneficiare dell’intero traffico della
regione e di trovare in questo, occorrendo,
i mezzi compensativi degli introiti per l'eser-
cizio dei diversi sistemi di trasporto.

Nel caso della nuova rete del sud-est, si
¢ dunque previsto 'esercizio diretto di servizi
automobilistici da parte delle ferrovie. 1l
principio potra avere piu vaste applicazioni
sia alle altre aziende ferro-tramviarie pri-
vate, sia anche, specialmente per i servizi
automobilistici- di gran turismo, alla grande
rete dello Stato a mezzo dell’Istituto nazio-
nale trasporti. lo ritengo che per questa via
sl potra piu facilmente arrivare all’indispensa-
bile coesistenza di servizi ferroviari e automo-
bilistici senza spreco di mezzi e di energie, e
tanto meno di pubblico denaro. (Approvazioni).

Non molto mi resta da dire circa 'azione
specifica dell’Ispettorato generale ferrovie,
tramvie e automobili.

Per quanto riguarda le ferrovie concesse,
le attuali condizioni non consigliano di assu-
mere oneri rilevanti per nuove concessioni.
Oltre lelettrificazione del tronco Treponti-
Tormini della ferrovia Rezzato-Vobarno, au-
torizzata senza sussidio governativo, si € sti-
pulata tuttavia, in relazione ad impegni in
precedenza assunti, la convenzione per il
completamento della ferrovia Roma-Civita-
castellana-Viterbo per lavori che ammontano
a circa 52 milioni ed ¢ prossimo il perfeziona-
mento delle convenzioni per il completamento
delle linee: Voghera-Varzi, Rovato-Soncino,
Modena—Pavullo, Massa Lombarda—-Imola
Pisa-Calambrone, con lavori che importano
circa altri 53 milioni.

Intanto é stala gia aperta all’esercizio la
ferrovia Arezzo-Sinalunga, di 39 chilometri,
e si fa conto di ultimare prossimamente altre
linee per circa 246 chilometri, senza contare
il completamento dei programmi gia stabiliti
per le secondarie Sicule e le Calabro-Lucane.

Come tutti sanno, lo sviluppo delle fer-
rovie concesse dovrebbe subire un forte au-
mento con la cessione all’industria privata,
delle linee a scartamento ridotto sinora com-
prese nella rete di Stato. Ho gia avuto occa-
sione di parlarvi di queste cessioni, onorevoli
camerati, il 4 aprile dello scorso anno. Vi ho
detto che le conclusioni della Commissione
sulle proposte pervenute erano prossime, ma
che non v’era ragione di crearsi a questo ri-
guardo grandi illusioni.

Oggl vi posso aggiungere che per le Secon-
darie Sicule, che misurano 523 chilometri, sono
stati necessari non pochi supplementi d’istrut-
toria, sopralutto allo scopo di stabilire chia-
ramente la consistenza finanziaria degli aspi-

ranti alla concessione, non potendo senza se-
rie e formali garanzie affidare all’esercizio di
una societa privala un cosi cospicuo patri-
monio statale, che, pur assoggettato ad un
intenso sfruttamento, deve avere inderoga-
bili garanzie per la sua conservazione ¢ ma-
nutenzione. Malgrado la solerzia degli alti
funzionari incaricati di compiere le indagini
occorrenti, soltanto ai primi del corrente mese
ho potuto avere una parola definitiva chemi
pone in grado di interpellare i corpi consultivi.

Per le altre linece a scartamento ridotto,
non ritengo che per ora si possa dare seguito
utilmente alle pratiche di cessione, perché
gli aspiranti o non hanno fatto proposte con-
venienti o non presentano quelle garanzie
finanziarie che io ritengo indispensabili.

L’onorevole Banelli, che in questa seduta
ha partecipato con tanto calore alla discus-
sione, ha anche parlato di nuove linee ferro-
viarie collegate con lo sviluppo commerciale
del Porto di Trieste. Io non posso dare all’ono-
revole Banelll nessuna assicurazione al ri-
guardo, tanto piu che, come sa certamente
Ponorevole camerata, presso il Ministero dei
lavori pubblici una competentissima Com-
missione attende allo studio del piano rego-
latore delle nuove ferrovie.

Poste telegrafi e telefoni. Anche il bilancio
delle poste ha avuto nelle sue entrate, seb-
bene in misura molto limitata, una leggera
inflessione, largamente compensata dal prov-
vedimenti, tempestivamente adottati, per
la, economia nelle spese.

L’anno scorso, limitatamente alle poste
e telegrafi, il bilancio si & chiuso con un avanzo
di 156 milioni. E evidente che anche nell’eser-
cizio 1930-31 si otterranno risultati non di-
versi, a malgrado, si noti bene, che le tariffe
postali e telegrafiche e anche telefoniche siano
inferiori al rapporto da 1 a 4, al quale si tende
di livellare i costi.

MUSSOLINI, Primo Ministro, Capo del
Governo. Con questo non vuol dire che noi
le aumenteremo !

CIANO, Ministro delle comunicazioni. Noi
possiamo anche aumentarle !

MUSSOLINI, Primo Ministro, Capo del
Governo. Ma non le aumenteremo !

CIANO, Ministro delle comunicazioni. Con
grande soddisfazione prendo nota degli affida-
menti che, per volontd del Capo del Governo,
posso dare alla Camera. Ma avverto che anche
nel 1930-31, anno di crisi, una crisi che perdnon
riguarda la grafomania del popolo italiano, ci
sono circa 156 milioni di avanzo! (Applausi).

DEL CROIX. Bisogna scriversi pilt spesso !
(St ride).
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CIANO, Ministro delle comunicazioni. La
lieve flessione dei cespiti, di cui ho parlato,
si @ manifestata in quasi tutti i servizi. I.’Am-
ministrazione segue, con vigile attenzione, il
movimento delle entrate e cerca, nel medesi-
mo tempo, di rendere maggiormente rigida
la, gestione delle spese, alio scopo di mante-
nere solide le basi del bilancio.

Non ho esitato percid, nelle previsioni del
1931-32, di prevedere un avanzo nelto di
72 milioni circa, che si confida verra agevol-
mente raggiunto ¢ anche largamente supe-
rato.

L’incremento dei servizi e istituzione di
nuovi uffici, specialmente nei capoluoghi di
provincia, creati con la legge del 1927, esige-
rebbero un aumento di personale anche diret-
tivo, mentre le naturali cessazioni dal ser-
vizio restringono sempre pil il numero degli
agenti.

I’Amministrazione procede, con ogni pru-
denza, alla parziale indispensabile sostitu-
zione dei cessati e pertanto, d’accordo col
Ministero delle finanze, si & per ora limitala
ad assumere, dopo averli convenientemente
istruiti, 205 giovani avanguardisti che hanno
segulto appositl corsi serali di istruzione.

