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La riunione comincia alle 9.30. 
GAETANI , Segretario, legge il processo 

verbale della r iunione del 15 marzo. 
(È approvato). 

Congedi. 
P R E S I D E N T E . Comunico che ho con-

cesso congedi ai Consiglieri nazionali: Adi-
nolfì, Amato , Rasile, Rloise, Roccadifuoco, 
Rologna, Ronucci, Calza Rini, Campagnoli, 
Carraroli, Cerut t i Giuseppe, Colombati , Diaz 
Marcello, Di Giacomo Amatore , Di Marzo 
Vito, Fot t icchia , Franca , Ghigi, Hemmeler , 
Lucentini , Magnini, Marinoni, Motta , Oppo, 
Orlando Luigi, Paolini Aldo, Pellegrini, 
Pinchet t i , Pompei , Rabo t t i , Ricci Giorgio, 
Rizzo di Grado, Rocca - Ladislao, Sequi, 
Valéry, Vitale. 

Comunicazioni del Presidente. 
P R E S I D E N T E . Comunico che con de-

creti del Duce in d a t a 27 febbraio e 4 marzo 
1940-XVIII è s t a t a riconosciuta la qual i tà 
di Consigliere nazionale della Camera dei 
Fasci e delle Corporazioni r i spe t t ivamente ai 
fascisti Cabella e Ferrar io Giambat t i s t a . 

Con decreto del Duce del 4 marzo 
1940-XVII I il fascis ta Longo è decaduto 
dalla carica di Consigliere nazionale della 
'Camera dei Fasci e delle Corporazioni; con 
successivo decreto del 6 marzo gli è s t a t a 
nuovamen te r iconosciuta la qual i tà di Con-
sigliere nazionale. 

Con decreto del Duce in d a t a 28 marzo 
1940-XVII I sono decadut i dalla carica di 
Consigliere nazionale della Camera dei Fasci 
e delle Corporazioni i fascisti: Renet t i , Riag-
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gini, Biaggioni, Bolondi, Boriato, Bozzi, Cam-
panile Francesco, Gatto, Gommi, D'Andrea, 
Foscari, Glarey, Guggino, Lambertenghi, La 
Monaca, Mancini Ivran, Messina, Pasqua-
lucci, Perone, Poggi,. Righi, Rigi Luperti, 
Scaglione, Scarantino, Sommariva, Stam-
pini e Turlà. 

Con decreto della stessa data è s ta ta rico-
nosciuta la qualità di Consigliere nazionale 
della Camera dei Fasci e delle Corporazioni 
ai fascisti: Alzona, Renagli, Besta, Bosco, 
Consonni, Della Valle, Ercolani, Fantozzi, 
Feliciani Fernando, Ferrario Carlo, Ferraz-
zani, Galanzino, Giannantoni Camillo, Gino, 
Intorre, Jannelli Vincenzo, Maiorino, May 
Savina, Menzione, Piva, Quaglio, Radogna, 
Saltalamacchia, Savorgnan di Montaspro, Ser-
vidori, Sterle, Valli Antonio e Vanelli. 

Con lo stesso decreto, inoltre, è s ta ta con-
fermata la qualità di Consigliere nazionale 
della Camera dei Fasci e delle Corporazioni 
ai fascisti: Di Marsciano, Tosi e Ongaro Al-
merigo. 

Con decreti del Duce in data 2 e 4 aprile 
1940-XVIII è s ta ta riconosciuta la qualità 
di Consigliere nazionale della Camera dei 
Fasci e delle Corporazioni r ispett ivamente ai 
fascisti Bodini e Maggi Pecoraro. 

Nomina di un Segretario della Presidenza. 
P R E S I D E N T E . Comunico di aver chia-

mato a far parte cieli'Ufficio di Presidenza, 
in qualità di Segretario, il camerata Pettini 
Domenico. 

Nomina di un Commissario. 
P R E S I D E N T E . Comunico che, in se-

guito alle dimissioni rassegnate dal Consi-
gliere nazionale Peverelli Carlo, ho chia-
mato il Consigliere nazionale Censi a far 
parte della Commissione delle Assemblee 
legislative che dovrà dare il proprio parere 
sui progetti di riforma dei Codici. 

Ritiro di un disegno di legge. 
P R E S I D E N T E . Comunico che la Com-

missione legislativa dell 'industria, alla quale 
era stato deferito il disegno di legge n. 202, 
presentato dal Ministro delle corporazioni 
il 15 maggio 1939-XVII, r iguardante l ' istitu-
zione delia patente di mestiere per l'esercizio 
di alcune at t ivi tà artigiane, non ha ri tenuto 
di approvarlo. 

Poiché è scaduto il termine prescritto per 
l 'approvazione dall'articolo 16 della legge 
19 gennaio 1939-XVII, n. 129, il disegno di 
legge è stato cancellato dall 'ordine del giorno, 
dovendo considerarsi ritirato, ai sensi del-
l'articolo 42 del Regolamento della Camera 
dei Fasci e delle Corporazioni. 

Registrazioni con riserva. 
P R E S I D E N T E . Il Presidente della Corte 

dei Conti ha trasmesso l'elenco delle registra-
zioni eseguite con riserva nella prima quin-
dicina del mese di marzo 1940-XVIII. 

Giuramenti. 
P R E S I D E N T E . Sono presenti nell 'Aula 

alcuni Consiglieri nazionali, che ancora non 
hanno prestato giuramento. Li invito a giu-
rare. (Sorge in piedi e con lui si alzano i Mi-
nistri e i Consiglieri nazionali). 

Leggo la formula del giuramento. 
(Legge la formula). 
ALZONA. Giuro ! 
BENAGL1. Giuro ! 
BESTA. Giuro ! 
BODINI . Giuro ! 
BOSCO. Giuro ! 
GABELLA. Giuro ! 
GONSONNI. Giuro ! 
DELLA VALLE. Giuro ! 
ERCOLANI. Giuro ! 
FANTOZZI. Giuro ! 
F E L I C I A N I F E R N A N D O . Giuro ! 
FERMAR IO CARLO. Giuro ! 
F E R R A R IO GIAMBATTISTA. Giuro ! 
F E R R A Z Z I N I . Giuro ! 
GALANZINO. Giuro ! 
GIANNANTONI CAMILLO. Giuro ! 
GINO. Giuro ! 
I N T O R R E . Giuro ! 
J A N N E L L I VINCENZO. Giuro ! 
LONGO. Giuro ! 
MAGGI PECORARO. Giuro ! 
MAIORINO, Giuro ! 
MAY SAVINA. Giuro ! 
MENZIONE. Giuro ! 
PIVA. Giuro ! 
RADOGNA. Giuro ! 
SALTALAMACCHIA. Giuro ! 
SAVORGNAN DI MONTASPRO. Giuro ! 
S E R V I D O R I . Giuro ! 
S T E R L E . Giuro ! 
VALLI ANTONIO. Giuro ! 
VANELLI . Giuro ! 
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Discussione del disegno di legge: Stato di pre-
visione della spesa del Ministero delle comu-
nicazioni per l'esercizio finanziario dal 
1° luglio 1940-XVIII al 30 giugno 1941-XIX. 
P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 

la discussione del disegno di legge: Stato di 
previsione della spesa del Ministero delle 
comunicazioni per l'esercizio finanziario dal 
1° luglio 1940-XVIII al 30 giugno 1941-XIX. 
(Stampato n . 5 0 2 ) . 

È aperta la discussione generale. 
È inscritto a parlare il camerata Pieran-

toni. Ne ha facoltà. 
P IERANTONI . Il camerata Giarratana 

ha compilato, sul bilancio delle Ferrovie dello 
Stato, una relazione chiara e precisa. Tutti 
gli argomenti che interessano i diversi settori 
della vasta e complessa azienda sono stati da 
lui t ra t ta t i in modo tale da dare una idea 
esatta di quella che è stata l 'at t ività del grande 
organismo. Non mi soffermerò ad esaminare 
tu t to il contenuto della detta relazione, ma 
desidero solo accennare ad alcuni punti che 
rivestono speciale importanza. 

Tali sono: 
1°) L'elettrificazione delle linee. 
2°) La nuova grande stazione ferro-

viaria di Roma e la sistemazione degli im-
pianti per l'E-42. 

3°) La sistemazione degli impianti fer-
roviari di Genova e della Liguria. 

4°) Ferrovie secondarie. 
Le linee elettrificate, e in esercizio al 1° gen-

naio 1940-XVIII hanno uno sviluppo di 
chilometri 5.174, dei quali 3.246 a corrente 
continua e 1.928 a corrente trifase. A questi 
5.1.74 di rete elettrificata delle Ferrovie dello 
Stato bisogna aggiungere i 1.829 chilometri 
delle Ferrovie concesse o secondarie delle 
quali mi occuperò in appresso. 

Siamo dunque arrivati a preventivare la 
trasformazione di 9.670 chilometri. 

Alla fine del 1942 dovrà essere compiuta 
la penultima tappa a 7.726. Cosi, mentre 
oggi la trazione elettrica assorbe i tre quarti 
del traffico totale, nel 1942 arriveremo a supe-
rare i quat t ro quinti. 

Quale è la posizione dell'Italia, in tema di 
elettrificazione di fronte ad altri grandi Stati ? 

L'ult ima statistica internazionale delle 
ferrovie è quella pubblicata nel 1938 che, 
naturalmente, si riferisce al 1937. Essa reca 
i seguenti sviluppi: 

La Svizzera, federali e Loetschberg chi-
lometri 2.360; la Francia, 3.000; la Germa-
nia, 2.260; la Svezia, 2.360; l 'Inghilterra, 
1.140; Stati Uniti, 4.299; questa u l t ima cifra 

si riferisce alle sole ferrovie della classe A 
(con un prodotto, cioè, superiore ad annui 
dollari un milione). Tenendo conto delle altre 
linee si arriverebbe ad uno sviluppo di circa 
9.000 chilometri. Le nostre ferrovie figurano 
per chilometri 3.929, ma oggi hanno raggiunto 
chilometri 5.174 più 1.800 alle ferrovie con-
cesse, in tu t to circa 7.000 chilometri. Senza, 
poi, tener conto del fa t to che gli Stati Uniti 
d'America hanno una superficie di chilometri 
quadrati 7 milioni 839.063 contro chilome-
tri quadrati 310.319 che ha l 'Italia. 

Come si vede, anche in questo settore la 
nostra Italia, l 'Italia, cioè, forgiata da Musso-
lini ha saputo conquistare il pr imato. E non 
dovrò io dirvi dell' importanza enorme di 
tale primato. 

E poi che siamo in tema di elettrifica-
zione, mi sia consentita una breve digressione, 
pur restando in materia. 

Intendo di far cenno alla elettrificazione 
delle ferrovie in Sicilia. 

Fra i problemi che interessano l'isola che 
tanto amiamo e per la quale il D U C E ha pre-
disposto un piano di provvidenze che ne 
valorizzeranno sempre più le meravigliose 
risorse della natura, fra questi problemi, 
dico, v 'ha quello dell'elettrificazione delle 
ferrovie. 

Molte domande di concessione per la 
costruzione, in Sicilia, di impianti idroelet-
trici sono già in espletamento di istruttoria; 
il camerata Masetti, anzi, nella sua relazione 
per la conversione in legge del Regio decreto-
legge 12 maggio 1938-XVI, ne ha fat to spe-
cifica menzione. 

Si può affermare che v'è tu t to un fervore 
di iniziative che viene controllato dal Ministro 
dei lavori pubblici nella cui zona di compe-
tenza esse rientrano. 

Già il Regime ha emanato delle benefiche 
provvidenze per incrementare tali iniziative. 
Esse sono il contributo statale per la costru-
zione di serbatoi in Sicilia e Sardegna-Regio 
decreto-legge 12 maggio 1938-XVI - e il 
contributo straordinario per gli impianti 
idroelettrici in Sicilia e Sardegna - Regio 
decreto-legge 23 novembre 1939-XVIII, nu-
mero 1838 - non limitato ai soli serbatoi ma 
a tu t te le opere. 

A dare un impulso decisivo alla costru-
zione di tali impianti, utili, oltre che per la 
elettrificazione delle ferrovie anche per la 
irrigazione dei giardini di agrumi, vorrei 
pregare il Ministro delle finanze, quando le 
condizioni del bilancio lo consentiranno, di 
tenere in evidenza la possibilità di una mag-
giorazione dei contributi. 

39 



A S S E M B L E A P L E N A R I A 
— 506 — 

2 3 A P R I L E 1 9 4 0 - X V I I I 

X X X A LEGISLATURA I A DELLA CAMERA D E I FASCI E D E L L E CORPORAZIONI 

La relazione Giarratana si occupa, poi, della 
nuova grande stazione ferroviaria di Roma. 

È inutile che io ne parli. Sappiamo che 
essa costituirà una nuova, colossale realizza-
zione del Regime. 

Ma oltre la stazione vi è la sistemazione 
degli impianti ferroviari di Roma per l'E-42. 

Senza addentrarci in particolari mi li-
miterò a dire che si t ra t t a di un insieme di 
lavori imponenti che già incominciamo a ve-
dere nelle loro linee gigantesche. 

Tali lavori riguardano il servizio viaggia-
tori e il servizio merci, al fine di aumentare la 
potenzialità della linea di allacciamento delle 
varie stazioni di Roma e delle linee che vi 
affluiscono. 

Finalmente altri lavori di portata ecce-
zionale sono quelli che si riferiscono alla si-
stemazione degli impianti ferroviari di Ge-
nova e Liguria. Essa comprende l'amplia-
mento delle stazioni di Genova-Brignole, 
di Genova-Principe e di Sampierdarena; il 
collegamento delle due stazioni principali; 
doppi binari - raccordi e costruzione di nuovi 
fabbricati viaggiatori in sostituzione di vecchie 
baracche in legno; ampliamento e sistema-
zione generale della stazione di Sampierda-
rena. 

Ed ora che, sommariamente, ho parlato 
di quelle che sono le realizzazioni di maggiore 
rilievo, realizzazioni già in at to o in marcia 
avanzata, vorrei far cenno, molto brevemente 
alle ferrovie concesse, e cioè alle ferrovie se-
condarie. 

Queste ferrovie ebbero una prima disgrazia 
dalle origini. Vennero chiamate secondarie, 
quasi che fossero di secondaria importanza. 
In effetto esse rendono ed hanno reso ser-
vigi di peculiare necessità. 

Valga, a titolo indicativo, il tenere in 
evidenza che esse allacciano, con i centri 
maggiori, paesi e località che, altrimenti, 
sarebbero avulsi dalla vi ta della Nazione, a 
meno di non fruire di linee automobili-
stiche. 

Ma queste non rispondono alle esigenze 
del traffico in modo così completo come le 
ferrovie, che offrono indubbiamente, specie 
per le classi meno abbienti, maggiori como-
dità di trasporto, sia per le persone che per 
le cose. 

Ho detto prima « il problema delle ferro-
vie secondarie », perchè, realmente, la situa-
zione delle società concessionarie è per lo 
meno incerta. Il camerata Benni dovè adot-
tare provvedimenti speciali quali sono quelli 
concretati nel Regio decreto-legge 26 agosto 
1937-XV, n. 1688. 

Tali provvedimenti possono riassumersi 
come appresso: 

I o ) soppressione delle partecipazioni 
dello Stato ai prodotti; 

2°) esonero degli obblighi per la costi-
tuzione del fondo di rinnovo; 

3°) sconto delle attuali sovvenzioni di 
esercizio ed ulteriori aiuti finanziari per met-
tere le aziende in grado di proseguire l'eser-
cizio su quelle linee che non è possibile chiu-
dere. 

Ebbene, queste provvidenze, se hanno alle-
viato le condizioni delle concessionarie, non 
hanno valso a risanarle, tanto vero che 
buona parte di queste società o sono già 
entrate nel « convalescenziario » oppure deb-
bono sperare, per vivere, in- ulteriori aiuti. 

Pochi dati statistici sono indispensabili 
ai fini delle conclusioni alle quali rapida-
mente arriverò. 

Lo sviluppo globale delle ferrovie secon-
darie in Italia è di chilometri 5974 - esse rap-
presentano un valore complessivo di 3 mi-
liardi e 985 milioni - le sovvenzioni statali 
raggiungono la somma di 167 milioni 743 
mila lire annue. 

Si t ra t ta , come vedete, di un patrimonio 
cospicuo che merita speciale considerazione 
anche perchè, alle scadenze delle varie con-
cessioni, esse dovranno andare allo Stato. 

Le ferrovie concesse all 'industria privata, 
nella loro quasi totalità, collegano, tra di 
loro, località e centri abitati, ma li [collegano 
anche alle grandi linee delle reti ferroviarie. 
Tali ferrovie costituiscono, in genere, per i 
detti centri, il solo mezzo di comunicazione 
ferroviaria. Non esistono duplicati ferroviari 
meno qualche rarissima eccezione, come 
quella della Milano-Como, servita anche dallo 
Stato unicamente a causa delle esigenze del 
traffico. 

Le semplificazioni e riduzioni di servizi 
- sia pure spinte al massimo - come risulta 
che è stato già fa t to per l'azione vigile del 
Ministro, non sono valse a risolvere integral-
mente il problema. 