Lia meccanizzazione dei servizi postali &
in atto e prosegue rapidamente con la dovuta
ponderazione e valutazione economica. Come
vi é noto, anche in Italia si é cercato e si cerca,
costruendo appositi impianti nella sede stessa
delle grandi stazioni ferroviarie, di far com-
piere il servizio di smistamento delle corri-
spondenze non piu nei palazzi postali delle
citta, lalvolta situati in posizione eccentrica,
ma, nelle stesse stazioni, evitando inutili tra-
sporti ed accelerando il servizio.

Tale sistemasione, che & in atto a Roma

ed a Napoli, avrd la sua tipica applicazione
nello stabilimento postale attiguo alla nuova
stazione di Milano, nel quale si stanno predi-
sponendo impianti speciali di meccanizza-
zione, dei tipi tecnicamente pit idonei e che,
dopo appositi studi ed esperimenti, sono
stati maggiormente perfezionati, in modo da
dotare gli uffici postali della stazione anzidetta
di attrezzature meccaniche che possono dirsi
perfetfte.

Il risparmio postale procede costante-
mente nella ascesa, tanto che il credito dei
libretti a risparmio e dei buoni fruttiferi
aumentato, in un anno, di 804 milioni di lire,
non compresi gli interessi dell’anno scorso,
da capitalizzare.

Un sentito miglioramento si ¢ avuto nel
gennalo scorso: infatti soltanto in questo mese
i crediti dei depositanti si sono portati da

384

12 miliardi e 582 milioni a 12 miliardi e 924
milioni di lire, eon un aumento di 342 mi-
lioni.

Il servizio telegrafico viene esteso progres-
sivamente in relazione all’incremento, favo-
rito dal Regime, della attivitd rurale della
popolazione ed allo estendersi delle zone peri-
feriche dei grandi cenftri. Nel secondo seme-
stre del 1930 sono state attivate altre 56 rice-
vitorie telegrafiche.

Gli oneri.delle installazioni e della manu-
tenzione e la mitezza delle tariffe rendono il
conto telegrafico fortemente passivo per ’Am-
ministrazione postale. Nondimeno essa, nel-
I'interesse della Nazione, sviluppa e migliora
costantemente le comunicazioni, specie quelle
delle grandi distanze utilizzando 1 pill recenti
progressi della tecnica ed estendendo l'uso
degli apparati celeri.

& anche in corso la installazione in Roma
di un apparato per la trasmissione delle im-
magini a distanza, che corrisponde con i mag-
giori centri esteri.

I servizi radio formano oggetto di costante
e attenta cura. In sede di discussione del bi-
lancio in corso, dissi dell’avviata costituzione
in Coltano del nuovo centro multiplo di radio-
comunicazioni marittime. Il centro stesso,
attivato nel luglio scorso al servizio ad onde
corte con le navi, é stato fornito anche di altri
impianti per renderlo pienamente efficiente.
L’attrezzamento ad onde medie e corte sard
perfezionato con la sistemazione di appositi
modulatori radiotelefonici, che sono stati gia

“commessi e che permetteranno le conversa-

zioni tra le centrali telefoniche del Regno ed
i maggiori transatlantici da passeggeri.

Sono stati gia eseguiti, su alcune navi
principali, gli impianti di apparecchi trasmit-
tenti ad onda corta mercé i quali & possibile
la corrispondenza bilaterale col centro diCol-
tano da qualsiasi lontano mare.

Gli impianti radiogoniometrici possono
considerarsi ultimati per le navi che ne ave-
vano maggior bisogno. Centotrentotto deb-
bono ancora essere installati, ma quasi tutti
su navi momentaneamente in disarmo.

In armonia con 'importanza e con le mag-
giori esigenze dello sviluppo dei servizi radio-
elettrici di bordo, sono state testé emanate
nuove norme tecniche dirette ad assicurare
il regolare e costante svclgimento del servizi
stessi. :

Ed in conseguenza dei compiti piu gravi
ed importanti che si richiedono agli operatori,
¢ stato provveduto a pitt accurati e nuovi pro-
grammi di esame per il rilascio dei certificati
di radio-telegrafista.
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I servizi telegrafici e radio, dati in con-
cessione alle Societa Italcable, Italo-radio ed
E. 1. A, R., procedono armonicamente con le
direttive segnate dal Governo.

I’ Italcable ha realizzato nuove e celeri
comunicazioni dirette con il Belgio; 1'Italo-
radio ha fatto altrettanto con i Paesi Bassi ed
ha iniziato un notevole miglioramento tec-
nico nei suoi impianti, applicando 1 sistemi a
fascio ed esamindndo la possibilita di realiz-
zare la radiotelefonia in alcune delle comuni-
cazionl a grandissima distanza.

L7E LA R, prosegue lattuazione del
programma che accennai nel mio precedente
discorso alla Camera allo scopo di assicurare
una buona audizione in tutte le regioni del
Regno e in particolare nelle zone rurali.
11 servizio diradio-diffusione progredisce anche
esso ed avra piit larghe simpatie nel pubblico
quando, completata la rele delle stazionl na-
zionali ¢ perfezionati tutti gli impianti, sa-
ranno climinate alcune lacune ora esistenti.

Sui risultati conseguili nello scorso eser-
cizio dalla Azienda di Stato del servizi tele-
fonici, ha gid ampiamente riferito onorevole
relatore, Liincremento rilevato si manifesta
anche nell’esercizio corrente, ¢ in misura forse
pitt sensibile. Tale aumento & certamente
dovulo al miglioramento delle comunicazioni
sia, interurbane che internazionali. A proposito
di cueste ultime, € da osservare infatti che i
26 circuiti, tutti aerci, che si avevano nel
1925 ¢ che permettevano relazioni soltanto
con sel Nazioni, sono oggi divenuti 88, di
cui 49 in cavo. Gli Stati corrispondenti sono
oggi 38, i cul 9 extra-curopel.

Dal lugtio 1930 al marzo 1931 sono state
effettuate oltre 776 mila conversazioni inter-
nazionali con un incremento, rispetto allo
stesso periodo dell'esercizio 1927-28, di oltre
229 mila conversazioni, ossia del 42 per
cenlo.

Il programma tracciato dalla Azienda puo
considerarsi compiuto per quanto riguarda la
posa del cavo dell Italia centrale e settentrio-
nale. [sso sard quanto prima attivato nella
parte orientale detla penisola, dando modo di
completare la sistemazione delle comunica-
zioni di quasi tutte le citta delle tre Venezie
con il resto del Paese.

L’Azienda, come riferisce il relatore, ha
anche iniziato il lavoro di posa del cavo meri-
dionale che, allacciandosi a Napoli al cavo
gia in esercizio, si spingerda fino alle Puglie
e In Sicilia.

Preoccupatla dello stato attuale delle co-
municazioni con queste due regioni, 'Azienda
ha provveduto intanto a migliorarle mercé

ladozione di comunicazioni ad onde vettrici
tra Roma e Bari e fra Roma e la Sicilia.
Quella interessante Bari é gia in funzione da
qualche giorno con ottimi risultati.

Le comunicazioni con la Sardegna, rea-
lizzate, come & noto, mediante un impianto
radio-telefonico, per quanto rappresentino un
notevole passo nelle relazioni fra I'Isola ¢ il
Continente, non possono ancora dirsi per-
fette. La Compagnia che ha provveduto al-
Iimpianto sta studiando per apportare al-
Iimpianto stesso modifiche e perfezionamenti
che lo rendano sempre pilt idoneo e per evi-
lare per quanto é possibile le influenze delle
variazioni atmosferiche.

L’ Amministrazione, per meglio assicurare
il servizio, provvedera, come ¢ noto, anche alla
posa di un cavo sottomarino tra Fiumicino
e Golfo Aranci, che & in corso di costruzione.

L’attrezzatura della grande rete interur-
bana assumera in avvenire proporzioni sem-
pre piu adeguate alle esigenze del traffici in-
terni e con l'estero. Ma perche ad un’opera
cost vasta corrisponda quell’effettivo aumento
di traflico che puo e deve rappresentare una
adeguala rimunerazione agli ingenti capitali
impiegativi, occorre che di pari passo si
sviluppl, entrando sempre pitt nell'uso co-
mune, 1l servizio telefonico urbano.

Il sensibile miglioramento apportato con
la diffusione del sistema automatico nel pie-
coll e grandi centri, sistema gia in vigore in
34 capoluoghi di provincia ed in oltre 130
centri minori, con circa 200 mila numeri,
I'adozione di tariffe speciali per le categorie
meno abbienti ed il grande sviluppo assunto
dal servizi accessorl hanno gia dato degli
apprezzabili risultati.

It numero degli abhonati, che era di circa
150 mila nel 1925, sali ad oltre 161 mila nel
1926, a circa 185 mila nel 1927, ad oltre 200
mila nel 1928, per raggiungere la cifra di
237 mila nel 1929 e quella di 270 mila al 30
giugno 1930.

IE da ritenere che, malgrado la crisi, la
progressione continul, come la cifra di oltre
200 mila abbonati raggiunta in questi ultimi
mesi lascla fondalamente sperare.

Marina mercantile. La marcia faticosa
intrapresa dagli Stati per la lory ricostruzicne
postbellica, e che faceva registrare sia pure
lievi percentuali di progresso nel corso degli
scambidal 1921 1a poi, ha subito un movimento
retrogrado nel 1930; movimento che, secondo
gli studiosi, ha determiaato, nei primi 10 mesi
del 1930, una contrazione dell’S per cento
in rapporto al volume del commercio mon-
diale del corrispondente periodo del 1929.
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In misura diversa tutti i contlinenti sono
investiti dalla coatrazione; paesi agricoll e
paesi industriali, paesi ad economia piu evo-
luta e paesi meno progrediti ne soffrono tutti
piti o meno intensamente. La Francia, tra
le nazioni pit fortunate, registra, nel 1930,
sul 1929, una contrazione di oltre il 12 per
cento nel valore delle importazioni ed espor-
tazioni, la Germania del 16,9; U'Inghilterra
del 17,3; gli Stati Uniti del 28,4; P'Egitto del
30; la Polonia del 36 per cento.

La crisi si e ripercossa con violenza sulle
due grandi vie inlernazionali mariltime:
Sucz, difatti, ha segnato un regresso del 17,4
per cento sulla massa delle mercl in transito
e del 5,4 per cento sul tonnellaggio transitato;
Panama, una riduzionc del 3,61 per cento
sul tonnellaggio di stazza transitato, e del
13 per cento circa sul tonnellaggio delle merei.
Cio documenta il gravissimo squilibrio fra il
volume di stiva transitato e le merci traspor-
tate; indice non dubbio della piu scarsa uti-
lizzazione della capacita di carico delle navi.

Naturalmente la crisi ha avuto ripercus-
sione sulla marina del nosiro paese, il quale ha
visto declinare i traffici nei porti ed aumentare
il numero delle navi in disarmo. IRegresso por-
tuale che, per altro, ¢ rimasto contenuto du-
rante il 1930 entro limiti modesti: poco piu
di 1 milione di tonnecllate di merci, pari a
3,67 per cento rispello al 1929.

Cilre invero non eccessive, spccialmente
qualora si ponga mente che allri complessi
portuali sono stali ben pit duramente colpiti:
citerd ad ecsempio i porti inglesi e quelli ar-
gentini, che normalmente danno tanto ali-
mento al naviglio e dai quali provienc gran
parte delle nostre importazioni: i primi se-
gnano una rifluzione del 6,2 per cento, mentre
1l traffico degli altri cade nella misura del 34,2
per cento. Si aggiunga che 1 tre grandi scall
del Nord Europa — termometri ultra sensibili
della situazione - hanno perduto nel 1930,
complessivamente, ben 10 milioni ¢ 600 mila
tonnellate di flraffico merci, segnando una
caduta: Amburgo del 9,3 per cento; Rotter-
dam del 9,7 per cento; Anversa del 22,9 per
cento.

Spiacevoli constatazionl, ma non sover-
chie preoccupazioni derivano dunque dai
dati statistici che ho indicato, relativamente
al regresso del lraffico noslro.

La diminuita richiesta di stiva ha fune--

stato col disarmi tutto il naviglio mondiale
che, per quasi 11 milioni di tonaellate lorde,
¢ nggl inoperoso nei porti. E la nostra flolta
da carico non poteva non essere anch’essa
duramente colpita nella sua utilizzazione. Le

navi a propulsione meccanica in disarmo, per
cause varie, nei porti del Regno od in porti
stranieri sono oggl 148 per tonnellate 535,075
e 79 velieri per lonnellate 8308, ossia global-
mente il 15,55 per cento del tonnellaggio
totale; o, onorevole Costamagna, il 18,18 per
cenlo del naviglio da carico sia a propulsione
meccanica che a vela.

Ne VPingente massa di tonnellaggio ia
disarmo nel mondo e valsa ad arrestare il
tracollo dei noli, che ancora oggl sono di
circa il 15 per cento inferiori a quelli dell’an-
te-guerra.