V'è, io penso, una sistemazione di natura 
contingente, immediata, nell 'attesa di un 
riassetto completo e definitivo. Questo non 
potrà aversi che, a seconda dei casi singoli, 
o con l'elettrificazione delle trazioni o con 
l'adozione di automotrici. 

Un risanamento radicale delle aziende 
non potrà aversi che con una revisione delle 
originarie concessioni, con clausole di rivedi-
bilità delle sovvenzioni di esercizio, la cui 
maggior misura dovrebbe essere eventual-
mente subordinata ad una reintegrazione, 
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da parte dei concessionari, dei capitali in-
vestiti. Questo però non potrà farsi nella 
attuale anormale situazione; potrà farsi 
quando la v i ta del Paese avrà ripreso il suo 
ritmo consueto. 

A l momento presente occorre sorreggere 
tali aziende e però liberarle od alleggerirle, 
entro i limiti compatibili con la sicurezza 
dell'esercizio, degli oneri che non possono 
più assolvere, per le riserve relative agli 
accantonamenti ed integrare i loro bilanci. 
Questo, però, dovrebbe essere fatto solo per 
quelle aziende per le quali l 'intervento 
finanziario è giustificato da questi tre ele-
menti: necessarietà dell'esercizio, capacità 
dei dirigenti delle aziende, perfetta regola-
rità tecnica e amministrativa delle aziende 
medesime. 

Una simile soluzione appare opportuna 
anche per la considerazione che se queste 
linee dovessero essere esercitate dallo Stato, 
ne deriverebbe un danno economico anche 
maggiore. È intuitivo che il privato può 
più agevolmente attuare misure di economia 
di quello che non possa fare una grande ammi-
nistrazione di Stato, la quale, appunto per-
chè di Stato, non può, per la riluttanza del 
pubblico e delle autorità locali, attuare tutte 
quelle misure semplificative che una Società 
privata, nell'intento di conseguire il minor 
costo di esercizio, riesce ad introdurre senza 
altra preoccupazione di responsabilità che non 
sia quella dell'esercizio stesso. 

È opportuno quindi che queste ferrovie 
rimangano affidate all 'industria privata, 
sotto il controllo continuo, s'intende, dello 
Stato. Cerchiamo di aiutarle ancora in questo 
momento difficile, nella piena sicurezza che 
in un avvenire prossimo, con l'aumento dei 
traffici, con il minor costo della trazione, e 
con tutte quelle altre provvidenze che si 
ravviseranno del caso, possano entrare in una 
fase di modesta tranquillità finanziaria. 

Confido di avere consenzienti in queste 
mie osservazioni e conclusioni i Ministri delle 
comunicazioni e quello delle finanze. 

Essi avranno in tal modo costituito un 
nuovo titolo di benemerenza per quella poli-
tica ferroviaria che, sotto le direttive del 
Capo del Governo, ha raggiunto le finalità 
che ne costituiscono il presupposto ed altre 
ben maggiori ne raggiungerà in un avvenire 
non lontano. (Vivissimi applausi). 

P R E S I D E N T E . È inscritto a parlare il ca-
merata Pala. Ne ha facoltà. 

P A L A . Camerati, non vorrete considerare 
una presunzione fuori di luogo la mia, se mi 
permetto di richiamare l'attenzione della 

Camera sulla discussione del bilancio della 
marina mercantile. Non è fuori di luogo, 
perchè mai come in questo momento la 
marina mercantile deve essere presente al 
cuore degli italiani, e perciò tutti i problemi 
grandi o piccoli, che si riferiscono ad essa, 
hanno e debbono avere particolare risonanza 
nel nostro spirito. 

10 mi soffermerò su problemi, che forse 
potrebbero apparire di secondaria impor-
tanza, ma non per questo io credo che vorrà 
mancarmi la vostra indulgenza. 

11 camerata Bibolini, nella sua relazione, 
ha molto giustamente messo in particolare 
rilievo la figura del marinaio italiano, del 
marinaio mercantile, che, in tutto senten-
dosi fratello del marinaio di guerra, in que-
sto momento fa la sua guerra per la difesa 
degli interessi del nostro paese. (Vivissimi 
applausi). 

Esso è veramente mobilitato spiritual-
mente per lavorare nell'interesse esclusivo 
della nostra Italia. 

È bene, ' pertanto, rilevare, che tutto 
quello che si può fare e, quindi, tutto quello 
che è già stato fatto, per sostenere in questo 
duro lavoro il fisico ed il morale dei nostri 
uomini di mare, è benissimo fatto. 

Perciò, non possono non incontrare la 
simpatia del popolo italiano tutti gli accordi 
di natura sindacale intervenuti in questo 
tempo fra le organizzazioni competenti, per 
dare un particolare sollievo al lavoro in que-
sto settore. E se anche sul terreno materiale 
i lavoratori di questo settore hanno avuto 
provvidenze di carattere particolare, che 
portano alla elevazione del salario in misura 
maggiore di quanto non sia avvenuto nel 
settore di terra, non credo ci sia nessuno che 
possa trovare esagerato quanto si è fatto in 
questo campo, anche perchè (è bene met-
terlo in risalto) nel raffronto internazionale 
i marinai italiani hanno ancora una volta 
dato prova d'una grande parsimonia, d'una 
grande modestia di pretese. Ed i ritocchi, i 
vantaggi, che ad essi si sono dati, indubbia-
mente sono molto meno sensibili di quelli di 
cui godono i marmai delle bandiere degli 
altri Paesi non belligeranti. 

Bisogna, perciò, porsi continuamente il 
problema del personale della marina mercan-
tile, perchè esso si possa trovare, in qualun-
que momento, in condizioni di piena suffi-
cienza nei raffronti degli interessi della nostra 
marina. 

Il camerata Bibolini nella sua relazione, 
parlando della flotta, ha messo in risalto la 
necessità di un incremento quantitativo della 
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flotta mercantile italiana; questo problema, 
che gli ambienti marinari italiani agitano da 
diverso tempo, è un problema che ha avuto 
la cura e l 'attenzione del Governo, perchè 
una legge speciale già pone in atto tu t to il 
meccanismo per attuare, entro un certo nu-
mero di anni, non solo l'incremento quanti-
tativo della flotta, ma anche il suo migliora-
mento qualitativo. 

I cantieri hanno sugli scali numerose navi 
in costruzione destinate ad aumentare la 
consistenza della nostra flotta, così da dare 
ad essa la possibilità, non solo di poter prov-
vedere in pieno a tut t i gli approvvigionamenti 
necessari al nostro Paese, ma di potersi lan-
ciare con baldanza sempre maggiore sul ter-
reno della competizione internazionale, per 
intensificare il suo lavoro per gli altri Paesi. 

È questa vera e propria autarchia; è que-
sto vero e proprio apporto attivo di valuta 
alle necessità della nostra Nazione. 

II camerata Bibolini ha voluto fissare 
qualche cifra a questo riguardo; e con la sua 
fantasia di tecnico, che non perde' di vista i 
voli lirici, che gli sono inspirati dalla magni-
fica bellezza della sua Lerici, ci ha traspor-
tato verso quote indubbiamente molto alte: 
di fronte ai tre milioni e mezzo di tonnellate 
di stazza lorda, possedute oggi dalla flotta 
mercantile italiana, egli auspica i sei milioni 
e mezzo come mèta da raggiungere. Nessuno 
più di me può esserne lieto; io mi acconten-
terei, per conto mio, anche di una quota più 
bassa, almeno in un primo momento. 

Comunque, nel campo marit t imo non, vi 
possono essere dei limiti alla nostra intra-
prendenza: qualunque quota può essere rag-
giunta purché ci accompagni la tenacia per 
lottare. 

Abbiamo presenti i casi di paesi, molto 
minori di noi, molto meno importanti , sia sul 
terreno spirituale sia sul terreno economico, 
che posseggono delle flotte indubbiamente 
più numerose della nostra, fat to il raffronto 
con la loro popolazione. 

Quindi, io accetto come buon auspicio 
quella cifra indicata dal camerata Bibolini, 
ed a tale cifra faccio riferimento per rilevare 
la necessità di guardare con particolare cura 
alla preparazione dei marinai, particolar-
mente alla preparazione di coloro che saranno 
destinati a guidare ed a comandare le navi. 

Non è dimenticato da molti il fa t to che 
anche recentemente, in certi momenti, ab-
biamo dovuto lamentare in qualche settore 
della ufficialità della marina mercantile una 
certa deficienza di personale nel settore degli 
ufficiali macchinisti; settore particolarmente 

delicato per cui la preparazione tecnica, deve 
essere curata in modo speciale. 

Se questa deficienza si è rivelata nel mo-
mento in cui la nostra flotta era a mala pena 
di tre milioni di tonnellate, è giusto che ci 
si debba preoccupare di preparare ufficiali ed 
in genere il personale per i giorni in cui queste 
quote verranno superate. 

Perciò penso che qualunque cosa si faccia 
a questo riguardo, sarà ben fa t ta . 

E poiché le iniziative non mancano, sia 
per incoraggiare i giovani ad intraprendere 
la carriera del mare, sia particolarmente per 
porre in grado di studiare i figli dei maritt imi, 
di quelle famiglie che posseggono vivo l 'entu-
siasmo per il mare, ma che molto spesso non 
posseggono le possibilità materiali per fare 
studiare i propri figli, ritengo che si debba in 
modo speciale tendere a dare aiuti concreti a 
costoro nella misura più larga possibile. 

Non credo, quindi, di essere in errore se-
gnalando alla vostra simpatia che una ini-
ziativa notevole è già part i ta in questi giorni 
dalla stessa famiglia dei marinai. Essi pen-
sano che aiutando i propri figlioli allo studio 
si possa in pieno realizzare il concetto del 
Regime di andare verso il popolo, e quel-
l'altro concetto, degnamente affermato dalla 
Carta della Scuola, di far sì che i figli del 
popolo possano con lo studio, aiutati dallo 
Stato, o da altre iniziative, che sono animate 
dallo stesso spirito, elevarsi nella scala sociale. 

Vi sono, oltre a questa, che ho voluto 
segnalare alla vostra simpatia, una serie di 
altre iniziative già in atto, e io penso che esse 
potranno ad un certo momento avvicinarsi le 
une alle altre per integrarsi in modo da realiz-
zare un aiuto serio ed ottenere f rut t i notevoli. 

Un altro aspetto del problema che deve 
essere esaminato è quello del tirocinio profes-
sionale: una volta che il giovane è uscito dal-
l 'Istituto nautico col suo bravo diploma di 
capitano di lungo corso, dovrebbe essere su-
bito imbarcato onde poter compiere il suo 
periodo di tirocinio professionale necessario 
per ottenere la patente. 

Ricordo che per iniziativa dell'uomo che 
sarà sempre ricordato dai marinai italiani 
come colui che visse tu t te le passioni e tu t t i i 
loro entusiasmi, fu creato un organismo che, 
nel nome di Nazario Sauro, avrebbe dovuto 
realizzare questa aspirazione del tirocinio 
professionale in navi-scuola. 

Questo Ente, avrebbe dovuto imbarcare 
i giovani appena usciti dagli Istituti nautici 
su una nave a vela perchè fosse consentito 
loro, at traverso un tirocinio pratico, di diven-
tare veri uomini di mare. 
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Ma contingenze e ragioni diverse hanno 
fat to sì che tale aspirazione non abbia potuto 
avere la sua realizzazione integrale. Però 
l'idea non deve essere abbandonata. Se la 
nave a vela non è il mezzo migliore allo scopo, 
si studino altri sistemi. 

Però non bisogna lasciare abbandonati a 
se stessi i giovani al momento in cui hanno 
compiuto gli studi e sono entrati in possesso 
del loro diploma. Proprio allora bisogna in-
teressarsi. particolarmente di loro. 

La « Nazario Sauro », io penso, potrebbe 
dare a se stessa un contenuto veramente no-
bile e importante, addossandosi il compito 
di provvedere al tirocinio professionale dei 
giovani ufficiali. In tale maniera il Regime 
avrebbe veramente assolto il compito di 
accompagnare per tu t to il decorso della 
sua preparazione culturale e pratica il futuro 
ufficiale della marina mercantile, e dopo che 
il tirocinio professionale sarà compiuto, non 
sarà male che degli accordi fra le organizza-
zioni sindacali stabiliscano che il giovane, 
in possesso della patente, non debba restare 
neanche un giorno a terra senza possibilità 
di un imbarco di almeno qualche mese di 
durata, imbarco che dovrebbe dare al gio-
vane ufficiale la possibilità di far conoscere 
ed apprezzare le sue qualità professionali 
nel mondo armatoriale. Bisogna dare al 
giovane ufficiale questa possibilità di impie-

' garsi, bisogna far sì che egli possa farsi cono-
scere dai datori di lavoro, e questo non dovrà 
essere difficile ottenere, se la buona volontà 
sorreggerà, soprattutto negli anni prossimi 
•cioè nel periodo del primo formarsi della 
nuova grande marina. 

Sono persuaso che la stessa gente di mare, 
attraverso gli organismi che essa possiede e 
che, sul terreno dell'industria, si stanno 
giorno per giorno affermando, potrà trovare 
la possibilità di marciare magari all 'avan-
guardia, segnando la via agli armatori per-
chè qualche cosa di veramente concreto si 
faccia. 

Un altro lato della relazione Bibolini, 
mi interessa in modo particolare, anche esso 
connesso a questa aspirazione del potenzia-
mento della nostra flotta mercantile, ed è 
quello dei cantieri. 

Per il passato, l 'armamento italiano ha 
avuto una forma mentis tu t ta speciale in 
mater ia di navi. 

Mentre le grandi navi, quelle destinate a 
linee regolari interne e alle regolari comuni-
cazioni internazionali, nel dopoguerra si sono 
incominciate a costruire in Italia e dai 
nostri cantieri sono usciti dei gioielli e dei 

capolavori di perfezione veramente ammire-
voli, nel settore della marina da carico si 
è seguito un altro criterio. 

L'idea dell'acquisto della nave di seconda 
mano ha dominato il pensiero dei nostri ar-
matori. Non avevano tut t i i torti. 

In realtà, attraverso l'acquisto delle navi 
di seconda mano, più di una marina impor-
tante si è formata nel mondo e ha potuto 
esercitare un 'at t ivi tà di primo ordine e 
anche più di una flotta di armatore italiano 
si è potuta imporre nel traffico del mondo. 

Però, a un determinato momento, que-
sta strada è diventata particolarmente dif-
ficile da percorrere. Un po' dovunque sono 
sorte le limitazioni alle vendite di navi di 
seconda mano e poi, dovunque, si è visto 
che questa fonte non bastava da sola. 

Diversi anni or sono, la Corporazione 
del mare, discutendo il problema, pensò che 
la soluzione del potenziamento della nostra 
marina da carico non potesse venire con 
l 'adottare un unico sistema, ma bisognasse 
percorrere entrambe le strade, vale a dire 
quella dell'acquisto e quella delle costru-
zioni. 

Oggi la situazione è ancor più radical-
mente cambiata. 

Pensare alla possibilità di acquistare oggi, 
significherebbe vivere fuori dalla realtà. 

Oggi se si vuole incrementare la nostra 
flotta non si può pensare di poterlo fare che 
con la costruzione. Ma a questo punto non 
solo la mentalità degli armatori si deve 
diversamente orientare, ma anche il sistema 
e l'organizzazione dei cantieri devono radical-
mente mutare. {Applausi). 

I cantieri italiani, magnificamente attrez-
zati, come mentalità dei loro dirigenti, per 
costruire delle grandi unità, sino ad oggi 
non hanno dimostrato, almeno tutt i , salvo 
qualche eccezione naturalmente, di essere 
altrettanto attrezzati, almeno nello spirito, 
a costruire navi da carico. Parlo di attrez-
zatura mentale e non di capacità in rapporto 
alle officine ed alle maestranze. 

Psicologicamente i dirigenti dei nostri 
cantieri non si sentono portati a desiderare 
di costruire la nave da carico, la modesta 
carretta, quella che costa poco e che può 
anche dare scarsa soddisfazione al tecnico 
che vi lavora attorno, ma che però è tanto 
utile per il complesso dell'economia del paese. 
Abbiamo avuto delle segnalazioni in questo 
campo, di tempi di primato di costruzioni di 
navi da parte di qualche cantiere. Esattis-
sima segnalazione, esempi veramente mera-
vigliosi che vanno però imitati e che non 
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devono restare isolati, come isolati sono pur-
troppo in questo momento. 

Tut ta l'organizzazione cantieristica nazio-
nale si deve mettere al passo per costruire 
ogni genere di unità e non ha da temere che 
possa mancar ad essa il lavoro, perchè se il 
ritmo di potenziamento della nostra marina 
mercantile sarà qual'è nelle nostre aspirazioni, 
ci sarà lavoro a iosa per tu t t i i cantieri e 
forse bisognerà anche aumentare gli scali. 

Il camerata Bibolini, nella sua relazione 
molto interessante e precisa, specialmente 
sotto il profilo tecnico, ha detto una cosa 
che non mi ha totalmente persuaso e cioè 

-che bisognerebbe dare un ritmo di lavorazione 
di una certa enti tà per costruire 3.000.000 di 
tonnellate in dieci anni. Non bisogna potere 
avere la capacità di costruire solo 300.000 ton-
nellate all'anno, ma 300.000 tonnellate come 
quota di maggiorazione della flotta, più 
quelle tonnellate che debbono essere calcolate 
come la quota per rimpiazzare le navi che 
andranno man mano a scomparire per demo-
lizione, perchè l'obiettivo ultimo è di rag-
giungere la consistenza completa dei 6.000.000 
e mezzo di tonnellate.... 