Devo qui porre in rilievo le beaemerenze
dei nostri armatori, che, con parsimonia e
sacrificio, resistono all’aspro cimento, ed anzi
dimostrano non attenuate quelle doti di
inlraprendenza, per cui si sono sempre segna-
lati nel mondo.

Prova concreta di cio ¢ data dalla consi-
stenza del nostro naviglio a propulsione mee-
canica, che da 3.212.302 tonnellate lorde al
10 gennaio 1930, & passato a 3.335.473 toa-
nellate al 1° gennaio di quest’anno, con un
aumento del 3,6 per cento.

Non intendo attribuire a questa cifra un
valore eccessivo, ma essa € certo confortante,
come semplice indizio di vitalita, al confronto
del 2,2 per cento delllaumento stesso del
traffico mondiale.

lia grave situazione ha fatto pullulare nel
mondo — ancor pit che in passato — progetti
risolutivi, che richiedercbbero 'inanime con-
senso degli Stati ¢ Daccordo dei disparati
interessi di tutti gli armatori al fine di porre
in disarmo o di condannare alla demolizione
una quota del naviglio esistente. Anzich¢ co-
modamente adagiarsi nell’illusione di inter-
nazionalismi irrealizzabili, ha preferito il Go-
verno di fare quanto nelle circostanze gl
era possibile per {ronteggiare il problema es-
senziale e sostanziale della marina da carico,
che si identifica con la riduzione del costo di
esercizio. Ed ha alleggerito il gravame di pre-
scrizioni non sostanzialmente necessaric, prov-
vedendo anche alla revisione delle norme della
sicurczza della navigazione, in modo da ridurle
a quelle vigenti per la bandiera britannica;
ha reso meno onerosa la vigilanza del Registro
Italiano; ha ridotto le tariffe delle operazioni
portuali; ha prorogato le tasse di ancoraggio
pagate dalle navi In disarmo; ha promosso
nuovi accordi con allri Stali per 1’esonero
dalla doppia imposizione sui profitti marit-
timi. In queslopera di riduzione del costi,
alla quale si & dedicato il Governo, hanno an-
che, con alto spirito e larga visione dei co-

y muni interessi, concorso i marittimi e i la-
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voratori portuali, ed io sono lieto di rivolgere
loro e ai loro capi sindacali un caldo clogio.
Mi auguro che in altri campi — specialmente
fra caricatori e armatori — pitt intensa si mani-
festi quella collaborazione che ¢ l'anima e
la forza del Regime.

o sentito portare altre proposte di sgravi
finanziari, per la marina da carico. lo non
saprei evidentemente ne da quale parte co-
minciare a fare degli sgravi verso la marina
libera; ne quanto meno polrei in quesli mo-
menti consigliare al Capo del Governo e al
Ministro delle finanze un intervento di tal
genere.

La situazione che ho prospettato non ha
d’altra parte distolto il Governo dal promuo-
vere 1l rafforzamento della noslra bandiera
sotto il punto di vista della qualita del na-
viglio.

Se, per quanto riguarda le navr da carico,
in periodo di depressione bizogna ricorrere al
disarmo ed ali’attesa, per le navi di linea questi
espedienti non sono possibili. Chi lascia una
linea che ha ragione di essere in correnti di
traffico permanenti - sol perché circostanze
transitorie rendono pitt tenue il flusso di tali
correnti, vede subito preso il suo pozto da al-
tre iniziative. Mentre per le navi da carico si
ha un mercato mondiale, e chi ne ha bisogno
ne trova sempre pronte per Vacquisto, le
navi da passeggeri e miste devono essere
espressamente costruite per le rispettive de-
stinazioni, ¢ i loro piani richiedono maturi
studi ed accurata preparazione. Ne i tempi di
magra, come quelli che il mondo attraversa,
consentono che si abbandoni, senza gravis-
simo danno, quella trasformazione e quel mi-
glioramento del materiale che & imposto dalla
natura stessa dei servizi e dalla gara che non
ha posa {ra le varie bandiere. Chi sosta rimane
indietro, € impreparato alla ripresa, e soprailat-
to dal concorrenti.

Ora 1o sono in grado diassicurare la Camera
che la bandiera italiana prosegue impertur-
bata nel suo cammino, mantenendo, e anzi
migliorando, la sua posizione gid cospicua
nel mondo. (Applausi).

In cifre assolute il nostro Paese & prece- -

dulo soltanto dall’Inghilterra ¢ dagli Stati
Unitl per numero e tonnellaggio di navi di
velocita superiore alle 18 miglia, ¢d in cifre
relative, in proporzione, cice, del comples-
sivo tonnellaggio di cui ciascuna marina di-
spone, la nostra flotta ha la piu alta percen-
tuale fra tutte le marine {Italia 8,66 per cento;
Germania 6,37 per cento; Gran Bretagna 4,50
per cento; Francia 4,11 per cento; Stati Uniti
3,30 per cenlo).

Questa posizione, della quale dobbiamo
vivamente rallegrarci, sara resa presto anche
pit ferma con lentrata in servizio dei due
supertransatlantici ora In corso di costru-
zione in Liguria e a Trieste: il Rez ed il Conie
di Savoia, che avranno una stazza lorda uni-
taria superiore alle 45 mila tonnellate ed una
velocitd superiore alle 27 miglia.

Quattro nuove motonavi da carico, in
questi ultimi mesi entlrale in servizio, rappre-
sentano, per la loro velocita di circa 16 mi-
glia, un notevole progresso nei nostri rapporti

" con 'India ed hanno anche un ottimo impiego,

nonostante la crisi del traffico.

Is con viva soddisfazione che io accenno a
queste Iniziative, l¢ qualli sono venute a dare
la riprova del giusto indirizzo seguito dal Go-
verno fasecista quando, a stimolarle, provvide
alla creazione dell’Istituto di Credito Navale
ed alla istituzione del compenso di arma-
mento per la costruzione di navi di elevata
velocita. I molto ancora mi attendo da questi
provvedimenti che sono ispirati alla accer-
tata costante evoluzione del traffico, il quale
si va allontanando dalla nave errante in
cerca di carico completo, e tende sempre piu
verso la nave di linea, preferendo le linee me-
glio servite.

Il miglioramento del materiale navale,
che si esplica nella maggiore efficienza, € il
risultato di un’epera continua ed assidua di
assistenza e di vigilanza. Bastera forse un
solo dato sintomatico per [arlo apprezzare:
la notevole diminuzione del sinistri marit-
timi (perdite totali). Difatti la quota della
marina italiana sul proprio tonnellaggio si
e ridotta da 1,07 nel 4929 a 0,27 nel 1930;
percentuale piu bassa di quella che si riscon-
tra in tutte le altre marine eccetto l'ameri-
cana, con 0,25 per cento.

In quanto ai cantieri, I'onorevole rclalore
ha accennato alla potenzialitd preduttiva di
essi in relazione alla massa possibile delle
ordinazioni. Certamente il Governo, che ha
appoggialo le concenlrazioni gia altuate,
darebbe eguale patrociniv ad altri eventuali
raggruppamenti; ma, fedele alla sua polilica
in questo campo, esso attende che il movi-
mento si determini nel seno stesso dell’indu-
stria. Soltanto in questo modo si avra la
garanzia di un’azione decisa e rispondente ai
reall bisogni dell’industria.

Devo alcune risposte all’onorevole Dentice,
il quale ha rivolto varie domande che non
riguardano le attribuzioni del mio Ministero.

La wvisita medica nei porti & nelle at-
tribuzioni della Sanita pubblica, alle dipen-
denze del Ministero dell’interno. 1 suoi la-
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menli, che poi non sono tutli giustificati, o
che per lo meno sentono un po’ Ucsagerazione
passionale con la quale egli Ii ha svolti, sa-
ranno  fatti presenti a Sua Kccellenza il
Ministro delllinterno, Capo del Governo.

Anche in falto di fitopatologia si ¢ un po’
esagerato. It giustissimo, ed io sono con lono-
revole Dentice per dare il libero transito a
tutte le banane (Si ride) di questo mondo e
anche a tutte le arance di Soria, e credo che
con me sia consenziente Sua kecellenza De-
Bono per quanto pud avere attinenza all’im-
portazione delle banane somale. Per questo
faremo tutle le relative richieste a Sua Ec-
cellenza il Ministro dell’agricoltura, il quale
si dimosltra non molto propenso all’abolizione
delle misure fitopatologiche. (Si ride).

Ma un’altra cosa ha domandato "'onore-
vole Dentice, in relazione a quello che egli
chiama il fatto del dollaro. E qui richiamo
Pattenzione del collega delle finanze. Penso
che I'onorevole Dentice voglia forse riferirsi
al mutuo ottenulo dal Consorzio di credito
delle opere pubbliche per la costruzione delle
navi, per il quale fu garantito il corso det
cambi dallo Stato. Su questo Yonorevole
Dentice m’insegna che quando si domanda
una garanzia di cambio, le eventualitd sono
due anche per chi lo richiede; o che vada
bene o che vada male. Siccome, in via ecce-
zionale, questa volta ¢ andata bene allo Stato,
voglia 1'onorevole Denlice rassegnarsi ¢ su-
bire la sorlc che é la sorte di tutti. Dice un
proverbio: Fammi indovino e Ui faro ricco.

All’onorevole D’Annunzio io esprimo tutta
la mia riconoscenza per l'elevato ed erudito
discorso pronunziato in quest’aula riguardo
all’cducazione marinara della gioventu che
vuol cimentarsi nella vita perigliosa del mare.
Egli, con elevate parole, ha fatto la storia
mondiale (S¢ ride) deile navi-scuola, ¢ ha
concluso che il Governo ilaliano segue la
strada che egli desiderava.

L’onorevole Barni, che ha parlato oggi, ha
dichiarato che tutto in materia di previdenza
per la gente di mare e stato fatto coi con-
tributi delle Federazioni; ha, perd, dimen-
ticato che le pensioni per la gente di mare
di cui ci ha letto l'importo, cost notevol-
mente aumentato, rappresentano un sacri-
ficio totale fatto dallo Stato in riconosci-
mento delle benemerenze della gente di
mare. (Applausi). Ed & una prova, ono-
revole Barni, della considerazione con la
quale, il Capo del Governo ha voluto venire
inconlro alla gente del mare, ora disciplinala
e rientrata totalmente nel senfimento na-
zionale. (Applaust).

I’onorevole Castellino, con tanta compe-
tenza, ha ieri parlato dei sistemi e del mezzi
di esereizio del porti. Ha effettivamente detto
che, da quando Italia & Italia, molti hanno
promesso a Napoli, ma nessuno ha mante-
nuto, se non con la presenza al Vomero in
qualche banchelto, o con qualche orazione con
versamento di lacrime, od infine con qualche
luminaria alla vigilia di un voto importante
alla Camera o di un’elezione generale.

Egli ha proclamato che il Governo lascista,
auspice il suo Capo, & stato l'urico nella sto-
ria a considerare effettivamente e positiva-
mente la funzione marittima napoletana.

Cio ¢ dimostrato da quanto si ¢ fatto per
il porto di Napoli. Ma, onorevole Castellino,
¢ proprio questo il porto che, nel momento
attuale, versi piu lacrime ?

Se il movimento ferroviario € indice del
movimenlo totale del porto, € bene, onorevole
Castellino, ella sappia che il porto di Napoli
¢ forse l'unico porto che registra talvolta,
insieme a Civitavecchia, un aumento di traf-
fico rispetto a quello dell’anno scorso.

Ho qui, onorevole Castellino, tutti i rap-
porti che mensilmente I’Amministrazione fer-
roviaria manda a Sua Kccellenza il Capo del
Governo neci riguardi del movimento por-
tuale. Ebbene, senza riferirmi agli altri mesi,
ma soltanto all’aprile del 1931, questi sono
1 risultati riassuntivi: a Genova si ¢ veri-
ficata una diminuzione nel carico di merci
del 20,12 per cento; a Venezia del 34,35 per
cento; a Trieste del 10,10 per cento; a Fiume
del 25,02 per cento, a Savona del 22,53 per
cento; a Livorno del 23,82 per cento; a Na-
poli si é avuto invece un aumento del 30,55
per cento ed a Civitavecchia del 12,80 per
cento.

Credo di interprelare il pensiero del Capo
del Governo assicurando l'onorevole Castel-
lino che 1 problemi marittimi e portuali di
Napoli sono da lui fedelmente seguiti col
suo occhio vigile e benevolo verso quella
benemerita citta. (Applaust).

Conclusione, o camerati! L’armamento
italiano, faticosamente nel campo della ma-
rina libera, meno faticosamente, ma pur
sempre in difficoltd serie, per le navi di linea
e per le navi transatlantiche, prosegue nella
sua via; e, ringraziando Iddio, gravi dissesti
come quelll che abbiamo veduto prodursi
in qualche marina piu progredita della nostra,
non sono avvenutl € non credo avverranno !

Onorevoli camerati! Ho finito la esposi-
zione delle attivitd delle Amministrazioni che
sono aflidate alle mie cure.
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Se 1 giorni che viviamo sono durissimi per
tutti, nel mondo, nessuno certo pretendera
che siano facill per nol. E nessuno certo
pretenderd che siano facili per le amministra-
zioni alla mia dipendenza, che, nella loro
sintesi, esprimono l'attivitd agricola, com-
merciale ed industriale della Nazione.