BIBOLINI , Relatore. Chiarisco: si t r a t t a 
di stazza lorda non di portata . 

PALA. Parlo anche io di stazza lorda. 
Comunque, questi sono i punti sui quali mi 
sono permesso di richiamare l 'attenzione 
della passione marinara del Ministro, sapendo 
che essi non sono lontani dal suo spirito e 
che in lui vi è piena e completa la stessa 
passione che vive in tu t t i i marinai d'Italia. 
A lui auguro di poter realizzare in pieno quello 
che è nei voti di tut t i . (Vivissimi applausi). 

PRESIDENTE. È inscritto a parlare il 
camerata Agazzi. Ne ha facoltà. 

AGAZZI. Camerati, ritengo opportuno 
richiamare brevemente l 'attenzione della Ca-
mera sopra quel punto della relazione del 
camerata Bibolini che t r a t t a della marina 
velica. La marina velica, o meglio, motove-
lica, perchè questo è oggi il suo deciso e 
necessario orientamento, viene da molti asso-
ciata ad un concetto di fatale decadenza, 
giustificato, del resto, anno per anno, dalla 
inesorabilità delle nostre cifre statistiche. Gli 
ottomila velieri infatti, che, dopo le giornate 
di Lissa hanno concretato quel meraviglioso 
sforzo della nostra gente di mare, che ci ha 
portato di colpo al secondo posto nelle ge-
rarchie marinare del mondo, si sono ridotti 
nel 1913, ancora cioè prima del salasso ope-
rato dai sottomarini, a poco più della metà 
nel numero ed a un terzo nel tonnellaggio, 
per ridursi ancora nel 1938 a meno di un 

terzo nel numero e alla decima parte nel 
tonnellaggio. 

Vi è, dunque, una diminuzione progressiva; 
diminuzione nel numero, e, quel che è peggio,, 
diminuzione nel tonnellaggio per il continuo 
rarefarsi dei grossi velieri e per l'immiserirsi 
dei rimanenti nel piccolo cabotaggio; venen-
dosi così a creare una situazione, che non 
poteva non preoccupare seriamente tu t t i co-
loro, i quali credono nella necessità di questa 
marina -e nella sua vitalissima importanza 
nell'educare e neh'inquadrare marinaresca-
mente le nuove generazioni. 

La guerra economica, che non tollera zone 
di neutrali tà e che non rispetta angoli morti, 
ha richiamato anche i più scettici a conside-
rare questa marina, non come una marina 
di emergenza, ma come una marina di ne-
cessità; come una parte integrante di quel 
sistema di trasporti, che è presupposto essen-
zialissimo di ogni e qualsiasi piano autar-
chico; a considerare pertanto questo lamen-
tato decadimento come un provvisorio ripie-
gamento sotto una momentanea pressione, 
alla quale occorreva trovare la necessaria 
reazione. 

Sotto questa pressione, che aveva ridotto 
al disotto del minimo i margini di guadagno, 
rischiava di andare alla deriva, per mancanza 
eli possibilità nel mantenere e di coraggio 
nel costruire, t u t t a una ricchezza di mate-
riale, che in altri tempi aveva fat to la nostra 
fortuna; e minacciava di disperdersi t u t t a 
una organizzazione che aveva il collaudo di 
secoli. E un contratto di lavoro, il noto 
« arruolamento alla parte », che era la più 
genuina espressione di quella nostra antica 
comunanza sul mare, che fa, davanti al ri-
schio e al guadagno, una cosa sola della 
nave, del capitano e dell'equipaggio, veniva, 
oggi a sancire la legittimità economica di 
salari, scesi al disotto delle trecento e anche 
duecento lire mensili, disamorando così e 
allontanando dal mare tu t t a una benemerita 
categoria, che sul mare aveva fa t to il suo 
guadagno e costruito le fortune della Patria. 
È stato sufficiente che oggi questa pressione 
si allentasse, permettendo così al nolo, e con 
il nolo, al salario di risalire verso un più 
equo e soprattutto umano livello, perchè la 
curva di discesa si arrestasse, e perchè tu t t a 
una nuova at t ivi tà di costruzioni, di ripara-
zioni, di programmi di lavoro, di speranze 
animasse tut to questo mondo di marinai,, 
di capitani, di armatori, di piccoli cantieri,, 
di artigiani marittimi, di tut to, insomma, il 
piccolo, grande mondo che vive all 'ombra 
della vela. 



— 5 1 1 — 
A S S E M B L E A P L E N A R I A 2 3 A P R I L E 1 9 4 0 - X V I 1 I 

X X X A LEGISLATURA I A D E L L A CAMERA D E I FASCI E D E L L E CORPORAZIONI 

La guerra ha fat to così risaltare quale 
sia la vera, la giusta soluzione di questo 
problema; occorre cioè garantire una equa, 
tollerabile, e soprattut to in certo qual modo 
stabile situazione del mercato, perchè sia 
assicurata la vi ta e lo sviluppo di questa ma-
rina, quale formatrice di una vera classe di 
autentici marinai, non imbastardita dalla 
promiscuità del transatlantico; e quale pre-
zioso apporto al nostro problema autarchico, 
chè qui leva, con perfetto stile fascista, la 
piccola vela come una possibilità della nostra 
indipendenza, almeno su questo mare Medi-
terraneo, il tanto' auspicato mare nostrum, 
contro il blocco di ferro di carbone e di pe-
trolio, che tende oggi a dominare il mondo. 
(Applausi). 

Problema dunque non di opportunità, ma 
di possibilità. Il nolo infatti non è un qual-
siasi prezzo che possa venire fissato o garan-
tito da un listino imposto dalla autorità; esso 
esige invece tu t t a una preventiva e concomi-
tante razionalizzazione del settore del lavoro, 
quale quella già operata nel maggior campo 
della marina da passeggeri e del traffico di 
linea, sul fondamento qui di un preminente 
interesse nazionale. Ma non vi è settore del 
mare, dove questo interesse nazionale non 
sia preminente; dove il rispetto alla inizia-
t iva privata, qui quanto mai necessaria, non 
possa e non debba contempérarsi con quella 
responsabilità dell'imprenditore davanti allo 
Stato, che forma una delle più rivoluzionarie 
e delle più significative dichiarazioni della 
Carta del lavoro, e che qui, più che altrove, 
è necessario inquadrare e precisare, anche sot-
to l 'aspetto del grave problema della legit-
timazione degli alti profitti e delle sovven-
zioni. statali nei cicli di depressione; e che in 
altri paesi, non ultima la cosidetta libéralis-
sima Inghilterra, sta oggi assumendo forme 
di vera, propria e permanente nazionalizza-
zione di tu t t a la Marina mercantile. 

Razionalizzare il settore di lavoro qui 
vuol dire, da una parte garantire indistur-
bat i alla marina motovelica i suoi traffici 
naturali , le merci cioè poverissime, di gran 
massa e di limitato settore mediterraneo, di-
simpegnandone la marina a vapore e a mo-
tore, la quale vedrebbe così aumentata la 
sua potenzialità in altri settori, a tut to van-
taggio di quel nostro principio autarchico, 
che esige un volume di stiva sufficiente per 
la massa delle nostre importazioni ed espor-
tazioni, nonché una massa di manovra, la 
quàle assicuri ed intensifichi quella nostra 
esportazione di servizi, che è il trasporto per 
conto altrui; e d 'al tra parte vuol dire sot-

trarre alle odiose decurtazioni dei sensali e 
alla ingiusta concorrenza delle ferrovie il 
nolo motovelico, che qui, è bene ricordare, è 
precipuamente un vero e proprio salario, e r 

come tale, non suscettibile di troppe ampie 
oscillazioni, come quelle oggi verificatesi e che 
vanno dalle 200 lire dell'ieri, alle 1200 e alle 
1500 lire, realizzate oggi mensilmente in qual-
che settore. 

Oltre che il settore di lavoro qui va anche 
razionalizzato l 'ambiente di lavoro. Questa 
marina va tolta, specie oggi che va t u t t a t ra-
sformandosi in motovelica, dall ' ingiusta po-
sizione di marina tollerata, la parente povera 
della grande marineria italiana, la quale, di 
fronte alle anacronistiche quote di carico e 
scarico nei porti , non possiede oggi garanzia 
alcuna di continuità nè di accosto nè di lavoro. 

Noi dovremmo abituarci a vederla inqua-
drata in quella nostra organizzazione por-
tuale, dominata dalla politica fascista della 
concentrazione dei mezzi, e dove i porti mi-
nori sono chiamati, anziché a disperdere le 
loro forze e i loro mezzi in una assurda con-
correnza con i porti maggiori, distogliendo 
questi ultimi dalle loro importanti funzioni 
nel campo internazionale, a provvedere invece 
a creare tu t to un sistema capillare di distri-
buzione e di accentramento delle merci, reso 
sempre più necessario dalle navi sempre più 
grandi e sempre più costose, nonché a t rarre 
profitto dall 'ingente nostro sviluppo costiero, 
per supplire, almeno in parte, a quella navi-
gazione interna, che da noi fa così grande 
difetto. 

Ma tu t t e queste modali tà di esecuzione 
di questa eventuale disciplina del nolo moto-
velico rientrano nella specifica competenza 
di quel Gomitato tecnico, così egregiamente 
presieduto dal camerata Ferretti , e che è 
stato costituito sulla base delle direttive così 
chiaramente e sapientemente esposte alla 
Corporazione del Mare dall'Eccellenza il Mi-
nistro delle comunicazioni, allora ancora 
Sottosegretario alla marina mercantile. Vedrà 
il Comitato se, scartato a priori il piano di 
costruire, anche in parte, una flotta moto-
velica ad opera o con l 'aiuto dello Stato, sia 
invece opportuno avviare intese con i grandi 
Enti della produzione, onde persuaderli della 
convenienza economica di questi t rasport i 
motovelici e addivenire così alla formazione 
del relativo nolo a base corporativa, il quale 
garantisca quel minimo di salario, che altri-
menti sarebbe quanto meno incompleto la-
sciare affidato alla sola clausola di un con-
t ra t to collettivo e che lasci, anche e soprat-
tut to , un margine sufficiente per quello che 
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è oggi il problema che assilla tut to il mondo 
marinaro: la costruzione e la ricostruzione 
del naviglio. 

Vedrà anche il Comitato se sia più o meno 
opportuna la costituzione del tanto invocato 
e anche tanto deprecato Consorzio, il quale 
realizzi anche in questo settore il benefìcio 
della organizzazione collettiva, la quale non 
lasci questi piccoli armatori, per lo più gli 
stessi capitani delle navi, isolati di fronte 
alla massa dei caricatori, dei sensali e dei 
ricevitori; e se questo Consorzio dovrà limi-
tarsi alla pura funzione di distribuzione e di 
collocamento del lavoro, manovrando la 
massa dei motovelieri nei vari settori a se-
conda della domanda, oppure se dovrà co-
stituirsi in vero e proprio organismo di ge-
stione collettiva dei noli, assicurandone così 
la stabilità, evitando gli sprechi, ripartendo 
equamente i guadagni, e soprattutto provve-
dendo alla formazione di quelle riserve, che 
in nessun campo, come in questo, hanno così 
necessario e benefico giuoco. 

Tutte queste modalità di esecuzione vanno 
lasciate al Comitato. 

In questa suprema Sede, io credo che 
sìa stato bene, che si sia affermata, di fronte 
agli scettici, i quali vedono, o quanto meno 
vedevano, nella marina motovelica una forma 
di marina ormai superata, e di fronte e a 
conforto del mondo della vela, che se è fiero 
delle sue memorie, sente però di non potere, 
di non dovere scomparire, non fosse altro 
che per quella sua funzione conservatrice di 
tessuto connettivo materiato da migliaia di 
piccoli ma tenaci interessi, i quali servono 
per tener duro, per tenere saldo, anche là 
dove crollano, sotto la bufera, le grandi, le 
gigantesche costruzioni dell'economia, e che 
ha dato ripetute prove di saper risorgere 
anche dalla rovina la più spietata, quale 
quella infertagli dagli inglesi al tempo del 
blocco napoleonico, è bene, ripeto, che sia 
stata affermata l'opportunità e la possibilità di 
provvedere, secondo le giuste, sagaci e soprat-
tut to pratiche direttive impartite dal Ministro, 
alla sua sistemazione. (Vivissimi applausi). 

PRESIDENTE. È inscritto a parlare 
il camerata Bertagna. Ne ha facoltà. 

BERTAGNA. Camerati, sullo stato di 
previsione della spesa del Ministero delle co-
municazioni - complesso imponente e lusin-
ghiero di attività che hanno per loro campo 
di azione le vie del mondo - io mi soffer-
merò brevemente sulla parte ferroviaria, 
rilevando subito i risultati brillanti ottenuti 
da questa Amministrazione, la quale dopo 
un periodo di crisi che è culmiifato nel 1935, 

a partire dal bilancio 1936-37, chiude con 
un netto progressivo avanzo. 

Indubbiamente, noi abbiamo nell'Ammi-
nistrazione ferroviaria un organismo sensi-
bilissimo e pronto che segue, quando non 
anticipa, il progresso dei tempi trasformando 
e adattando i suoi impianti e la sua attrez-
zatura alle necessità del momento. Così come 
alcuni anni or sono, di fronte alla minaccia 
che proveniva dai nuovi, rapidi mezzi di 
trasporto, le Ferrovie hanno provveduto au-
mentando la velocità dei treni, oggi, di fronte 
alle difficoltà del momento, che si riassu-
mono nell'alto costo e nella difficoltà di ri-
fornimento del carbone, le Ferrovie provve-
dono - attraverso un piano completo - alla 
elettrificazione della rete, sulla quale si è 
già intrattenuto il camerata Pierantoni e 
sulla quale, perciò, non mi dilungo. 

Ma un'altra difficoltà le Ferrovie stanno 
superando in questo momento ed è la defi-
cienza dei carri ferroviari, deficienza che 
era già in atto in questi ultimi tempi per 
l'intensificato traffico e che e stata resa ora 
più acuta nel momento contingente, anche 
in seguito al trasporto del carbone dalla 
Germania via terra. Quantunque la disponi-
bilità dei carri ferroviari oggi - e ancora 
per alcuni anni, malgrado le ordinazioni in 
corso - sia inferiore a quella che si aveva 
dieci anni or sono, grazie alle disposizioni 
tempestivamente adottate dalle Ferrovie del-
lo Stato, tutto il servizio si svolge in modo 
regolare, anche se qualche difficoltà si è 
presentata, del resto immediatamente supe-
rata dall'Amministrazione delle Ferrovie. Si 
è giunti ad avere per un lungo periodo di 
tempo un carico medio giornaliero di 20 
mila carri, il che, tenuto conto delle disponi-
bilità che noi abbiamo, vuol dire che in un 
periodo di cinque giorni si completa il ciclo 
di utilizzazione del carro, ciò che costituisce 
un risultato brillantissimo, del quale bisogna 
dare atto all'Amministrazione delle Ferro-
vie dello Stato. 

Diversi sono i provvedimenti adottati 
dalle Ferrovie per supplire alla lamentata 
deficienza numerica di carri, provvedimenti 
che vanno dall'istituzione di servizi sussi-
diari con automezzi, alla istituzione di servizi 
ridotti e regolari anche nei giorni festivi. 
Ma bisogna pure affermare che tut te queste 
provvidenze a ben poco avrebbero valso, 
se non avessero trovato nel personale delle 
Ferrovie dello Stato il collaboratore consa-
pevole e convinto. 

Un particolare basti per tutti: la percen-
tuale dei carri da riparare è scesa al 7,5 per 
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cento, di fronte al 12 per cento, quale era 
nel 1924-25. 

Tuttavia, il fat to che contraddistingue 
in questi ultimi tempi l'intelligente prepara-
zione ferroviaria è l 'adeguamento delle tariffe 
per i trasporti delle merci, che è andato in 
vigore dal 1° febbraio 1940. La riforma delle 
tariffe per una grande rete e per una grande 
amministrazione è un fat to complesso che 
investe t u t t a l'economia del Paese. Una 
tariffa errata in difetto può tornare a pregiu-
dizio di chi la istituisce, dando vita a traffici 
effìmeri non corrispondenti ad una sana 
economia; una tariffa errata in eccesso può 
essere causa di contrazione del traffico con 
danno per l 'a t t ivi tà nazionale. A questo si 
aggiunge poi il continuo mutare delle situa-
zioni per fat to interno ed internazionale, 
per il bisogno di tutelare determinate pro-
duzioni o d'incoraggiare l'inoltro verso l'estero 
di altre produzioni, per la necessità di rin-
novare materiali ed impianti che vincola 
l 'azienda nell 'intento di evitare concorrenze 
che assottiglino le entrate. Da tu t to ciò 
deriva la difficoltà di restare nel giusto mezzo, 
configurando le tariffe in modo che rispon-
dano alle esigenze del vettore e dell 'utente. 