Alla Giunta del bilancio, e particolar-
mente ai suoi relatori, camerati Fier, Perna
e DBilanchini, che, dopo avere esaminati at-
tentamente e discussi i diversi servizi, hanno
avulo parole di elogio per la tempestivita
del provvedimenti presi, io devo esprimere
la riconoscenza del miel collaboratori ¢ mia.
Assicuro la Giunta ¢ la Camera che, malgrado
le difficolta dell’ora, 'Amministrazione at-
tenderd sempre, ed in ogni modo, al miglio-
ramento dei pubblici servizi che le sono affidati.

Durare e costruire sono parole care al
nostro Capo ! Durare: duriamo; e duriamo in
ottima salute grazie al Cielo (57 ride) ¢ senza
la minima alterazione di polso in ogni mo-
mento. Costruire: costruiamo, malgrado tutto,
attivamente, in ogni campo: in mare e in terra.

Pur tralasciando le opere minori, ricorderd
che al 10 luglio sard inauguralo quel complesso
di stabilimenti postali ¢ ferroviari che 1 piu
chiamano la nuova stazione di Milano, la
quale, capitello pit capitello meno — nessun
architetto ottenne al completamento della
sua opera il pieno consenso degli artisti — resta
ed € la piu grande stazione europea; ma cssa
& solo una parte del grande riordinamento
ferroviario di Milano, che, permettendole un
maggiore respiro edilizio, assicura al piu
grande centro ferroviario italiano quell’am-
pliamento di impianti e quella perfezione di
mezzl tecnici che garantiscono il suo sviluppo
commerciale nel modo piu perfetio (Appro-
vazioni — Applausi).

Mentre si ultimano gli allacciamenti delle
reti telegrafiche e dei cavi telefonici nel nord
d’'Ttalia. gia si posa il cavo lelefonico che
unird Napoli con Bari e la Pugliae, attraverso
la Calabria, unira Palermo e la Sicilia al
resto della grande rete telefonica italiana che,
si noti bene, il Regime non ha riordinato, ma
ha costruilo di sana pianta (Vivi applausi).
Sono stati costruiti dal Regime o sono in
costruzione 50 palazzi postali per migliorare
ovunque la dignitd di queslo importante
servizio statale e centinaia di edifici, 1 quali
debbono concorrere ad assicurare labita-
zione alle famiglie del personale postale e
ferroviario, nella, vita talvolta nomade, che
il servizio loro impone.

In mare. Mentre — come vi ho detto —
nel prossimo mese di giugno una nuocva moto-

nave, di ventuno miglia di velocita, si unir
alle sorelle del Tirreno, per mantencre il pri-
mato sulle lince d’Egitto — intendo riferirmi
alla motonave « Victoria», del Tlloyd Triestino -
nel prossimo mese di luglio da Genova sara
lanciato in mare il « Rex » della Navigazione
Generale Italiana, dopo pochi mesi il Lloyd
Sabaudo lancera in mare da Trieste il « Conte
di Savoia». E mentre si attende a questi
vari, gida si pensa a non lasciare deserti gli
scall sui quali sono stati costruiti questi capo-
lavori della marina mercantile fascista.

Onorevoli camerati, in piena disciplina e
pur attraverso tutte le difficolta dell’ora, per
volonta del nostro Capo, la Nazione cosi si
attrezza, per avere la parte di benessere che
le spetta non appena il sole tornera a splendere
sulle attivita umane! (Vivissimi, generali,
reilerali, prolungati applaust. Mollissime con-
gratulaziont).

PRESIDENTE. Passiamo ora all’esame
dei capitoli del bilancio, i quali, come di
consucto, ove non vi siano osservazioni, s’in-
tenderanno approvati con la semplice lettura.

Se ne dia lettura.

ALDI-MAI, segretario, legge:

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero delle comunicazioni per Uesercizio finan-
ziario dal 10 luglio 1931 al 30 giugno 1932, —
Tabella A, — Titolo 1. Spesa ordinaria. —
Categoria I. Spese effeltive. — Spese per © ser-
vizi della marina mercantile. — Spese gene-
rali. — Capitolo 1. TPPersonale di ruolo del-
I’Amministrazione centrale — Stipendi ed
assegni varl di carattere continuativo (Spese
fisse), lire 1,320,000.

Capitolo 2. Premi di operosita e di ren-
dimento agli impiegati ed agenti meritevoli
(articolo 63 del Regio decreto 30 settembre
1922, n. 1290, e Regio decreto 17 febbraio
1924, n. 182), lire 70,000.

Capitolo 3. Premi di operosita e di rendi-
mento agli ufficiali ed ai sottufficiali destinati
a prestar servizio nell’Amministrazione cen-
trale della marina mercantile, lire 17,500.

Capitolo 4. Sussidi agli impicgati, uscieri
ed inservienti di ruolo e avventizi dell’Ammi-
nistrazione centrale e provinciale, lire 18,000.

Capitolo 5. Sussidi agli impiegati, uscieri
ed inservienti bisognosi, gia appartenenti
all’ Amministrazione centrale e provinciale e
loro famiglie, lire 7,000.

Capitolo 6. Indennitd e diarie ai compo-
nenti le Commissioni, i Consigli ed i Comitati

‘di carattere permanente e temporaneo -

Indennita speciali al personale addetto ail
servizi della marina mercantile — Spese
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varie inerenti al funzionamento delle Com-
missioni d’inchiesta sui sinistri marittimi
(copia di atti, traduzioni, periti legali, ecc.),
lire 90,000.

Capitolo 7. Ispezioni ¢ missioni nell'inte-
resse dei vari servizi dell’Amministrazione
centrale, lire 19,000.

Capitolo 8. Spese di telegrammi (Spesa
obbligatoria), lire 100,000.

Capitolo 9. Spese di liti, ¢ di arbitraggi
{Spesa obbligatoria), lire 13,000.

Capitolo 10. Assegni e indennita di mis-
sione per gli addettl a1 Gabinetti, lire 117,000.
Capitolo 11. Spese casuali, lire 6,000.

Capitolo 12. Fitto di locali e canoni d’ac-
qua — Manutenzione e pulizia dei locali, lire
300,000.

Capitolo 13. Spese per le statistiche con-
cernenti i servizi della marina mercantile
(articolo 3 del Regio decreto 27 maggio 1929,
n. 1285), per memoria.

Capitolo 14. Residui passivi eliminati a
senso dell’articolo 36 del Regio decreto 18 no-
vembre 1923, n. 2440, sulla contabilita gene-
rale e reclamati dai creditori (Spesa obbliga-
toria), per memoria.