Per questo la legge istitutiva dell'Ammi-
nistrazione ferroviaria prevede la revisione 
periodica delle tariffe; ma se nei 35 anni di 
esercizio due sole sono state le revisioni 
operate: quella del 1° gennaio 1922 e quella 
del 1° febbraio 1940, ben si può dire che 
l'Amministrazione, attraverso l'esame meto-
dico dei casi che si presentano ed il promovi-
mento di misure inserite volta per volta nella 
ristampa semestrale delle condizioni e delle 
tariffe, abbia dato alla sua difficile azione, in 
tale campo, un carattere che pienamente sod-
disfa le esigenze del pubblico utente oltre 
che le proprie. 

È indubbio che la tassazione ferroviaria 
era divenuta negli ultimi tempi tanto com-
plessa da rendere pressoché impossibile la 
determinazione del costo del trasporto da 
parte degli utenti e difficile anche per la 
stessa Amministrazione, con conseguenti er-
rori a danno del pubblico e dell 'Amministra-
zione ferroviaria. 

L'introduzione di tariffe eccezionali tem-
poraneamente dovute alla concorrenza di 
altri mezzi di trasporto era venuta a rendere 
sempre più. difficile la materia, nella quale, 
si può dire, che ormai ben pochi si orientavano 
con sicurezza di vedute. La riforma introdotta 
risolve questo problema di importanza pri-
mordiale nella vi ta dei traffici; con la ridu-
zione delle classi dei prezzi da 300 a 60, con 

la semplificazione della nomenclatura e con 
la introduzione di nuove voci richieste dal 
progresso della tecnica e dell'economia, le 
nuove tariffe permettono di conoscere senza 
troppe difficoltà il costo dei trasporti, risul-
tante di uno studio che i competenti organi 
dell'Amministrazione ferroviaria hanno com-
piuto con piena coscienza dei loro compiti. 
La riforma inoltre introduce non poche inno-
vazioni, oltre che molte attenuazioni di prezzo, 
che non possono essere dimenticate in un 
esame, sia pure sommario, del provvedimento 
at tuato. Specie per quanto riguarda il tra-
sporto dei prodotti agricoli, è evidente che si 
è cercato di ridurre la portata degli aumenti 
di costo, mediamente del 20 per cento, te-
nendo conto delle necessità dell 'agricoltura. 
In molti casi gli aumenti sono notevolmente 
inferiori alla stessa media indicata ed in 
alcuni casi, come per esempio per il t rasporto 
di piccoli colli e pacchi agricoli, i prezzi 
dei trasporti sono senz'altro inferiori a quelli 
precedenti. Di questo dobbiamo sinceramente 
dare at to all'Amministrazione delle ferrovie 
dello Stato, come dobbiamo dare atto d i due 
importanti innovazioni che sono state por-
tate in materia: quella relativa ai trasporti 
in esportazione via mare e quella relativa 
ai trasporti di più parti te in un solo carro. 

Nel sistema italiano dei prezzi di t r a -
sporto ferroviario mancava una tariffa per 
l'inoltro a grande velocità delle merci e dei 
prodotti destinati ai porti per l ' imbarco. 
Tale mancanza tornava a danno dell'esporta-
zione e specialmente di quella dei prodotti 
ortofrutticoli e di altre merci facilmente depe-
ribili. Questa lacuna oggi è stata colmata in-
troducendo un t ra t tamento inferiore alla 
metà e meno di quello della tariffa ordinaria. 
Per quanto riguarda poi il trasporto di più 
parti te in un solo carro, la tassazione di merci 
e prodotti più disparati ammettenti comunità 
di carico, viene, secondo le nuove tariffe, 
effettuata sulla base del carico totale e sul 
prezzo di ciascuna merce spedita. 

Il vantaggio di queste innovazioni è evi-
dente: quando si t ra t ta , ad esempio, di merci 
della stessa classe, il costo della spedizione 
raggruppata si riduce ad un terzo circa del 
costo del complesso delle spedizioni ove fos-
sero fa t te separatamente. È da augurarsi che 
tanto l'Amministrazione delle ferrovie, quanto 
le Organizzazioni sindacali interessate, fac-
ciano opera di intensa propaganda per diffon-
dere la cognizione di queste facilitazioni che 
tendono nel tempo stesso a. ridurre il costo 
dei trasporti ed a utilizzare in maniera più 
completa e razionale i carri, dei quali, come 
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abbiamo visto, abbiamo insufficiente dispo-
nibilità. 

Vi sono poi altre innovazioni,, come quella 
della riduzione delle soprattasse per l'inoltro 
delle merci con i treni viaggiatori, dei di-
versi criteri di risarcibilità dei danni dovuti per 
fat to delle Ferrovie, ma soprat tut to delle age-
volazioni di prezzo concesse per il trasporto 
di prodotti di interesse autarchico, (vinacce, 
vinaccioli, paglia, prodotti per tinta e per 
concia, fibre tessili, per rimanere sempre nel 
campo dell'agricoltura) che confermano la 
cura con la quale l'Amministrazione ferro-
viaria segue le necessità del momento. Occorre 
inoltre constatare che il nuovo sistema non è 
chiuso, nel senso cioè di non ammettere per 
un qualsiasi periodo di tempo revisioni, ag-
giunte, od attenuazioni nei prezzi di trasporto, 
secondo le necessità contingenti; ma bensì 
aperto ad ogni manifestazione di bisogni 
effettivi e legittimi, tanto che provvedimenti 
mitigativi sono stati introdotti dopo l 'entrata 
in vigore delle nuove tariffe o sono in via di 
essere introdotti . 

Altre necessità si presentano ed io mi 
permetto di accennarne brevemente, nella 
speranza che la vigile attenzione dell'Eccel-
lenza il Ministro delle comunicazioni vorrà 
tenerne conto. La tariffa per il trasporto del 
bestiame è certamente una delle più elevate: 
essa diveniva grave col precedente sistema 
nel caso di spedizioni di un numero di capi 
superiore ad otto. In effetto la nuova tariffa 
riduce l 'aumento per capi oltre gli otto in 
una misura che, partendo dal 12 anziché dal 
20 per cento, scende al 2 e 3 per cento. Ciò 
malgrado la tariffa è molto elevata e meri-
terebbe di essere r iveduta . 'Al t re t tanto può 
dirsi pei mangimi che devono essere spostati 
•dall'una all 'altra zona. 

Vi è ,infine, un altro settore nel quale occor-
re operare con coraggio. Si è più volte par-
lato in questa Camera dei fertilizzanti e delle 
difficoltà che si oppongono alla loro diffusione, 
difficoltà che si concretano nell'alto costo di 
questa materia prima in partenza e, quando 
si t ra t ta specialmente di materia più povera, 
in arrivo. Bisogna ricordare che abbiamo 
degli stabilimenti di produzione distribuiti 
insufficientemente per tu t to il territorio na-
zionale; abbiamo materie che vanno dall 'Ita-
lia settentrionale alla Sicilia, altre che vanno 
dalla Sicilia all 'Italia settentrionale. Ora di 
questo bisogna che le Ferrovie tengano conto, 
come devono tener conto del fa t to che l'agri-
coltura è chiamata oggi a compiti eccezionali. 
Io penso che si debba rivedere questa tariffa 
dei trasporti, come penso che sia giunto il 

momento di impostare tut to il problema di 
questa tariffazione in un senso diverso, nel 
senso cioè di consentire a tut t i gli agricoltori 
d 'Italia un prezzo di costo dei fertilizzanti 
che sia quanto più possibile indipendente dalla 
maggiore o minore distanza dal centro di 
produzione. Così la tariffa ferroviaria diver-
rebbe elemento moderatore e nel tempo stesso 
propulsore dell'economia del paese. 

Ed infine, consentitemi, camerati, come 
spezzino di rilevare, dalla relazione del came-
rata Giarratana, con profonda soddisfazione, 
le notizie che riguardano l 'imminente tra-
sformazione della stazione ferroviaria di La 
Spezia. Soltanto chi vive in questo centro, 
sa e sente quanto fosse necessaria questa 
trasformazione, non per comodità di traffico, 
ma per la stessa sicurezza del traffico. 

Vedo con soddisfazione che si conta di 
dar inizio ai lavori nel giugno prossimo. 
Porgo pertanto, all'Eccellenza il Ministro delle 
comunicazioni, l'espressione della viva rico-
noscenza della città di La Spezia. 

L'Amministrazione delle ferrovie dimo-
stra, in ' tu t to il complesso della sua at t ivi tà, 
di essere veramente sensibile ai bisogni del 
Paese, in qualunque momento si presentino, 
e sopratutto in questo momento eccezio-
nale. 

Come oggi l'Amministrazione delle ferrovie 
è elemento importante per la potenza eco-
nomica e guerriera del Paese, così domani 
l'Amministrazione delle ferrovie sarà elemento 
non ultimo per la sicura vittoria delle nostre 
armi. (Vivissimi applausi). 

PRESIDENTE. È inscritto a parlare il 
camerata Liverani Augusto. Ne ha facoltà. 

LIVERANI AUGUSTO. Il settore di 
lavoro, di cui ho l'onore della rappresen-
tanza sindacale, è di quelli fondamentali nella 
economia nazionale e si presenta alla vostra 
attenzione con la quadratura possente delle 
sue masse come uno dei più interessanti, sia 
per se stesso, sia per la sua funzione nella 
particolare posizione geografica d'Italia, che 
respira sul mare e traffica per le vie del 
mare e sia per il grave momento storico che 
attraversiamo, nel quale l ' importanza poli-
tica« ed economica dei porti è divenuta pre-
minente. 

Così i portuali vengono alla ribalta di 
questa tribuna con la sicura fierezza di una 
vera potenza di lavoro, esprimendo l'avviso 
che non si può utilmente e compiutamente 
parlare della marina mercantile senza accen-
nare alla funzione dei porti, alla loro attrez-
zatura e alle organizzazioni operaie che ne 
costituiscono il cuore. 



A S S E M B L E A P L E N A R I A 

— 515 — 
2 3 A P R I L E 1 9 4 0 - X V I I I 

X X X A L E G I S L A T U R A — I A D E L L A CAMERA D E I FASCI E D E L L E C O R P O R A Z I O N I 

E vengono con questa sicura fierezza per 
la coscienza di una perfe t ta sensibilità fascista 
ed umana come di chi ha penetra to l ' interno 
delle supreme dirett ive e se ne è fa t to una 
norma di vita. 

Per questo ringrazio il camerata relatore 
che ha voluto dare, seppur sobrio, efficace 
risalto all 'organizzazione del lavoro por-
tuale dimostrando di sentire la connessione 
che lega la nave alle calate e ne fa un tu t to 
armonico e inscindibile. 

Noi abbiamo superato ormai da lunga da ta 
il periodo formativo della coscienza sindacale 
e corporativa t ra gli organizzati portuali, i 
quali hanno il vanto di avere raggiunta l'espe-
rienza corporativa anche prima che essa ve-
nisse codificata, e sono remote ormai nel 
tempo le prepotenze delle piccole e grandi 
cricche che imperavano nei porti. 

Oggi il lavoro è, come deve essere, una fun-
zione ed uno strumento della produzione; 
ordinato, diretto ai fini che trascendono l ' inte-
resse dei singoli e la contingenza dell'ora, e non 
v 'è nessuna superstite resistenza alle direttive 
di marcia segnate dall'interesse collettivo. 

I portuali marciano al passo romano senza 
deviazioni e senza tentennamenti , sentendo 
che la loro è una vera milizia, cementata ormai 
da quasi un ventennio di opere concordi, 
disciplinata da un insieme di leggi, da una 
legge in modo particolare che ha un numero, 
ma che ha sopra t tu t to un nome, quello vene-
rato dell 'Uomo che i mari t t imi ed i portuali 
chiamano padre: dell 'Eroe di Cortellazzo, 
Costanzo Giano ! (Vivissimi applausi). 

La sua opera vive nella sana t rasforma-
zione dello spirito della gente dei porti e del 
mare, r iscat tata dalle furie devastatrici della 
negazione dei valori spirituali ed avviata al 
decoro del lavoro. 

Per tale opera, questa gente che era tor-
men ta ta da mille mali morali, è divenuta la 
più sana; esempio in ogni circostanza di com-
prensione politica e di spirito associativo. 

Tale matur i t à corporativa si è compiuta 
ed affinata, giova riconoscerlo, per l'o'pera 
di saggia e intelligente collaborazione t r a 
le organizzazioni sindacali e le amministra-
zioni dello Stato, veramente meritorie que-
st 'ul t ime, dalle centrali alle periferiche, dalle 
più modeste alla più alta, onde è mio dovere 
ringraziare, a nome degli operai portuali, il 
sano e operoso organismo dei funzionari che 
costituisce una burocrazia non vessatoria, ma 
utile e pronta . 

Per l 'opera saggia delle leggi e degli uo-
mini chiamati ad applicarle, per la rispon-
denza perfe t ta dei lavoratori e dei mezzi, noi* 

possiamo guardare con, compiacimento e si-
cura fede l 'organismo portuale che ogni giorno 
si affina e si incrementa, dilatando i traffici, 
giuocando un ruolo di particolare impor tanza 
nell 'economia nazionale, entrando nella lizza 
della concorrenza, con sempre maggiore suc-
cesso. 

E nei tempi che volgono, con cielo di tem-
pesta, possiamo essere giustamente fieri della 
nostra marineria e dei nostri apprestamenti 
portuali , che dànno un meraviglioso spet-
tacolo di ordine, di disciplina, di educazione 
senza servilismi, ricercati da tu t t i e da tu t t i 
ammirat i . 

Ve ne do testimonianza per il confronto 
che ho potuto fare f ra i nostri porti e quelli 
di altre nazioni, particolarmente della Francia, 
del Belgio e dell 'Olanda. 

La nostra organizzazione è veramente 
unica nel genere ed è la base della for tuna ta 
concorrenza che deve rendere sempre più 
potenti i nostri empori chiamati a svolgere 
determinate direttive di traffici: Genova, 
Savona, Trieste, Fiume servono un retro-
terra che varca i confini della P a t r i a ' e ad 
essi in ogni tempo sarà rivolta particolar-
mente la vigile attenzione del Governo e la 
premura delle organizzazioni, perchè siano 
sempre più adeguati alle loro funzioni e sol-
leciti di ulteriori sviluppi. 

Nè posso a questo proposito tacere la mia 
convinzione che avendo ogni porto un suo 
retroterra definito da opportuni tà geografi-
che, militari, industriali, non si deve alte-
rarne le naturali fonti di prosperità e smi-
nuirne la potenza a favore di altri, creando 
pletoriche istituzioni che siano poi desti-
nate a rimanere inatt ive od a provocare 
artificiosi sviamenti di traffici. (Applausi). 

Era questo il mal costume dei passati 
Governi e noi sappiamo che ogni forma di 
privilegio e di concorrenza interna rappresenta 
un danno per l 'economia nazionale. 

La concorrenza dovrà essere at t iva, au-
dace, dirò anzi spietata nei confronti di porti 
esteri; mai dei nazionali. 

La nostra è una economia controllata ed 
unitaria; gli a t t r i t i t ra i vari organismi a t t ra-
verso più o meno plausibili accorgimenti 
tariffari, rappresentano un fomite di disagio 
per le maestranze e per i traffici. 

Necessario, invece - e il relatore giusta-
mente lo rileva - è ridurre al minimo le spese 
generali che gravano sulle operazioni portuali, 
ricordando, però, contro la facile credenza, 
che non sono le tariffe delle mercedi operaie 
a costituire il coefficiente maggiore della 
spesa, bensì il magazzinaggio, le soste, i 
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mezzi meccanici e tanti altri fattori sui quali, 
pertanto, deve esercitarsi il sistema della più 
rigida economia. 

Adeguare, quindi, i porti alle necessità 
delle zone di influenza, gestirli con sano cri-
terio di amministrazione e condurre in tutti, 
grandi e piccoli, uno stesso spirito informa-
tore. Questo dico anche perchè mentre nei 
grandi e medi porti la legislazione portuale è 
applicata in pieno, non altrettanto può dirsi 
nei confronti dei piccoli porti, rade e spiaggie, 
dove il lavoro ha scarsa regolamentazione e 
l'operaio' difetta di tutela. 

Le compagnie portuali, questa creazione 
magnifica della legge 24 gennaio 1929-VII, che 
ha liberato i lavoratori da ogni servitù e ha 
dato ad essi veste di umana e sociale dignità, 
dovranno gradualmente costituirsi laddove 
la necessità è sentita, soprattutto nel sano 
concetto fascista che considerando le attività 
dei trasporti (porti, ferrovie, poste, telefoni, 
ecc.) funzioni indispensabili e fondamentali 
della vita civile dello Stato, obbliga chi vi 
abbia parte a una disciplina rigida di lavoro. 

L piccoli porti rappresentano complessi-
vamente una cospicua massa di attività; 
in essi, però, il lavoro si esegue talvolta senza 
controllo, con sistemi empirici, senza quella 
tutela mutualistica ed assistenziale che è 
ormai garanzia di tutti i lavoratori. Da questo 
consegue la necessità, anche nei piccoli porti, 
di una disciplina sistematica ed estensiva 
che dia adeguata parte alla rappresentanza 
sindacale dei lavoratori. 

E poiché si parla d'integrare l'organizza-
zione dei porti dove questa manchi o sia 
incompleta, credo opportuno far cenno alla 
questione dei pontili in concessione a privati, 
sui quali, nel più dei casi, il lavoro viene affi-
dato a maestranze raccogliticce, non qualifi-
cate. Anche qui occorre intervenire con pre-
cise norme in omaggio al principio che tutte 
le operazioni portuali debbono essere eseguite 
da maestranze organizzate secondo i det-
tami della legge. 

È, infatti, notevole che, sotto gli auspici 
della legislazione portuale, si sia pervenuti 
alla definitiva regolamentazione del ramo 
industriale, disciplinato come le altre com-
pagnie portuali dal Consorzio autonomo del 
porto di Genova, e che comprende tutti i 
lavoratori addetti alle riparazioni ed alle 
manutenzioni delle navi. Dopo un lungo pe-
riodo di incertezze, infatti, questo vitale or-
ganismo, forte di circa 2000 operai, costi-
tuisce oggi uno strumento validissimo e della 
più alta efficienza produttiva nel più grande 
emporio del Mediterraneo. 

Questa felice esperienza, ci è arra di 
nuove più vaste attuazioni a beneficio del 
lavoro portuale per la potenza sempre mag-
giore dei nostri organismi, a decoro e prestigio 
della Patria fascista. 

Il camerata Bibolini nella sua interes-
sante relazione tratta, fra l'altro, della costru-
zione e della gestione dei velieri e moto-
velieri di stazza lorda fino alle 500 tonnellate, 
cui i decreti ministeriali del 22 . ottobre 
1927-V, e 2 ottobre 1928-VI, attribuiscono 
la facoltà d'impiego degli equipaggi nelle ope-
razioni di stiva. Il provvedimento che evi-
dentemente intende agevolare la tradizionale 
marineria velica, ha motivo di essere in tanto-
in quanto si tratti di favorire natanti aventi 
a bordo equipaggi compensati alla parte. 

L'estensione, • però, ai piroscafi di eguale 
tonnellaggio non può trovarci favorevoli se 
non in quanto anche per questi viga il sistema 
alla parte il quale, pressoché normale nella 
marina velica,, è eccezionale in quella moto-
rizzata. 

Si tenga presente, in ogni modo, il gravame 
del lavoro richiesto nelle operazioni di sti-
vaggio cui gli equipaggi non dovrebbero 
essere assoggettati quando non siano solleci-
tati dall'interesse diretto nella gestione del 
natante. 

Non è mio compito però considerare la 
proposta del camerata Bibolini dal punto di 
vista dell'interesse dei marittimi e quindi mi 
limito a constatare che con# l'attuazione di 
essa si verrebbe a modificare con una certa 
gravità le condizioni dei lavoratori portuali, 
specialmente nei piccoli porti ove il lavoro 
si presenta piuttosto scarso e per la massima, 
parte è costituito dalle operazioni su naviglio 
di piccolo tonnellaggio. Nel formulare queste 
riserve è doveroso per me aggiungere che 
nessun spirito egoistico muove i portuali, che 
si sentono d'una sola famiglia con i naviganti 
con i quali dividono le dure fatiche del mare 
e dei porti. 

Il mio consentimento col relatore è poi 
francamente inteso là dove egli accenna alla 
situazione numerica dei lavoratori dei porti 
e sollecita l'apertura dei ruoli a favore dei 
lavoratori avventizi; io andrò anzi oltre la 
sua dichiarazione. 

Si consideri, infatti, la situazione dei por-
tuali riguardo al loro numero, al progredire 
dell'età ed al logorio fisico prodotto da un 
lavoro estenuante, nonostante la robustezza 
spesso eccezionale dei soggetti; i ruoli delle 
Compagnie sono stati compilati da oltre un 
decennio e per tale periodo, nella quasi tota-
lità dei casi, sono stati bloccati, dimodoché 
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l 'età media degli iscritti supera oggi larga-
mente i 40 anni, media rispettabile che va 
aggravandosi col progredire del tempo in 
modo da rendere indispensabile la immissione 
di linfa giovane nei quadri dell'organizza-
zione portuale. E sieno, anzitutto, come il 
relatore afferma, i lavoratori avventizi ad 
essere ammessi nei ruoli, perchè hanno pra-
tica di lavoro, at t i tudine fisica e benemerenze 
notevoli. Questa r iapertura dei ruoli non 
deve però alterare un equilibrio sanamente 
costituito in molti anni di esperienza; nè si 
dimentichi, ove la r iapertura di essi dovesse 
avvenire, che sarebbe opportuno, prima delle 
nuove assunzioni, tener debito conto della 
situazione particolare dei singoli porti, perchè 
se è vera la cifra di lire 30 eli guadagno per 
giornata vissuta per alcuni di essi, per altri 
questa cifra è molto al di sopra della realtà; 
ed esiste disagio per pletora di personale. 

Queste mie dichiarazioni non devono in 
nessun modo ingenerare allarme nei portuali, 
i quali sanno di avere nel Ministro, nel Sotto-
segretario alla marina mercantile e nella loro 
organizzazione, piena comprensione e perfet ta 
tutela. E i portuali dimessi dal lavoro per 
età o inabilità, si allontanano dalla loro 
famiglia lavorativa tutelati e pienamente assi-
stiti dal complesso delle provvidenze sociali 
che il Regime ha creato e che perfeziona ed 
aumenta di potenza e di numero. 

In questo spirito si sono applicati i 
recenti aumenti salariali; in questo spirito 
si sviluppa l'assistenza con la costituzione 
già prevista di un ente che coordinerà le 
varie a t t ivi tà assistenziali per potenziarle e 
per indirizzarle ad efficienza ed a decoro 
sempre maggiore; particolarmente si svol-
geranno le nostre premure ai vecchi lavora-
tori, che nelle case di riposo debbono trovare 
la continuità delle abitudini e il conforto 
della buona colleganza, nonché ai bambini 
dei portuali, speranza della vita, che bisogna 
allevare forti e generosi alle patrie fortune. 

I portuali d ' I ta l ia meritano che si pensi . 
a loro con animo amorevole e con solerte 
cura; essi hanno dato sempre esempio di 
coesione, di volontà, di disciplina collabo-
rando con la potenza del loro braccio a questa 
costruzione imperiale che tanto più s'innalza 
e tanto più brilla ciclopica nel sole. 

Essi recano a loro vanto le stive colme 
di uomini e d 'armi per la vit toria nelle terre 
lontane, e di molti nomi hanno infiorato il 
libro d'oro dei caduti in servizio della Patria, 
caduti sul lavoro come all'assalto, con lo 
stesso spirito di dedizione e di sacrificio; essi 
sono in piedi tu t t i , massa quadrata, operante 

e cosciente, volti bruciati dal salso, occhi 
brillanti fìssi negli occhi del Duce. (Vivissimi 
applausi). 

PRESIDENTE. È inscritto a parlare il 
camerata Genzato. Ne ha facoltà. 

CENZATO. Camerati. Parlo come tecnico, 
nel senso che è l 'a t t ivi tà ch'io spendo ormai 
da moltissimi anni nelle discipline tecniche -
anzi elettrotecniche - che mi spinge a inter-
venire nella discussione del bilancio delle co-
municazioni. Non vi spaventi però l'esordio, 
perchè non vi intratterrò su formole, nè infar-
cirò di cifre il mio breve dire. 

Il camerata Giarratana nella sua diligente 
e davvero pregevole relazione, ha detto giusta-
mente che non era il caso di ritornare in questa 
sede ad esaminare l'elettrificazione sotto un 
punto di vista generale, ad esaminare cioè il 
problema tecnico del sistema e la convenienza 
economica della trasformazione. La relazione 
segna le tappe - giustamente definite glo-
riose - della nostra elettrificazione che la 
stampa quotidiana ha reso note al gran pub-
blico e su cui è del tu t to superfluo insistere. 
Ma ciò che a me tecnico interessa anzitut to di 
sottolineare, sono i risultati raggiunti nelle loro 
realizzazioni dagli ingegneri delle Ferrovie 
dello Stato, che vanno additati alla nostra 
riconoscenza per molte ragioni - non ultima 
quella dell'enorme sforzo cui sono stati sotto-
posti e che hanno compiuto con altissimo senso 
del dovere e con compensi notevolmente in-
feriori a quelli che avrebbero facilmente tro-
vato altrove. 

È di ieri il 44° Congresso dell'Associazione 
elettrotecnica italiana, tenutosi a Bologna 
ed avente per primo tema la « Trazione elet-
trica ». L'apporto che i nostri ingegneri fer-
roviari hanno dato a quel Congresso in forma 
concreta, precisa, materiata di conoscenza 
diretta, animata dall 'appassionata ricerca del 
meglio, dalla ragionevole fiducia in nuovi 
prossimi progressi squisitamente italiani, me-
rita aggettivi che i tecnici sono riluttanti ad 
usare. Intervennero al Congresso e presero 
parte at t iva ai lavori diversi stranieri, fra 
cui - graditissimi - il direttore generale del 
reparto ferrovie del Ministero dei trasporti 
del Reich e il direttore dell'Ufficio centrale 
di Monaco delle ferrovie del Reich, i quali 
non mancarono di manifestare la loro sin-
cera ammirazione per la nostra seria prepa-
razione, e vollero - rientrati in patria -
esprimerci con lettere significative il loro 
cordiale compiacimento. Il Congresso si è 
chiuso con la visita alla Sottostazione di con-
versione di Riccione, la più grande sottosta-
zione di conversione di frequenza del mondo, 
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dove gli ingegneri del servizio elettrificazione 
hanno detto l 'ultima parola della nostra 
dinamicissima tecnica. Constatammo a Ric-
cione, con viva soddisfazione di elettrotec-
nici e con intimo orgoglio di italiani, quanto 
possano organizzazioni dove è diligentemente 
curata la selezione dei giovani e dove è 
mantenuta la serietà della tradizione con 
vigile senso di responsabilità. Ad essa dob-
biamo certo in gran parte questi brillanti 
risultati, onde le lodi t r ibutate ai funzionari 
risalgono al direttore generale delle ferrovie 
ed all'Eccellenza il Ministro delle comuni-
cazioni. 

Con le linee principali elettrificate si 
-assolvono, a fine 1939, i tre quarti del traffico 
totale, mentre col nuovo programma di elet-
trificazione di 9.000 chilometri, sui 17.000 
totali, si verrà a disimpegnare assai più dei 
quattro quinti del traffico stesso. Uno svi-
luppo così vistoso, che ci ha già portati al 
primo posto nelle elettrificazioni europee, ha 
sorpreso anche gli specialisti. Se vi è qui 
qualcuno che ha preso parte alla lontana 
riunione che gli elettrotecnici italiani ten-
nero a Trento nel 1919, può convenire con 
me che neppure noi pochi entusiasti pote-
vamo immaginare quello che dalla trazione 
elettrica si sarebbe ottenuto. 

Invero il problema della trasformazione 
della trazione a vapore in trazione elettrica 
è stato sempre impostato - almeno nella mag-
gioranza dei casi e fino a poco tempo fa -
su un rapporto di convenienza, e l 'argomento 
più comune che ancor oggi si mette in rilievo -
anche da parte di molti tecnici - è l'economia 
del carbone. 

Nessun dubbio che sia questo risparmio 
un fattore di capitale importanza, specie se 
lo si consideri dal punto di vista valutario 
e della completa autarchia del servizio. Ma 
esso non deve far dimenticare altri fat tori 
che vorrei mettere rapidamente in rilievo. 
Come osserva acutamente il camerata Giar-
ratana nella sua relazione, estendendosi le 
elettrificazioni, i vantaggi tecnico-economici 
aumentano in ragione della distribuzione 
sempre più equilibrata di mezzi e di mate-
riali, di rifornimenti e di alimentazione. L'im-
portanza delle spese patrimoniali e dell'ac-
quisto di materiali metallici di importazione 
si esaurisce col tempo mentre è certo che non 
si esaurisce col tempo, ed è motivo delle più 
dure sorprese la spesa del carbone; mentre 
non si esaurisce certo la maggiore generale 
soggezione dell'esercizio con trazione a va-
pore, che si ripercuote in maniera rilevantis-
sima sul maggiore impiego di materiali di 

esercizio e di manutenzione, sui rinnovamenti, 
nonché sull'utilizzazione del personale e degli 
impianti. 

Ma da un punto di vista nazionale (a 
parte l'inestimabile valore dell'indipendenza 
in quella che, con vecchia similitudine, pos-
siamo chiamare la circolazione sanguigna 
del Paese) d ' importanza paragonabile a 
quelli sopra elencati è il vantaggio di con-
seguire, per virtù dei nuovi mezzi tecnici, 
un raccorciamento delle distanze inimma-
ginabile solo pochi anni addietro, un rilevan-
tissimo aumento nella capacità di servizio 
delle vecchie linee, la cui potenzialità era 
di già esaurita con lo scarso ed insufficiente 
rendimento dell'esercizio a vapore. E questo 
senza modifiche sostanziali, ossia non af-
frontando che spese relativamente limitate 
per consolidamenti e sistemazioni acces-
sorie, di fronte a quelle ingentissime che 
sarebbero occorse per il raddoppio del bina-
rio. 

Pensiamo ai nostri valichi alpini, pen-
siamo che solo la trazione elettrica ci ha con-
sentito di rispondere agli inglesi impor-
tando dalla Germania, per via terra, gli in-
genti quanti tat ivi di carbone di cui abbiamo 
bisogno, e plaudiamo senza esitazioni alle 
elettrificazioni recentemente deliberate, au-
spicandone di nuove. Per le quali, io penso, 
non deve preoccupare - a meno di ragioni 
del tu t to contingenti - la questione valu-
taria, che non è così semplice come può ap-
parire a prima vista, ma che tut tavia, per i 
lodevoli sforzi che anche in questo campo 
sta svolgendo l'Amministrazione delle Fer-
rovie dello Stato, va diminuendo di impor-
tanza. 

E plaudiamo altresì all 'introduzione ed 
all'impiego, che ci auguriamo si estenderà 
sempre più, degli elettrotreni e delle auto-
motrici elettriche, i quali mezzi consentono 
composizioni leggere e proporzionabili all'en-
ti tà dei traffici assai più di quel che riesca 
possibile col tipico treno a vapore che im-
porta l'impiego della pesante locomotiva, 
del tender e del bagagliaio anche nei casi in 
cui le persone da trasportare non esigono 
che una o due vetture rimorchiate. Con 
l'impiego delle automotrici si favorisce il 
traffico e si riduce notevolmente il valore 
patrimoniale dell'unità treno e il costo del-
l'esercizio, con conseguenze che non tarde-
ranno ad essere apprezzate nel conto spese 
del bilancio ferroviario. (Vivi applausi). 

Ma l 'estrema elasticità offerta dalla tra-
zione elettrica nella sua più moderna realiz-
zazione del sistema a corrente continua ad 
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alta tensione che ho dianzi ricordato, e 
l 'apporto che essa trazione può dare alla 
risoluzione di complessi problemi sociali per 
la sua capacità di trasportare rapidamente 
grandi masse, mi induce a ricordare un altro 
settore forse non sufficientemente conside-
rato. Accanto ai grandi progressi delle fer-
rovie dello Stato giova riconoscere quelli 
compiuti dalle ferrotranvie concesse all'in-
dustria privata e dalle tranvie esercite diret-
tamente od indirettamente dai Comuni, tu t te 
dipendenti dall 'Ispettorato ferrovie-tranvie-
automobili. Si t ra t ta di circa 9.000 chilo-
metri di ferrovie concesse e di tranvie extra-
urbane di cui circa 4.450 chilometri elettri-
ficati. Questo complesso di linee ha traspor-
tato nel 1936 circa 6 miliardi e 200 milioni 
di viaggiatori-chilometro in confronto di 
9 miliardi e 800 milioni di viaggiatori-chilo-
metro trasportati nell'anno 1936-37 dalle fer-
rovie dello Stato, ed interessa sommamente 
grandi masse di popolazioni che si debbono 
spostare di pochi chilometri per raggiungere 
giornalmente il proprio lavoro. 

Di queste linee, molte che fanno capo ai 
grandi centri hanno seguito le necessità del-
l'ora; circa metà di esse è elettrificata; alcune 
compiono un servizio esemplare, con impianti 
moderni ed elevate velocità di esercizio: ri-
cordo la Circumvesuviana e la Nord-Milano, 
già citate al Senato dal Ministro Bermi in una 
relazione a bilanci precedenti, come le tranvie 
urbane delle principali nostre città: Milano, 
Torino, Genova. 

Il camerata Giarratana ha già illustrato 
nella sua relazione, fissando bene le cifre, le 
condizioni precarie di molti esercizi, da cui 
emerge evidente la necessità di provvedimenti 
nello stesso interesse dello Stato, su cui vanno 
fatalmente a ricadere j bilanci passivi di ser-
vizi pubblici insopprimibili. Ma io non penso 
di addentrarmi in questo campo, e limitandomi 
invece alle trasformazioni delle ferrovie con-
cesse voglio augurarmi che il Governo Fasci-
sta, estendendo i concetti adottat i per le elet-
trificazioni delle linee principali, addivenga 
allo stanziamento dei fondi necessari per 
l'applicazione delle leggi appositamente pre-
disposte per la graduale trasformazione di 
quelle ferrovie concesse che rispondono a 
sentite necessità sociali. 