Debito vitalizio. — Capitolo 15. Pensioni
ordinarie {Spese fisse), lire 7,500,000.

Capitolo 16. Indennita per una sola volta,
invece di pensioni, ai termini degli articoli 3,
4 ¢ 10 della legge 23 ottobre 1949, n. 1970,
modificati dall’articolo 11 del TRegio decreto
21 novembre 1923, n. 2480, ed allri assegni
congeneri legalmente dovuti (Spesa obbliga-
toria,) lire 4,000.

Spese per la maring mercantile. — Capi-
tolo 17. Spese per | cstrazione dei galleg-
gianti sommersis (Spesa obbligatoria), per me-
moriea,

Capitolo 18. Vigilanza sulla pesca, lire
130,000.

Capitolo 19. Sovvenzione alla Cassa in-
validi della marina mercantile e sovvenzioni
ad TIstituti, Associazioni e societd varie atti-
nenti alla marina mercantile — Sussidi alla
gente di mare, marinai e pescatori e alle loro
famiglie, lire 1,620,000.

Capitolo 20. Spese eventuali per manteni-
mento, alloggio e rimpatrio di equipaggi nau-
fraghi nazionali e di marinai esteri indigenti
(legge 24 maggio 1877, n. 3949, e accordo
internazionale 8 giugno 1880) — Spese varie
per soccorsi eventualmente prestati a navi
pericolanti (articolo 122 e 190 del Codice per
la marina mercantile) — Spese per assistenza
e rimpatrio di marinai nazionali ed esteri
abbandonati ed indigenti sbarcati all’estero
da navi nazionali (articoli 56, 75 e 114 del

Codice per la marina mercantile) (Spesa ob-
bligatoria), lire 240,000,

Capitolo 21. Quota di concorso nella spesa
di vigilanza dei ghiacci nel nord Atlantico
{Convenzioni di Londra 20 gennaio 1915 e
31 maggio 1929) (Spesa obbligatoria), lire
265.000.

Capitolo 22. Eventuale concorso dello
Stato pel mantenimento di corpi di piloti
nei porti ove il pilotaggio é dichiarato obbli-
gatorio), lire 15,000.

Spese per le Capitanerie di porto. — Capi-
tolo 23. Ufficialt delle capitanerie di porto -
Stipendi, indennita militare ed assegni vari
di carattere continuativo, lire 7,660,000.

Capitolo 24. Sott'ufficiali delle Capita-
nerie di porto — Stipendi, paghe. indennita
militare ed assegni vari di carattere conti-
nuativo, lire 3,190,000.

Capitolo 25. Personale d’ordine delle capi-
tanerie di porto ¢ personale di ruolo gia in
servizio nelle nuove provincie — Stipendi ed
assegni vari di carattere continuativo (Spese
fisse), lire 3,620,000,

Capitolo 26. Incaricatl marittimi e dele-
gati di spiaggia — Inscrvienti locall di porto -
Retrihuzioni -- Indennitd di reggenza di uffici
di porto - Assicurazioni soclali, lire 388,500,

Capitolo 27. Indennita di irasferta e di
missione pel personale delle capilanerie di
porto, lire 275,000,

Capitolo 28. Manutlenzione e migliora-
mento dei fabbricati delle capitanerie di
porto, Jire 550,000,

Capitolo 29. Spese di uflicio per le capita-
nerie di porto, lire 169 500.

Capitolo 30. Indennita al personale, so-
prassoldi e assegni agli ufficiali e sottufficiali
di porto ed ai militari del Corpo Reali equi-
pagei marittimi presso le capitancrie di porto
— Spese varie per 1l corso dei sottolenenti di
porte di nuova nomina presso I'Accademia
navale di Livorno {Articole 3 del Regio de-
crelo 10 settembre 1923, n, 20681, lire 275,000,

Capitolo 31. Atlrezzi, arredi, mobili e
mezzi nautici per le capitaneric di porto —
Corpi di guardia — Imbarcazioni — Hlumina-
zione, riscaldamento consumo d’acqua, spese
teleloniche e spese varie, lire 1,700.000.

Spese per i servizi marillimi. — Capitolo 32,
Acquisto, manulenzione e custodia di boe
d’ormeggio e di altri galleggianti adibiti al
servizio postale — Spese per la visita del ma-
teriale nautice delle soleta sovvenzionate e
per acquisto di carte nautiche e di pubbli-
cazioni, lire 3C,000.

Capitolo 33. Sovvenzioni alle societd assun-
trici di servizi marittimi - Spese per ['assicu-
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razione delle navi addette ai servizi marittimi
sovvenzionati per le quali lo Stato abhia
assunto l'onere del risarcimento in caso di
perdita totale, lire 221,257,278.38.

Capitolo 34. Compensi a societa di navi-
gazione per speciali trasporti con carattere
postale e commerciale (Spesa obbligatoria),
lire 1,585,000.

Spese per la Milizia portuaria. — Capi-
tolo 35. Stipendi, paghe e indennita agli
ufficiali, sottufficiali e militi della Milizia
porluaria; indennitd eventuali ai predetti
per servizi collettivi ed isolati fuori resi-
denza; contributi per opere di previdenza ¢
di assicurazione; indennita di rafferma e
per funzioni di grado superiore; spese per la
scuola allievi ufficiali e sottufficiali per edu-
cazione fisica; campi di istruzione e musica;
vitto ed altre per la milizia stessa; provvista
e manutenzione vestiario, lire 6,900,000.

Capitolo 36. Manutenzione, riparazione,
adattamento, fitto di locali per il Comando
gruppo legioni di Milizia portuaria e per i
comandi dipendenti; spese di automezzi, ca-
sermaggio, armamento, munizionamenlo, mo-
bili di ufficio, macchine da scrivere, ed altre
per il funzionamento degli uffici, lire 1,000,000.

Capitolo 37. Sussidi al personale della
Milizia portuaria, lire 20,000.

Capitolo 38. Premi di operosita e di ren-
dimento al personale della Milizia portua-
ria, lire 17,500.

Spese per i servizi dell’ Ispettoralo generale
delle ferrovie, tramvie e automobili. — Spese
generali. — Capitolo 39. Personale diruolo
dell’ Amministrazione centrale e dei Circoli
ferroviari d’ispezione - Stipendi ed altri
assegni di carattere continuativo (Spese fisse),
per memoria.

Capitolo 40. Premi di operosita e di ren-
dimento agli impiegati ed agenti meritevoli
dell’Amministrazione centrale dell’Ispetto-
rato e dei circoli ferroviari d’ispezione, lire
44,000.