S'affaccia a questo punto il problema della 
scelta fra l'elettrificazione e la soppressione 
del servizio su rotaie. È da tener presente, a 
questo riguardo, che già le Ferrovie dello 
Stato, con lodevole diligenza e con l'impiego 
delle automotrici, vanno differenziando le 
diverse linee nei confronti dei mezzi di tra-

zione, ciò che porterà ad attenuare l'acutezza 
del problema. Soluzioni analoghe varranno ad 
orientare la politica della soppressione delle 
linee concesse verso quelle che debbono con-
siderarsi sorpassate come esercizio e non 
meritevoli di sacrificio da parte dello Stato; 
in ispecie verso le linee urbane e quelle 
extraurbane di minor movimento, che pos-
sono essere opportunamente sostituite con 
servizi di filobus, ed anche, là dove è possi-
bile, con autobus a combustibile autarchico. 
Giova però sempre ricordare che, a favore 
del mantenimento di linee in condizioni 
economicamente precarie, sta da un lato la 
considerazione generale che il nostro paese 
ha una densità di ferrovie assai modesta in 
confronto ad altre nazioni europee; e stanno 
dall'altro considerazioni di ordine militare, 
visto che la trazione elettrica può dare, in 
condizioni di emergenza, prestazioni eccezio-
nali, anche su linee tecnicamente deficienti. 
Gli insegnamenti di quest 'ultimo agitato 
periodo dovrebbero, a mio avviso, far con-
siderare la soppressione eventuale di ferrovie 
esistenti con ben altri criteri di quelli pro-
pugnati in quest'ultimo decennio (ai quali 
l'amico Giarratana sembra indulgere) essen-
zialmente derivati dalla preoccupazione di 
alleggerire il carico del bilancio dello Stato 
nel capitolo Ferrotranvie, poiché ogni fer-
rovia è un elemento potenziale di ricchezza 
avvenire ed offre capacità di trasporto irrag-
giungibili con ogni altro sistema e realizzabili 
con l'impiego di energia elettrica nazionale. 

Chiuderò queste mie considerazioni, che, 
sorte dal desiderio di rendere un doveroso 
omaggio ai tecnici dell'Amministrazione fer-
roviaria, si sono certo di troppo allungate, 
rifacendomi al Congresso di Bologna che ho 
già ricordato, e alle conclusioni del relatore 
generale ingegner Marco Semenza che ha 
saputo elevarsi al disopra della semplice 
considerazione dei freddi problemi matema-
tici e fisici relativi alla trazione elettrica, per 
vederne i riflessi nazionali e sociali. Sono 
anch'io net tamente fra quelli che ritengono 
di dover segnalare il pericolo della soppres-
sione di mezzi ad alta capacità di trasporto, 
quali le ferrovie e le tranvie, per sostituirli 
con mezzi automobilistici; o meglio e più 
precisamente di dover segnalare il pericolo 
di visioni troppo sempliciste e di soluzioni 
troppo uniformi. 

La riduzione delle distanze fra le regioni 
estreme del paese costituisce elemento di 
grande interesse nazionale; ma di al tret tanto 
interesse per il paese è lo spostamento delle 
grandi masse fra le loro abitazioni e il centro 
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di lavoro: distanze modeste, ma numero stra-
grande di passeggeri. Basti ricordare, ad 
esempio, che il numero di passeggeri-chilo-
metro dei servizi tranviari interni del comune 
di Milano è di circa 1 miliardo e 500 milioni 
nell'anno, con un percorso medio di circa 
3 chilometri; che le ferrovie nord-Milano 
hanno un percorso medio di 15 chilometri e 
un numero di viaggiatori-chilometro di circa 
400 milioni annui; che se si tien conto del solo 
movimento complessivo delle cinque maggiori 
città del Regno: Roma, Milano, Napoli, 
Torino e Genova, ci si avvicina al totale 
movimento passeggeri delle ferrovie dello 
Stato. 

Ora le ferrovie sono state accusate di aver 
favorito l ' inurbamento; ma è proprio nelle 
ferrovie che si trova l'unico strumento tec-
nico efficace per controbattere la tendenza 
all 'ammassamento nelle grandi città. Se guar-
diamo alle zone più industriali del paese, per 
esempio alle zone intorno a Milano e intorno 
a Genova, possiamo rilevare che centinaia 
di migliaia di abitanti risiedono nelle zone 
agricole suburbane e si occupano di agricol-
tura. mentre alcuni familiari si recano al 
lavoro nelle industrie del grande centro: 
elemento questo di grande stabilità sociale, 
che tende a compensare nel ceppo familiare 
le conseguenze delle crisi industriali. Lo svi-
luppo industriale del centro principale, l'ac-
crescimento di centri secondari, la possibi-
lità di fissare una grande massa di persone 
in condizioni ideali di sanità fìsica e morale, 
è connessa alla realizzazione di servizi inte-
rurbani rapidi e frequenti, con velocità medie 
elevate pur con fermate frequenti come solo 
le linee su rotaie e la trazione elettrica pos-
sono dare. Esempi di cosa si può fare in 
questo campo (e si può fare ancora di più, 
pur che vengano dati gli incoraggiamenti 
indispensabili) si hanno particolarmente, come 
si è già detto; intorno a, Milano nelle ferrovie 
Nord-Milano e Milano-Gallarate-Varese, in-
torno a Napoli nella Circumvesuviana. 

Servizi siffatti, congiunti ad una politica 
di case semirurali - igieniche - sparse nella 
verde tranquillità dei campi, possono essere 
nelle mani del Governo fascista strumenti 
di straordinaria efficacia per quel migliora-
mento fisico e quell'elevamento morale del 
popolo italiano che è, se non vado errato, la 
mèta suprema della rivoluzione Mussoliniana. 
(Vivissimi applausi). 

P R E S I D E N T E . Non essendovi altri 
oratori inscritti, e nessuno chiedendo di 
parlare, dichiaro chiusa la discussione ge-
nerale. 

Chiedo ai Relatori, camerati Bibolini, Giar-
ra tana e Spinelli Domenico, se intendono 
parlare. 

BIBOLINI . Non ho nulla da aggiungere 
alla relazione. 

GIARRATANA. Rinunziò. 
SPINELLI DOMENICO. Rinunziò. 
P R E S I D E N T E . Procediamo alla discus-

sione dei capitoli, che, se non vi saranno os-
servazioni, si intenderanno approvati con la 
semplice lettura. 

GAETANI, Segretario, legge. 
(Tutti i capitoli del bilancio sono appro-

vati). 
P R E S I D E N T E . Passiamo ora all 'esame 

degli articoli del disegno di legge. 
Se ne dia lettura. 
GAETANI, Segretario, legge: 

A R T . 1 . 
Il Governo del Re è autorizzato a far 

pagare le spese ordinarie e straordinarie del 
Ministero delle comunicazioni, per l'eserci-
zio finanziario dal 1° luglio 1940-XVIII al 
30 giugno 1941-XIX, in conformità dello 
stato di previsione annesso alla presente legge 
(Tabella .A). 

(È approvalo). 
A R T . 2. 

L'Amministrazione dell'Azienda autono-
ma delle poste e dei telegrafi è autorizzata 
ad accertare e riscuotere le entrate ed a far 
pagare le spese relative all'esercizio finanziario 
dal 1° luglio 1940-XVIII al 30 giugno 1941-
XIX, ai termini del Regio decreto-leg-
ge 23 aprile 1925-111, n. 520, convertito 
nella legge 21 marzo 1926-IV, n. 597, in 
conformità dello stato di previsione allegato 
alla presente legge (Appendice n. 1 - Tabelle 
B e C). 

(È approvato). 
A R T . 3. 

L'Amministrazione dell'Azienda di S ta to 
per i servizi telefonici è autorizzata ad ac-
certare e riscuotere le entrate ed a far pagare 
le spese riguardanti l'esercizio finanziario dal 
lo luglio 1940-XVIII al 30 giugno 1941-XIX, 
ai termini del Regio decreto-legge 14 giugno 
1925-III, n. 884, convertito nella legge 18 
marzo 1926-IV, n. 562, in conformità dello 
stato di previsione allegato alla presente 
legge (Appendice n. 2 - Tabelle D ed E). 

(È approvato). 
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A R T . 4 . 

L'Amministrazione delle ferrovie dello 
Sta to è autorizzata ad accertare e riscuotere 
le entrate ed a far pagare le spese concer-
nent i l'esercizio finanziario dal 1° luglio 1940-
X V I I I al 30 giugno 1941-XIX, ai termini 
della legge 7 luglio 1907, n. 429, in conformità 
dello stato di previsione allegato alla presente 
legge (Appendice n. 3 - Tabelle F e G). 

(È approvato) 

ART . 5. 

L 'ammontare del Fondo di dota-
zione delle ferrovie dello Stato, di cui al-
l'articolo 17 della legge 7 luglio 1907, n. 429, 
r imane stabilito, per l'esercizio finanziario 
1940-41, in lire 900,000,000. 

(È approvato) 
P R E S I D E N T E . Dichiaro approvato lo sta-

to di previsione della spesa del Ministero delle 
comunicazioni per l'esercizio finanziario dal 1° 
luglio 1940-XVIII al 30 giugno 1941-XIX. 

Approvazione del disegno di legge: Stato di pre-
visione della spesa del Ministero per gli 
scambi e per le valute per l'esercizio finan-
ziario dal 1 ° luglio 1 9 4 0 - X V I I I al 3 0 giu-
g n o 1 9 4 1 - X I X . 

P R E S I D E N T E . Comunico alla Camera 
che, su richiesta del Ministro per gli scambi 
e per le valute, costretto ad assentarsi da 
Roma per ragioni inerenti al suo ufficio, ho 
disposto l'inversione dell 'ordine del giorno. 
Quindi la discussione dello stato di previsione 
del Ministero per gli scambi e per le valute 
per l'esercizio finanziario dal 1° luglio 1940-
X V I I I al 30 giugno 1941-XIX precederà 
quella dello Stato di previsione del Ministero 
dei lavori pubblici. 

È aperta la discussione generale. (Stampato 
n. 509). 

Non essendovi oratori inscritti, e nessuno 
chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la discus-
sione generale. Chiedo al Relatore se intende 
parlare. 

DA EMPOLI, Relatore. Mi r imet to alla 
relazione. 

P R E S I D E N T E . Procediamo alla discus-
sione dei capitoli che, se non vi saranno 
osservazioni, si intenderanno approvat i con 
la semplice let tura. 

GAETANI, Segretario, legge. 
[I capitoli sono approvati). 
P R E S I D E N T E . Passiamo ora all 'esame 

dell'articolo unico del disegno di legge. 
Se ne dia let tura. 

' GAETANI, Segretario, legge: 

Il Governo del Re è autorizzato a far 
pagare le spese ordinarie e straordinarie del 
Ministero per gli scambi e per le valute, per 
l'esercizio finanziario dal 1° luglio 1940-XVIII 
al 30 giugno 1941-XIX, in conformità dello 
stato di previsione annesso alla presente legge. 

(È approvato). 

P R E S I D E N T E . Dichiaro approvato lo 
Stato di previsione della spesa del Ministero 
per gli scambi e per le valute per l'esercizio 
finanziario dal 1° luglio 1940-XVIII al 30 
giugno 1941-XIX. 

Discussione del disegno di legge: Stato di pre-
visione della spesa del Ministero dei lavori 
pubblici per l'esercizio finanziario dal 1° lu-
glio 1 9 4 0 - X V I I I al 3 0 giugno 1 9 4 1 - X I X . 

P R E S I D E N T E . Procediamo ora alla di-
scussione del disegno di legge: Stato di previ-
sione della spesa del Ministero dei lavori pub-
blici per l'esercizio finanziario dal 1° luglio 
1940-XVIII al 30 giugno 1941-XIX. (Stam-
pato n. 501). 

È inscritto a parlare il camerata Gorla. 
Ne ha facoltà. 

GORLA. Sono note le provvidenze del 
Fascismo a favore dell'edilizia e particolar-
mente dell'edilizia popolare. Tut t i ricordano 
l 'estrema penuria di case che si verificò nel-
l ' immediato dopo guerra e la profonda crisi 
edilizia che il Governo fascista dove t te af-
f rontare appena salito al potere. Per limitare 
le mie considerazioni all'edilizia popolare ba-
sterà precisare che alla fine del 1922 soltanto 
alcune ci t tà possedevano un Ist i tuto per le 
casi popolari, la somma di tu t t i i loro patr i-
moni non arr ivava ai 200 milioni di lire; il 
numero degli alloggi costruiti era inferiore 
ai 10.000. 

L'impulso che il D U C E ha dato all'edilizia 
fm dal primo anno di governo, e che poi ha 
continuamente mantenuto adeguando i prov-
vedimenti alle varie situazioni che si presen-
tavano, ha permesso di compiere un lavoro 
molto notevole, cosicché alla fine dell 'anno 
XIV, epoca in cui inizia la sua a t t iv i tà il 
Consorzio nazionale per le case popolari, già 
27 ci t tà capoluoghi di provincia avevano un 
Isti tuto, e il patrimonio di questi enti ammon-
tava , in cifra tonda, a due miliardi di lire, 
ed era costituito da 78 mila alloggi, com-
prendenti 215 mila vani utili, abi tat i da 335 
mila persone. 
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Con l 'anno XV inizia la sua a t t ivi tà il 
Consorzio nazionale fascista per le case popo-
lari, creato con la legge del 5 giugno 1935-
XI I I , sotto la presidenza del Ministro dei lavori 
pubblici. Un nuovo vigoroso impulso viene im-
presso alla edilizia popolare: in ogni provincia 
del Regno viene costituito un Istituto con giu-
risdizione estesa al territorio della provincia. 

Alla fine del terzo anno di vita il Consorzio 
può presentare il seguente consuntivo: finan-
ziamenti procurati un miliardo; contributi 
dello Stato per il pagamento delle annualità 
e degli interessi: dai due milioni annui del-
l 'anno XIV ai 12 milioni dell'anno XVII e 
ai 16 milioni nel bilancio che è in discussione. 
Quando tu t te queste somme saranno state 
utilizzate, il patrimonio degli Istituti per le 
case popolari sarà salito a tre miliardi, gli 
alloggi a 120 mila, i vani utili a 350 mila. 

Le cifre che ho dato sono più eloquenti di 
qualsiasi commento. Ma, se il lavoro compiuto 
è stato grande, ancora maggiori sono i bisogni. 
A prescindere dallo stato di decrepitezza di 
un 'a l ta percentuale di abitazioni tanto nelle 
città che nelle campagne e dalla conseguente 
necessità del loro rinnovamento graduale, 
si deve provvedere .al rimpiazzo delle demo-
lizioni praticate su scala abbastanza vasta 
per l'esecuzione dei piani regolatori che molti 
centri hanno in corso. Si deve soprat tut to 
provvedere all'incremento naturale della po-
polazione ed alle migliorate condizioni di 
vi ta delle categorie meno abbienti realizzate 
dal Fascismo. Le nascite superano annual-
mente un milione di unità; l'eccedenza dei 
nat i sui morti è di oltre 400 mila; la media 
annua dei matrimoni supera i 320 mila. Bi-
sogna inoltre provvedere agli spostamenti 
della- popolazione la quale si agglomera là 
dove il lavoro la chiama. Infine, ed è questo 
il dato più importante, va tenuto conto che il 
65 per cento della nostra popolazione vive in 
abitazioni che non superano i tre locali. Di 
qui la necessità continua di nuovi alloggi i 
quali, anche volendoli limitare al compito di 
colmare i vuoti e di sistemare le nuove fa-
miglie, occorrono in una misura non infe-
riore ai 100 mila all 'anno. 

È noto che il capitale privato rifugge 
dall'impiego nell'edilizia popolare, mentre i 
mezzi dì cui at tualmente il Consorzio può 
disporre gli permettono la costruzione annuale 
solo di circa 13 mila alloggi. 

Come colmare la differenza ? 
Non vi sono che due modi: aumentare i 

mezzi a disposizione del Consorzio; soprat-
tut to, allettare il capitale privato, perchè 
cerchi investimenti nelle case popolari. 

È noto che il capitale privato va dove 
l'interesse e la convenienza l 'attirano; è 
quindi necessario creargli condizioni tali, 
per cui riprenda la via dell'investimento nelle 
case popolari, poiché, infatti, si t rat terebbe 
d'un ritorno, in quanto, fino alla vigilia della 
grande guerra, uno degli investimenti pre-
feriti dal medio e dal piccolo capitale era 
proprio quello della casa. È stato lo scon-
volgimento economico e sociale del dopo 
guerra che ha allontanato questi piccoli ma 
numerosi capitalisti dall'impiego nell'edi-
lizia, ed ha generato così una delle principali 
cause della crisi ciclica nelle abitazioni, 
sovratutto di piccole abitazioni di cui ancora 
soffriamo. 

È vero che sono intervenuti i poteri pub-
blici, ed abbiamo visto in quale misura, per 
sopperire alle necessità più gravi ed urgenti,, 
ma è evidente che la funzione di questi enti 
non può essere che di integrazione, non di 
sostituzione dell'iniziativa privata, alla quale,, 
secondo me, compete di provvedere al grosso 
del bisogno. 