Capitolo 41. Sussidi al personale dell’ Am-
ministrazione centrale dell’lspettorato e dei
Circoli ferroviari d’ispezione ed a quello gia
appartenente all’Ispettorato medesimo ed
alle relative famiglie, lire 50,000.

Capitolo 42. Indennitd di trasferta, di
traslocazione e diverse al personale di ruolo
dell’ Amministrazione centrale dell’ Ispettorato
e dei Circoli ferroviari d’ispezione, lire 980,000.

Capitolo 43. Spese per il servizio di copia-
tura a macchina, lire 35,000.

Capitolo 44. Filti e canoni {Spese fisse),
lire 450,000.

Capitolo 45. Manutenzione riparazione e
adattamento dei locali, lire 22,500.

Capitolo 46. Spese d’ufficio per i Circoli
ferroviari d’ispezione, lire 200,000.

Capitolo 47. Spese relative al servizio
delle automobili, lire 340,000.

Capitolo 48. Spese per studi di carattere
tecnico e per ricerche sperimentali, lire, 14,000,

Capitolo 49. Spese telegrafiche per l'in-
terno e per 'estero e spese telefoniche, lire
60,000.

Capitolo 30. Spese per il funzionamento
e la manutenzione della biblioteca, lire 3,000.

Capitolo B1. Spese per liti e per arbitragi
(Spesa obbligatoria), lire 20,000.

Capitolo 52. Spese causali, lire 7,500.

Capitolo B3. Spese per le statistiche con-
cernenti i scrvizi dell’Ispetiorato generale
delle ferrovie, tramvie ed automobili (arti-
colo 3 del Regio decreto 27 maggio 1929,
n. 1285), per memoria.

Capitolo B4. Residui passivi eliminati ai
sensi dell’articolo 36 del Regio decreto 18 no-
vembre 1923, n. 2440, sulla contabilitd gene-
rale e reclamati dai creditori (Spesa obbliga-
toria), per memoria.

Debito wvitalizio. — Capitolo 55. Pensioni
ordinarie per il personale dell’Ispettorato ge-
nerale delle ferrovie, tramvie ed automobili
(Spese fisse), lire 200,000.

Capitolo 56. Indennitd per una sola volta
invece di pensione al personale dell’Ispet-
torato generale delle ferrovie, tramvie ed auto-
mobili, a termini degli articoli 3, 4 e 10 del
Regio decreto 23 ottobre 1949, n. 1970, sulle
pensioni civili, modificati dall’articolo 11 del
Regio decreto 24 novembre 1923, n. 2480,
ed altri assegni congeneri legalmente dovuti
(Spesa obbligatoria) lire 10,000.

Strade ferrate, tramvie, automobili e servizi
di navigazione lacuale. — Capitolo 57. Quota
a carico dello Stato italiano della spesa ri-
guardante la Delegazione italo-svizzera per
il Sempione (legge 21 gennaio 1904, n. 15)
(Spesa obbligatoria), lire 13,500.

Capitolo 58. Concorso dello Stato a favore
del Comitato permanente del Congresso in-
ternazionale ferroviario residente in Bruxel-
les, lire 3,200.

Capitolo 59. Sovvenzioni chilometriche
per la costruzione e per l'escrcizio di ferrovie
concesse all’industria privata posteriormente
alla legge 30 aprile 1899, n. 168 (articoli 7,
27, 32 e 220 del testo unico di legge approvato
con Regio decreto 9 maggio 1912, n. 1447,
e decreto luogotenenziale 23 febbraio 1919,
n. 303) (Spesa obbligatoria), lire 135,000,000.
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Capitolo 60. Sovvenzioni per concessioni
di sola costruzione di ferrovie (articolo 2335
del testo unico di legge approvato con Regio
decreto 9 maggio 1912, n. 1447) (Spesa obbliga-
toria), lire 16,000,000,

Capitolo 61. Sovvenzioni per pubblici
servizi di navigazione lacuale (leggl & marzo
1893, n. 125, 21 luglio 1914, n. 852, 23 giu-
gno 1912, n. 659, e 8 giugno 1913, n. 631)
(Spesa obbligatoria), lire 1,600,000.

Capitolo 62. Sovvenzioni alle tramvie
extra-urbane a trazione meccanica in ser-
vizio pubblico {articoli 258 e 262 del testo
unico di legge approvato con Regio decreto
9 maggio 1912, n. 1447) ed alle tramvie di
cui all’articolo 113 del testo unico di legge
approvato con Regio decreto 12 ottobre 1913,
n. 12641, lire 6,000,000.

Capitolo 63. Sussidi per 'impianto e 1’eser-
cizio in servizio pubblico di automobili o
di altri mezzi di irazione meccanica sulle
strade ordinarie fra localitd non congiunte
da ferrovie o da tramvie e per listituzione
e lesercizio di nuovi servizi automobilistici
provvisori determinati da necessitd di ordine
pubblico (articoli 276, 277 e 278 del teslo
unico di legge approvato con Regio decrelo
9 maggio 1912, n. 1447, e decreto Reale 15 feb-
braio 1920, n. 210), lire 14,000,000,

Capitolo 64. Sovvenzioni per la costru-
zione ¢ 'esercizio di funivie in servizio pub-
blico (legge 23 giugno 1927, n. 1410) (Spesa
obbligatoria), lire 300,000.

Titolo II. Spesa straordinaria. — Catego-
ria I. Spese effettive. — Spese per i servizi
della marina mercantile. — Spese generalt. —

Capitolo 65. Indennitd temporanea mensile
al personale di ruclo, avventizio e salariato,
lire 100,000,

Capitolo 66. Ufficiali delle capitanerie di
porto in aspeltaliva, in disponibilita, in con-
gedo provvisorio ¢ in posizione ausiliaria —
Indennita e assegni {Spese fisse), lire 433,000.

Capitolo 67. Personale avventizio gia in
servizio nelle nuove provincie — Retribu-
zioni — Assicurazioni sociali, lire 110,000.

Capitolo 68. Stipendi, assegni ed inden-
nitdé varie ad ufficiali della Regia marina
{esclusi quelli delle capitanerie di porto) ad-
detti all’Amministrazione centrale della ma-
rina mercantile, lire 250,000.

Spese diverse. — Capitolo 69. Compensi
di costruzione, modificazione, trasformazione,
riparazione e compensi daziari a favore del-
I'industria delle costruzioni navali (catego-
ria I ¢ 11 del Regio decreto 16 maggio 1926,
n. 865). Compensi di armamento (legge 8
luglio 1929, n. 1176). Spese di visite e peri-

zie — Contributo dello Stato a favore del Re-
gistro italiano navale ed aeronautico (Re-
gio decreto 11 novembre 1926, n. 2138) —
Contributo nelle spese di funzionamento del-
P« Ente vasca nazionale pe