Mi permetto, quindi, di raccomandare al 
Ministro dei lavori pubblici lo studio di prov-
videnze at te ad att irare il capitale privato a 
cercare investimenti nell'edilizia popolare,, 
convinto che solo con tale intervento si può 
avviare a soluzione il grave problema. 

Agli Isti tuti per le case popolari ed al 
Consorzio che li riunisce rimarrà sempre un 
vastissimo campo di azione: r imarrà da prov-
vedere a quella parte della popolazione, che 
il privato, anche se assistito da agevolazioni, 
non riuscirà mai a soddisfare. Anzitutto 
r imarrà a questi Isti tuti da provvedere alle 
famiglie meno abbienti e più numerose. 
Inoltre essi dovranno essere indirizzati a 
risolvere determinate e particolari situazioni, 
le quali richiedono prontezza di intervento 
e rapidità di azione, qualità che soltanto 
organismi manovrati dal centro possono 
avere. 

Per adempiere anche a questa l imitata 
funzione, i mezzi a disposizione del Con-
sorzio dovranno essere aumentati , e già lo 
sono stati nell 'anno in corso; dovranno es-
sere aumentat i al massimo, compatibilmente 
con le altre necessità dello Stato. 

E poiché si t r a t t a di provvedere la casa 
alle categorie meno abbienti, è necessario 
che gli affitti corrispondano alle possibilità 
di pagamento di queste famiglie e quindi, 
oltre alla massima economia nella costru-
zione, compatibile, però, con l'igiene e col 
decoro, bisognerà sempre che il capitale costi 
il minimo possibile e che venga assistito da 
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un congruo contributo statale per il paga-
mento degli interessi. Per poter facilitare 
queste operazioni, sarà pure necessario snel-
lire la procedura per la stipulazione dei 
mutui , senza con ciò venir meno alle neces-
sarie cautele e precauzioni per il portatore 
di cartelle. Bisognerà snellire queste opera-
zioni, perchè at tualmente in troppi casi i 
metodi sono lenti e defatigatori. Possibil-
mente, bisognerà unificare le procedure le 
quali, lasciate all 'arbitrio, come avviene at-
tualmente, degli Isti tuti finanziari sono pra-
ticate nelle forme più disparate. 

A dimostrazione della necessità delle 
provvidenze che invoco, basti accennare che 
del miliardo di lire procurato dal Consorzio 
nel primo triennio della sua esistenza, sol-
tanto la me tà ha potuto finora venire uti-
lizzata, a causa degli ostacoli che si incon-
trano nelle procedure. 

Mi auguro che i mezzi a disposizione del 
Consorzio vengano aumentati . 

Comunque, quelli che saranno messi a 
sua disposizione, bisognerà manovrarli in 
modo da ottenere il massimo risultato. 

È mio convincimento che il sistema della 
distribuzione proporzionale dei finanziamenti 
f ra i vari Istituti, se pure ha. il pregio di 
una apparente equità, costituisce uno sbricio-
lamento eccessivo di iniziative e provoca una 
dispersione di forze tale da non permettere 
di ottenere risultati organici e di risolvere 
razionalmente le varie situazioni. Una mag-
giore concentrazione di forze è raccomanda-
bile; e lo dimostrano i consuntivi di taluni 
grandi Istituti per le Case popolari e so-
pra tu t to le fulminee realizzazioni di alcuni 
vasti agglomerati di case operaie, quali 
quelle di Arsia e Carbonia. 

Devo dare a t to che su questa via si è 
messo il Ministero in quanto, nei Consigli 
dei Ministri del febbraio e dell'aprile, ha 
provveduto a stanziamenti speciali per la 
ci t tà di Roma e di Milano. Mi auguro che 
la pratica venga proseguita. 

Ma voglio mettere in evidenza un altro 
lato del problema: le condizioni economiche 
della popolazione operaia nelle varie Pro-
vincie, non sono eguali, e le case popolari 
costruite coi mezzi procurati dal Consorzio 
sono accessibili e molto ricercate nelle Pro-
vincie ad economia più ricca, specie delle 
grandi città; lo sono meno e talvolta anche 
non lo sono affatto nelle altre provincie, 
dove il livello della vita economica è basso: 
voglio dire che non si possono prendere le 
popolazioni che abitino i « bassi », i sottàni, 
o le grotte, per portare di botto quella popo-

lazione in case che costano 50 lire di affitto 
per vano. Una tale operazione non risolve 
il problema, anzi, in certo senso lo aggrava, 
perchè mette le famiglie davanti al doloroso 
dilemma o di non pagare l'affìtto, o di pri-
varsi del necessario per pagare la pigione. 

Se si vuole intervenire in questi casi, 
bisogna farlo con mezzi adeguati, impie-
gando cioè un capitale a bassissimo tasso di 
interesse, assistito da adeguati contributi, 
e procurare soprat tut to che i mutui coprano 
un'alta, altissima e talvolta totale percen-
tuale dei costi dei fabbricati, perchè in questi 
casi gli enti locali non hanno alcuna possi-
bilità di integrazione. 

Comunque, bisogna costruire. Questo è 
il nostro comandamento; costruire pur f ra 
le difficoltà grandi e sempre crescenti in cui 
la situazione internazionale ha posto anche 
il nostro Paese. 

Non ci si deve arrestare, nè per la rare-
fazione di alcuni prodotti, nè per le diffi-
coltà di approvvigionamento; si deve co-
struire, purché si possa farlo con materiali 
italiani, con materiali autarchici. 

Ed a proposito di autarchia nelle costru-
zioni, è forse opportuno dire una parola 
serena, o meglio dirò tecnica, che valga a 
mettere ordine nelle opinioni, talora alquan-
to confuse, che sono in circolazione. 

Si deve anzitutto affermare che il settore 
edilizio aveva già raggiunto un alto grado 
di autarchia anche prima che questa dive-
nisse un imperativo categorico per ogni 
buon italiano. 

Accurate analisi, compiute sui consuntivi 
di costruzioni eseguite in tempi normali, an-
teriormente alle sanzioni e precisamente nel 
periodo 1933-34, hanno rivelato che nel 
costo di una casa la percentuale che viene 
spesa negli acquisti di materiali provenienti 
dall'estero è relativamente bassa. 

Infat t i essa oscillava fra il 10 e il 12 per 
cento per le costruzioni popolari, e raggiun-
geva un massimo del 20 per cento in alcune 
costruzioni speciali e di lusso. Una tale ana-
lisi r ipetuta sui consuntivi di costruzioni 
finite nel 1939, ma anteriormente allo scoppio 
delle ostilità, ha rivelato che per le costru-
zioni popolari, la dipendenza dall'estero si è 
r idotta al 6 per cento. Circa la metà. La ra-
gione di questa tassa che dobbiamo pagare 
all'estero per costruire e la impossibilità pra-
tica di raggiungere il cento per cento di 
autarchia nell'edilizia sono evidenti, e di fa-
cile e rapido esame. 

I materiali che compongono una costru-
zione sono essenzialmente le pietre naturali, 
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i laterizi, la calce, il cemento, il ferro e il 
legname, oltre ai materiali cosidetti di fini-
mento, come i vetri, le vernici, gli apparec-
chi sanitari, e pochi altri ingredienti. 

Le pietre naturali sono totalmente autar-
chiche e, grazie a Dio, ne abbiamo in abbon-
danza e in quasi tu t te le contrade nel nostro 
Paese. La materia prima per la confezione 
dei laterizi, calce e cementi, è pure nostra, è 
abbondante e diffusa, ma, per preparare questi 
materiali, occorre cuocerli, impiegando car-
bone che dobbiamo importare. Il grado di 
autarchia di questi prodotti quindi, pur es-
sendo alto, non potrà mai raggiungere il 
cento per cento, a meno di impiegare energia 
elettrica o carbone nostrale, il che oggi 11011 
si fa ancora. Di legno e di ferro ne abbiamo 
anche noi ma non in misura sufficiente ai 
nostri bisogni; siamo perciò in parte tribu-
tari dell'estero. Il ferro poi viene largamente 
usato per la preparazione bellica e dobbiamo 
lasciarlo con priorità assoluta a questo im-
piego. 

Tutt i gli ingredienti che entrano in una 
costruzione bisogna portarli dove la costru-
zione sorge, o, come dicono i tecnici, a piè 
d'opera, e i trasporti li effettuiamo per ferro-
via, per autocarro, più raramente con trazione 
animale. Le ferrovie e gli autocarri bruciano 
carbone o naf ta che pure importiamo. Per 
gli autocarri c'è anche la questione del con-
sumo delle gomme che vengono dall'estero. 
Ecco che per la necessità di t rasportare i 
materiali a piè d'opera noi veniamo a pagare 
una tassa all'estero su tu t te le costruzioni 
che noi facciamo, le quali, per tale ragione, 
non possono raggiungere il cento per cento 
dell 'autarchia. 

E si noti che si t r a t t a di materiale pesante 
e si aggiunga che per i trasportisi viene non 
solo ad abbassare il grado di autarchia dei 
laterizi, delle calci e dei cementi, ma a vul-
nerare l 'autarchia totale delle nostre pietre 
naturali le quali, se vengono trasportate a 
grande distanza, come purtroppo qualche 
volta avviene, possono regredire a un grado 
di autarchia più basso di altri materiali che 
pure contengono componenti di provenienza 
estera. 

Ho già asserito che il ferro va lasciato con 
priorità assoluta ai bisogni della prepara-
zione militare. Devo però aggiungere che è 
un errore grossolano e una leggenda da sfatare 
quella che lo fa ritenere meno autarchico di 
altri materiali che entrano nelle costruzioni, 
mentre, nella maggior par te dei casi, è vero 
proprio il contrario. Quella qualsiasi quant i tà 
di ferro che viene riservata agli usi civili, 

purché distribuita equamente e so t t ra t ta 
agli artigli della borsa nera (Applausi), per-
mette di risolvere molti e importanti pro-
blemi costruttivi e di innalzare, là dove è 
usato con accorgimento, il grado di autarchia 
delle costruzioni. È un fat to che si può co-
struire anche senza ferro e in taluni casi 
anche economicamente, per esempio dove si 
può aumentare lo spessore dei muri e sosti-
tuire le volte ai soffitti piani. Ma questi 
casi non sono molto frequenti e non sono 
sempre economici. 

Del resto, per costruzioni modeste, come 
lo sono nella quasi total i tà quelle rurali, 
si può far senza del ferro, se si ha legname 
d'opera di produzione nostrana sul posto. 
Se il legnarne deve essere importato o fa t to 
venire da grandi distanze, diventa invece 
più conveniente ed autarchico il ferro. 

L'edilizia popolare, che per necessità 
di contenere i costi non può permettersi il 
lusso di aumentare troppo lo spessore dei 
muri e deve perciò ricorrere ai soffitti piani 
anziché alle volte, ha già ridotto l'impiego 
del ferro dai 15-16 chilogrammi per metro 
quadrato a chilogrammi 2,5 e anche a 2 chi-
logrammi per metro quadrato, pur rima-
nendo nei limiti di sicurezza. Bisogna però 
guardarsi dalle esagerazioni; e male farebbe 
chi, continuando nella diminuzione, volesse 
avvicinarsi troppo allo zero o raggiungerlo 
addiri t tura. 

L'ingegnere coscienzioso deve intervenire 
a questo punto col suo veto, perchè vi sono 
limiti che non si varcano senza compromet-
tere la stabilità e la sicurezza. Il buon tec-
nico può e deve essere audace ma non deve 
mai essere temerario. 

Sono certamente da incoraggiare gli studi 
e i tentat ivi che il momento eccezionale ha 
promosso per ricercare nuove forme costrut-
tive che ci riscattino dalla schiavitù dell'uso 
di alcuni materiali, purché però queste ri-
cerche vengano mantenute su basi rigorose 
e serie. 

Vanno senz'altro condannati invece tu t t i 
quei pseudo inventori che pretendono di 
voler far lavorare determinati materiali clas-
sici noti e usati da secoli, come i mat toni 
ed il calcestruzzo, a sforzi che non possono 
sopportare, per esempio a quelli di tensione. 
Si t r a t t a di una specie di persone pericolose; 
ed io invoco dal Ministro che a mezzo del 
Corpo dei funzionari tecnici che sono alle 
sue dipendenze, corpo di tanto riconosciuto 
valore e competenza, eserciti la più oculata 
vigilanza affinchè tali venditori di fumo, 
aiutat i dalle difficoltà del momento ecce-
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zionale, non riescano ad approfit tare della 
credulità umana, che è sempre tanto grande, 
ed a procurare deprecabili disastri. 

I mezzi per raggiungere il più alto grado 
di autarchia nella edilizia, che abbiamo esa-
minati, si possono compendiare in una frase: 
utilizzare nella maggiore misura possibile 
ed in ogni caso, i materiali che si trovano 
nelle immediate vicinanze del luogo in cui 
la costruzione deve sorgere al fine di evitare 
i trasporti . 

Io sono convinto che il grande esercito 
dei tecnici e dei costruttori italiani, in tu t te 
le sue gradazioni, dalle più alte alle più umili, 
esercito silenzioso e tenace, saprà degnamente 
assolvere al suo grave compito anche in queste 
eccezionali circostanze e recare al Duce un 
valido aiuto nella sua titanica opera di ren-
dere sempre più grande, sempre più bella, 
sempre più potente l 'Italia. (Vivissimi ap-
plausi). 

P R E S I D E N T E . È inscritto a parlare il 
camerata Ferrario Artemio. 

Ne ha facoltà. 
F E R R A R I O ARTEMIO. Camerati ! Vi 

è un problema che si riconnette con la disci-
plina dell'impiego del ferro e che pertanto 
merita di essere almeno accennato in sede 
di discussione del bilancio dei lavori pubblici, 
ed è quello che riguarda la conservazione dei 
materiali siderurgici quando sono messi in 
opera, ossia quando costituiscono patrimonio 
vivo, operante, at trezzatura e ricchezza at t iva 
della Nazione. 

La corrosione e l'erosione dei materiali 
metallici, ed in ispecie dei materiali siderur-
gici, produce dei danneggiamenti che sono 
enormi. Noi ci siamo abituati ormai a con-
siderare normali questi danneggiamenti e ci 
siamo rassegnati a subirli. Ma, se non fosse 
così, noi dovremmo guardare ad essi come 
ad una vera e propria calamità nazio-
nale. 

Una statistica americana ha preso in con-
siderazione durante un cinquantennio tut t i 
i quantitativi di ferro, di acciaio e di ghisa 
che si sono prodotti in tu t to il mondo e che 
si sono messi in opera, non per aumentare 
le attrezzature e le costruzioni metalliche, 
ma soltanto per fronteggiare l'enorme, spa-
ventoso vuoto che andava facendo la ruggine; 
e queste statistiche sono arrivate alla conclu-
sione che 1.400 milioni di tonnellate di fer^o 
e di acciaio sono stati prodotti ed impiegati 
per lo scopo predetto durante il mezzo se-
colo. Sono 28 milioni di tonnellate all'anno. 
Nel solo anno 1921, dice sempre la statistica, 

siccome si doveva sopperire ai danneggia-
menti prodotti durante il periodo bellico, 
durante il quale non si era potuto provve-
dere convenientemente alla manutenzione di 
manufat t i , il 90 per cento della produzione 
di materiale siderurgico ha servito soltanto 
per la sostituzione. 

L'ingegnere Guidi, che è uno dei nostri 
migliori tecnici in materia di corrosione dei 
metalli, ha cercato di estendere queste consi-
derazioni anche alla parte economica, e con-
siderando e valutando in linea approssimativa 
il prezzo del materiale siderurgico in una lira 
al chilogrammo, e tenendo conto che un 25 
per cento può essere recuperato dal rottame, 
calcola che 55 milioni al giorno vengono spesi 
in tu t to il mondo per far fronte alla corro-
sione dei metalli. La quota parte che spette-
rebbe all 'Italia, dato il rapporto fra la pro-
duzione generale mondiale ed il consumo ita-
liano annuo, sarebbe di 850 mila lire circa 
al giorno, cioè 300 milioni all 'anno. E non è 
tut to, perchè per sostituire le membrature 
metalliche che sono logore dalla corrosione, 
naturalmente bisogna provvedere alla loro 
sostituzione e bisogna lavorare, mettere in 
opera quelle nuove e provvedere alla manu-
tenzione, la quale, seppure dà i risultati che 
ho detto, tu t tav ia è quella che più o meno 
mantiene il danneggiamento nei limiti che 
abbiamo rilevato. 

Un immediato effetto di questo stato di 
cose è questo, che si risolve in un altro danno 
indiretto, dovuto ad una difesa passiva. Gli 
ingegneri, i progettisti, per sopperire a quello 
che è il rapido deperimento delle membrature 
metalliche, sono costretti ad aumentarne lo 
spessore. Questo porta a una maggiore spesa 
per impiego di materie prime in eccesso, 
rispetto al quanti tat ivo necessario, e corri-
spondentemente di carbone press'a poco nella 
stessa misura. 

Rimedi contro questo stato di cose se 
ne sono suggeriti parecchi. 

Devo segnalare che il Consiglio nazionale 
delle ricerche ha recentemente istituito un 
centro studi per la corrosione dei metalli, 
e lo ha collocato presso il laboratorio chimico 
merceologico del Consiglio provinciale delle 
Corporazioni di Genova. 

Devo aggiungere che l'ingegnere Manzi11i, 
con una precedenza di sei anni su tu t t i gli 
altri studi stranieri di cui at tualmente abbiamo 
notizia, ha dimostrato che con la polvere di 
zinco, finissimamente suddivisa, si può costi-
tuire una pit tura, la quale esercita una pro-
tezione at t iva contro la ruggine, e pare che in 
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questo senso si debbano orientare le nostre 
ulteriori ricerche. 

Questo è un lato del problema. Abbiamo 
parlato di corrosioni e di erosioni; natural-
mente si chiamano corrosioni quelle che 
derivano da cause chimiche ed erosioni quelle 
che derivano da cause meccaniche. 

Il sottosuolo delle grandi città è tu t to 
attraversato da tubazioni in ghisa, ferro e 
acciaio che si deteriorano rapidamente. Si 
è ritenuto per un certo periodo di tempo che 
tali materiali venissero logorati a causa 
dell 'umidità e degli agenti atmosferici, i quali 
hanno dei poteri aggressivi maggiori nel 
sottosuolo, e delle difficoltà della manuten-
zione. 

Viceversa si è potuto constatare che nes-
suna di queste circostanze è definitiva nella 
determinazione dei danneggiamenti, e che 
piuttosto bisogna ricercarne le cause nelle 
correnti vaganti nel sottosuolo, le quali deri-
vano sia da una imperfezione di isolamento 
dei cavi elettrici, sia dalle scariche elettriche 
a terra che si verificano al disotto delle rotaie 
ed in particolare in corrispondenza degli 
scambi automatici. 

Nelle navi la corrosione dei materiali 
metallici è ancora più imponente, specie 
nelle eliche delle navi grandi e veloci dove i 
danni sono così giganteschi e vistosi da deter-
minarne la sostituzione dopo pochi mesi di 
esercizio. 

Preoccupato di questo stato di cose, l'Am-
miragliato inglese qualche anno fa dispose 
che il suo Consiglio delle ricerche facesse delle 
indagini e mettesse a punto la questione. Da 
questa iniziativa dell'Ammiragliato britannico 
è venuto fuori quel rapporto che è conosciuto 
nella tecnica marinara sotto il nome di 
« Parson-Gook » dal nome dei due relatori, il 
quale conclude che l'erosione delle eliche è 
dovuta agli effetti di cavitazione che deter-
mina un continuo martellamento delle acque 
sulle pale" dotate di forte movimento rota-
torio. 

Queste conclusioni hanno portato gli inge-
gneri a disegnare delle eliche di maggiori 
dimensioni e più lente, ma tu t to ra non si 
è affatto ovviato all' inconveniente lamen-
tato. 

Allora dobbiamo ancora una volta render 
lode all'ingegnere Manzitti che da diversi anni 
sta facendo degli esperimenti molto laboriosi e 
diffìcili, ed ha trovato che l'erosione delle eli-
che non deriva da un fa t to meccanico, cioè 
non è una erosione ma una corrosione di 
na tura elettro-chimica. Le eliche sono cari-

cate fortemente di elettricità che poi, con un 
drenaggio da lui ideato, si possono mettere 
in corto circuito con lo scafo. 

Le erosioni sono di tu t t ' a l t ro genere e 
certamente sono meno gravi. Il quanti tat ivo 
di ferro che viene lasciato nel solco dall 'aratro 
quando si arano dei terreni compatti e forte-
mente abrasivi è senza dubbio inferiore al 
quanti tat ivo di ferro che viene distrutto dalla 
ruggine. Tuttavia, dalla frequenza che riscon-
triamo nella sostituzione degli attrezzi agricoli, 
dobbiamo pensare che anche questa parte 
grava abbastanza sensibilmente sull'econo-
mia generale della siderurgia italiana. 

Si può rimediare relativamente con facili-
tà a questa usura dei materiali metallici nei 
terreni, semplicemente cementando e tempe-
rando gli attrezzi agricoli. Questa tempera e 
cementazione non si fanno molto frequente-
mente, tu t tav ia un recente metodo ideato da 
un modesto artigiano, Gaetano Ajello, consen-
te di estendere questa tecnica anche alle più 
modeste officine artigianali, cioè a quelle che 
vivono a fianco dell'agricoltore stesso nei 
piccoli centri rurali. 

Ma il campo di azione nel quale rimane più 
alto il margine di economia realizzabile nel 
consumo dei metalli siderurgici rimane quello 
della elevazione delle qualità di resistenza dei 
ferri e degli acciai. Sarebbe molto diffìcile e 
molto imbarazzante, anche per una persona 
tecnica, il dire oggi per quali ragioni si fon-
dano ancora delle grandi masse di ghise a 
bassa qualità e dotate di coefficienti di rot-
tura che non superano i 20,21 kg. Bastereb-
bero, con gli stessi ingredienti, e con la stessa 
materia prima, una maggiore accuratezza 
e forse una migliore attrezzatura per ottenere 
agevolmente, a parità di spesa, una elevazione 
del 30 o del 40 per cento dei carichi di rottura, 
con un risparmio corrispondente nella quanti-
tà di materiale che dovrebbe essere messo in 
opera. 

In generale, poi, tu t t i i casi di impiego 
della ghisa dovrebbero essere riveduti, per-
chè molte volte la ghisa può essere sostituita 
da ferri laminati e da ferri forgiati, eliminando 
per lo meno il 40 od il 50 per cento in peso 
del metallo impiegato. 

Una grandissima parte dei materiali metal-
lici per le costruzioni edili, per le palificazioni 
in traliccio, per i tubi, per le lamiere, per i 
tiranti, per le carpenterie metalliche in genere, 
per ponti, per fasciami, viene ancora oggi 
costruita in acciaio comune a basso carico 
di rottura. Basterebbe elevare di una piccola 
quanti tà il tenore di carbonio e adeguare il 
silicio e il manganese a questo nuovo tenore, 
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per fare assegnamento quasi su di un raddop-
piamento delle qualità intrinseche del metallo, 
senza perdere neppure il pregio della sana-
bilità. 

Molti prodotti correnti di acciaio semiduro 
comune si adoprano ancora oggi allo stato 
grezzo, e tut t 'a l più vengono sottoposti ad un 
semplice trattamento di ricottura. In queste 
condizioni la media del limite del carico ela-
stico di snervamento è superiore ai 30 chilo-
grammi, e il carico di rottura non supera i 
50-55 chilogrammi. Basterebbe un tratta-
mento termico appropriato per portare questi 
coefficienti ad un 30, 40, 45 per cento, 
di più. 

Il Prof. Forcella è un benemerito assertore 
di queste teorie, e lui stesso le ha introdotte 
negli ambienti nei quali lavora, ma occorre 
che tut ta l'Italia senta i benefici che sono otte-
nibili dall'applicazione di queste nuove ten-
denze, di queste nuove teorie. 

Si direbbe che la locuzione « industria 
pesante » che si dà alla tecnologia del ferro 
ci induca tut t i ad usarne senza parsimonia e 
quasi quasi attribuendo al ferro delle pre-
rogative piuttosto quantitative che quali-
tative. 

Ma il ferro, che in molti casi è un metallo 
indispensabile, in molti altri casi non lo è, 
e già si tende attualmente a sostituirlo con 
dei metalli più autarchici, è tuttavia sempre 
prezioso per la pace e per la guerra. Impariamo 
dunque a trattarlo come un patrimonio sacro, 
e affiniamo le nostre cognizioni su di esso per 
custodirlo gelosamente, utilizzando al massi-
mo grado tut te le sue qualità di resistenza, 
conservandolo con ogni cura quando è messo 
in opera. (Vivi applausi). 

PRESIDENTE. È inscritto a parlare il 
camerata Peverelli Giuseppe. Ne ha facoltà. 

PEVERELLI GIUSEPPE. Camerati, vi 
parlerò della produzione lapidea italiana, dei 
marmi, graniti e pietre, ma non per farvi 
un bel discorso su questo nostro maravi-
glioso prodotto che l'Italia così avara in 
altri settori minerari, ci elargisce a dovizia 
permettendoci un primato indiscusso e indi-
scutibile, ma per indicarvi alcune cifre molto 
significative sulla produzione e sull'impiego 
del patrimonio pietrifero del nostro Paese. 

Occorre anzitutto una precisazione: il 
marmo, i graniti, le pietre, sono all'origine 
completamente autarchiche, dato che materia 
prima, mano d'opera, macchinario, mezzi di 
produzione sono esclusivamente italiani. 

Anche il poco acciaio degli scalpelli e 
delle lame da sega, una volta importato 

dalla Svezia e dalla Germania, è ormai di 
produzione nazionale, con minerali nazionali, 
e nulla ha da invidiare agli acciai esteri. 

Solo se si volesse sofisticare, bisognerebbe 
precisare che per il trasporto dal luogo d'ori-
gine al luogo di impiego, occorre o nafta o 
carbone, ma nel valore del prodotto tale 
percentuale è talmente minima (secondo 
l'accurato studio del sindacato ingegneri di 
Milano, già accennato dal camerata Gorla, 
la valuta esportata per l'impiego di unità 
di marmo granito nelle costruzioni è dell'or-
dine del 0,06 per una distanza media di tra-
sporto di 200 chilometri) che praticamente, 
anche reso a luogo di impiego, il nostro mate-
riale si deve considerare come assolutamente 
autarchico. 

Del resto, l'onere del trasporto è comune 
a qualsiasi materia prima o prodotto italiano. 

Esaminando le statistiche di quasi un 
ventennio, dal 1917 al 1938, troviamo che la 
produzione massima dei principali prodotti 
dell'industria lapidea nazionale (marmo bianco 
e colorato in blocchi, alabastro, granito e 
calcare, diorite, gneiss, peperino, porfido e 
serpentino, breccia, puddinghe, sienite, tro-
scite, travertino, ecc.) si è avuta nel 1926, 
con tonnellate 1.748.402, mentre la produzione 
minima si è ottenuta nel 1918, con tonnella-
t e 498.382. 

Mancano ancora dati precisi sulla produ-
zione del 1939; tutto però lascia supporre che 
il minimo sarà di poco superato. 

Inutile esaminare a fondo le cause. La 
crisi del marmo è nota: dalla diminuita e 
ormai quasi cessata esportazione, all'im-
piego di altri materiali (ceramiche, vetri, 
cemento, ecc.), alla diminuita possibilità d'im-
piego da parte dell'edilizia. E la crisi non 
sembra per ora avviarsi a una soluzione, 
perchè il mondo in armi non ha certo bisogno 
di marmi, perchè i noli aumentati gravano 
sul costo di un materiale tanto pesante, 
perchè non si costruiscono più palazzi o case 
di abitazione, ma trincee e fortini, dove il 
marmo non trova certo impiego. 

Occorre aggiungere che ogni Paese, bene 
o male, ha potuto trovare nel suo sottosuolo 
qualche pietra che i mezzi moderni di lavo-
razione hanno saputo sapientemente far bril-
lare; e una propaganda autarchica locale ha 
saputo far largamente adottare. 

Così non si può pensare, per ora, ad una 
ripresa della esportazione: resta il mercato 
interno, il mercato italiano che mai come in 
questo momento ha la possibilità di dimo-
strare la sua aderenza alle direttive del 
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Regime, non solo adottando il marmo, il gra-
nito e le pietre, dove esigenze estetiche lo 
richieggano, e in sostituzione di altri mate-
riali non autarchici, o non completamente 
autarchici, ma riportando in onore strutture 
un tempo di largo impiego e di provata 
resistenza. 

Se è assurdo pensare oggi che le case 
economiche o popolari, specialmente delle 
grandi città, dove per necessità di spazio 
occorre procedere in elevazione più che in 
estensione, possano farsi con murature in 
pietra o a volta, è pure vero che palazzi, ville 
e villini, stazioni, opere monumentali, ponti, 
viadotti e persino le modeste case coloniche 
debbano farsi in pietra, lavorata a lucido, 
ornata dove economicamente è possibile, ma 
adoperata, anche con semplice squadratura, 
dove il costo è fattore essenziale. 

E in tut t i gli uffici, scale, lavandini, rive-
stimenti di marmo possono ben sostituire 
surrogati di cemento e ghisa, costosi rivesti-
menti di ceramica, esterofili manufat t i di 
vetro, tu t t i certo di gran lunga antiau-
tarchici. 

Ricordo ancora che la pietra pomice di 
Lipari può in questo momento essere di va-
lido aiuto all'economia del ferro (dove so-
stituibile) permettendo strutture leggeris-
sime e molto resistenti. 

Il provvedimento per gli stemmi può 
essere integrato con quello per le targhe di 
enti statali e parastatali ed anche di privati. 

Difficile non deve essere lo studio di ma-
nufatti atti a sostituire architettonicamente 
e artisticamente cancellate e ringhiere di 
scale e balconi. E, a proposito di costo, la 
necessità di un maggiore senso, direi, di pra-
ticità, adoperando la pietra dove la natura 
ce l'ha data. 

Ogni regione d'Italia più o meno ha nelle 
sue pietre una gamma di colori naturali me-
ravigliosi dal bianco statuario dell'Altissimo, 
al nero di Bergamo; dai nobili verdi delle 
Alpi Piemontesi, ai rossi variegati di Verona 
e Vicenza; dai graniti policromi della zona 
dei laghi ai rinomati travertini di Tivoli, tu t ta 
una tavolozza dove artisti ed architetti pos-
sono attingere a piene mani colla certezza 
di accontentare i gusti più raffinati, senza 
fare trasporti troppo onerosi e distrarre anche 
in minima parte il combustibile necessario 
ai trasporti e proveniente dall'estero. 

Termino: ho voluto con queste poche 
parole richiamare l'attenzione dell'Eccel-
lenza h Ministro dei lavori pubblici che, 
con tanto amore procede, inflessibile, verso ; 

la mèta dell'autarchia anche nel difficile 
campo delle costruzioni, sulla possibilità 
di disposizioni legislative o anche di semplici 
norme, a volte più efficaci, perchè il nostro 
patrimonio lapideo, specialmente in questo 
momento, sia chiamato a sostenere il suo 
ruolo nella risoluzione del problema. 

Molte discussioni e qualche provvedi-
mento in campo corporativo; nulla però che 
ancora valga a ridare lavoro a numerosi ope-
rati disoccupati: necessità quindi di una co-
scienza della pietra, direi di una malattia 
della pietra in ogni architetto, in ogni co-
struttore italiano; necessità che i provvedi-
menti disposti in sede corporativa per i 
marmi bianchi, ma poco attuati , siano fatti 
rigidamente rispettare, siano integrati ed 
estesi a tut t i i materiali lapidei italiani; e 
necessità e più ancora convenienza per pro-
duttori e consumatori che si possa, para-
frasando la famosa frase di Svetonio, « tra-
sformare l 'Italia di Mussolini in una Italia 
di marmo e di granito ». (Vivi applausi). 

PRESIDENTE. Il seguito di questa di-
scussione è rinviato a domani. 

Sull'ordine del giorno. 
PRESIDENTE. Domani riunione pub-

blica alle ore 9.30 con il seguente ordine del 
giorno: 

Seguito della discussione del disegno di 
legge: Stato di previsione della spesa del 
Ministero dei lavori pubblici per l'esercizio 
finanziario dal 1° luglio 1940-XVIII al 30 giu-
gno 1941-XIX. 

Discussione del disegno di legge: Stato 
di previsione della spesa del Ministero della 
cultura popolare per l'esercizio finanziario 
dal 1° luglio 1940-XVIII al 30 giugno 1941 
Anno XIX. 

Ritengo di far cosa gradita alla Camera 
comunicando il programma dei lavori per 
la corrente settimana in cui si esaurirà l'esa-
me dei bilanci. 

Giovedì, 25 aprile, la riunione si ini-
zi erà con le dichiarazioni del Ministro 
della cultura popolare e si approverà il bi-
lancio. Farà seguito l'esame e l'approvazione 
del bilancio del Ministero degli affari esteri. 
Sì inizierà quindi l'esame del bilancio del 
Ministero dell'interno. 

Venerdì, 26, la riunione si inizierà con 
le dichiarazioni del Sottosegretario per l'in-
terno e si approverà il bilancio. Si ini-
zierà quindi l'esame del bilancio del Mini-
stero delle finanze con relativa approva-
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zione. Successivamente, sarà iniziato l'esame 
del bilancio del Ministero per l'Africa Ita-
liana. 

Sabato, 27, la riunione si inizi era con le 
dichiarazioni del Ministro dell'Africa Italiana 
e relativa approvazione del bilancio. Quindi 
avrà luogo la discussione del rendiconto ge-
nerale dell'Amministrazione dello Stato per 
l'esercizio finanziario 1938-39 e degli altri 
consuntivi. 

La Camera dei Fasci e delle Corporazioni 
si riunirà, poi, in Comitato segreto per 
l'esame del consuntivo 1938-39 e preventivo 
1940-41 delle sue spese interne. 

Le riunioni avranno inizio tu t t i i giorni 
alle ore 9.30. 

Camerati, Saluto al Duce ! 
(I Consiglieri rispondono: A Noi !). 
La riunione termina alle 12.5. 

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI 
DOTT. ALBERTO GIUGANINO 

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI FASCI E DELLE CORPORAZIONI 




